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Forord

Trafikverket (till att borja med Banverket och Véagverket) har beviljat MKB-centrum SLU
medel for att genomfdra det FUD-projekt som redovisas i denna rapport. Projektet innebar
att den fysiska planeringsprocessen for vagar och jarnvégar studeras, inklusive miljokon-
sekvensbeskrivningars funktion — och inklusive kommunernas fysiska planering av infra-
strukturen. Detta fokus har lett oss vidare till dels den ekonomiska planeringsprocessen och
dels till tillstAndsprovning av olika verksamheter som &r forknippade med byggandet av
végar och jarnvdagar.

FUD-projektet omfattar analys av de manga forslag som har lagts och studier som har gjorts
rorande planeringsprocessen under de senaste aren. Den existerande planeringspraktiken har
ocksa studerats genom regelverk och styrande dokument, men framfor allt genom tva fall-
studier. Resultat har presenterats och diskuterats vid en workshop hos Trafikverket i februari
2011.

MKB-centrums medarbetare i projektet har varit Anders Hedlund (projektledare), Veronica
Driberg (under 2009), Tabita Grondal (under 2010-2011) samt UIf Lindblom. Kontaktper-
soner pa Trafikverket har varit Inger Mellberg och Iréne Lingestal. Dessa tva personer har
ingatt projektets fokusgrupp dar ocksa Malin Andersson, Melker Lundmark och Christina
EKI6oF har deltagit.

Ultuna i augusti 2011

Anders Hedlund
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1  FUD-projekt om battre planering

Banverket beviljade MKB-centrum SLU medel for att genomfora FUD-projektet “Bittre
planering med MKB”. VVégverket anslot sig senare till projektet och har tillskjutit medel for
att projektet &ven ska omfatta planering av vagar. Sedan april 2010 har Banverket och
Vagverket ersatts av den nya organisationen Trafikverket.

FUD-projektet innebar att den fysiska planeringsprocessen for vagar och jarnvégar studeras,
med sarskilt avseende pa miljokonsekvensbeskrivningars funktion. I projektet kombineras
studier av existerande praktik med studier av forslag o d som véackts for att effektivisera
planeringsprocessen. De existerande praktiken studeras genom regelverk och styrande
dokument, genom vetenskaplig och annan litteratur samt genom fallstudier. Utredningar,
forslag m m behandlas ger underlag bade vad géller den existerande praktiken och nar det
géller mojligheter till och behov av effektivisering. Projektet syftar till att ge Trafikverket
underlag for en battre integrerad och samordnad planerings- och MKB-process.

MKB-centrum vid Sveriges Lantbruksuniversitet har genomfort projektet. Medarbetare ar
Anders Hedlund (projektledare), Veronica Driberg (under 2009), Tabita Grondal (under
2010-2011) och UIf Lindblom. Kontaktpersoner pa Trafikverket har varit Inger Mellberg och
Iréne Lingestal.

1.1 Bakgrund

Det finns idag en bred samsyn om jarnvagens och tagtrafikens betydelse for att bygga ett
hallbart samhalle. Redan idag finns en potential som inte kan utnyttjas pa grund av flask-
halsar i jarnvagssystemet. Sparutbyggnader beh6vs, men manga faktorer paverkar mojlig-
heterna att tillrackligt snabbt astadkomma kapacitetsstarka sparforbindelser. En av dessa
faktorer &r den fysiska planeringsprocessen, dvs planeringen av jarnvagsprojekt med
forstudie och jarnvégsutredning samt “forprojekteringen” i form av jarnvégsplan.

Nar det galler vagar ar kopplingen till hallbar utveckling mahanda mer komplex. Klart &r
dock att nya och effektivare vagar behdvs samtidigt som vagtrafiken och dess miljopaverkan
behdver begransas. Oavsett perspektiv ar effektiva planeringsprocesser en viktig faktor.

Projektering av ett jarnvags- eller vagprojekt innebar en fler- eller mangarig process med
skeden som forstudie (FS), jarnvags-/vagutredning (JU, VU), systemhandling (galler jarn-
vag), jarnvéagsplan/arbetsplan (JP, AP) och bygghandling. | projekteringen fran forstudie till
bygghandling ska miljokonsekvensbeskrivning (MKB) integreras.

MKB for ett infrastrukturprojekt berdr direkt skedena FS, JU och JP (med tyngdpunkt i de
tva senare). Vissa infrastrukturprojekt medfor ocksa en tillatlighetsprévning som gors av
regeringen. Denna prévning bygger pa jarnvags- eller vagutredning och pA MKB som hor till
utredningsskedet. Infrastrukturprojekt ger ocksa upphov till foljdverksamheter som exempel-
vis deponier, vattenverksamhet och sekundéra vagomlaggningar som aktualiserar MKB.
Sadana foljdverksamheter identifieras och planeras framst under skeden som jarnvagsplan/
arbetsplan och bygghandling.
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Lagstiftaren har stora forvantningar pa att MKB ska leda till miljéanpassning, genomsikt-
lighet och béttre beslutsunderlag (férarbetena till lagstiftningen beskriver ytterligare ett par
syften). | planeringen/projekteringen av ett infrastrukturprojekt har MKB en potential att
effektivisera genom att bidra till att avgérande fragor kommer upp pa bordet tidigt, att
projektet ges en bred belysning som underlag for val av lokalisering och utformning och som
ett medel for att fora en dialog med omvarlden om projektet och dess foljder. Erfarenheter
indikerar att denna potential hos MKB inte tas tillvara, samtidigt som regelverkets ("MKB-
systemets”) utformning bidrar till splittrade processer och stora samordningsbehov. MKB for
infrastrukturprojekt innebér processer som involverar manga typer av aktorer. Hos Trafik-
verket finns projektledare och andra bestéllare, expertstod, konsulter av olika slag och
beslutsfattare. Lansstyrelsen har flera roller visavi MKB for vag- och jarnvégsprojekt, och
ska dessutom forhalla sig till projektet i sig. Miljodomstol och miljoprovningsdelegation
berdrs av jarnvagsprojekt i storre eller mindre utstrackning. Kommunen &r en organisation
som oftast har multipla roller i férhallande till ett infrastrukturprojekt. Allmanheten och
andra intresserade eller berérda utgor en heterogen skara. MKB-centrums studier pekar pa att
bilden av funktionen hos MKB varierar saval inom mellan dessa grupper. Det ar darfor
viktigt att identifiera nyckelaktorer i projekterings- och MKB-processerna och studera deras
uppfattningar om funktion och syfte hos MKB.

Integrering och samordning ar tva centrala utmaningar nar det géller Trafikverkets tillamp-
ning av MKB. Genom 6kad integrering och mer omfattande samordning kan projekteringen
bli battre — avgdrande hinder och forutsattningar kan upptéckas tidigare, farre omtag och
kortare ledtider, mer forutsagbara projekterings- besluts- och tillstandsprocesser m m. FUD-
projektet innebdar att miljokonsekvensbeskrivningars funktion studeras nédrmare i det aktuella
sammanhanget (dvs infrastrukturprojekt) och att forutséattningarna for en integrerad och
samordnad projekterings- och MKB-process identifieras.

FUD-projektet handlar om béttre planering genom battre tillampning. Det gar dock inte att
forneka att institutionella forhallanden paverkar planeringens effektivitet. Sadana forhal-
landen har ocksa — i forekommande fall —studerats och uppmérksammats i projektet.
Exempelvis ar det uppenbart att lagsystemen &r sektoriserade. Den omvittnade bristen pa
samordning mellan miljobalken och PBL gar forstas inte att Iata bli att ndmna i detta sam-
manhang, men aven bristen pa samordning mellan véglag, banlag och PBL ar pataglig.

Infrastrukturprojekt ar langstrickta objekt i landskapet och funktionen beror av hur “nitet”
(eller atminstone omgivande lankar) fungerar. Planeringssystemen formar endast delvis
hantera detta. Ett vanligt fenomen bade for vagar och jarnvagar &r att planering och prévning
for vad som ekonomiskt sett &r ett och samma projekt delas upp. Detta forfarande kritiseras
ibland, men samtidigt att det ar svart att anordna ett planeringssystem som kan hantera
exempelvis projekt som Botniabanan (19 mil ny jarnvag!) utan att orimliga effekter pa
tidsutdrakt eller rattssakerhet uppstar.

FUD-projektet handlar om fysisk planering. Det hindrar inte att projektet kommit att bergra
den ekonomiska planeringen. | den ekonomiska planeringen fattas beslut om projekt. Dessa
beslut maste dels féregas av nagon form av fysisk planering (om inte annat for att projekten
ska kunna prissattas), dels kan besluten uppfattas som styrande for fortsatt fysisk planering.
Att finansieringsbeslut uppfattas som styrande i den fysiska planeringen kan vara ett
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problem, samtidigt som sadana beslut kan skanka nédvandig legitimitet till projekten
eftersom det kan vara svart att skapa tillrackligt engagemang i fysisk planering kring ett
ofinansierat och ifragasatt projekt. Att projekt aker in och ut ur finansieringsdiskussionen
kan ocksé innebira att den fysiska planeringen blir “ryckig” och ddrmed mindre effektiv.

1.2 Syfte

FUD-projektets dvergripande syfte &r battre projektering genom effektivare MKB-tillamp-
ning. Projektet ska identifiera mojligheter och hinder for en integrerad och samordnad
projekterings- och MKB-process, foreslar forandringar och peka pa hur férandringarna kan
implementeras i praktiken. Viktiga forskningsfragor ar:

o Vilka bilder har nyckelaktérerna av syfte, funktion och roll hos MKB i jarnvagsprojekt?
Hur relaterar sig dessa bilder till lagstiftarens syften?

e Hur integreras MKB i och samspelar med projekteringen? Hur kan syften och
egenskaper hos MKB nyttjas i projekteringen och dess olika skeden?

e Hur organiseras projekterings- och MKB-arbetet i olika skeden? Vilka avvagningar
mellan effektivitet och verkningsfullhet behdver goras?

e Vilka egenskaper har en integrerad och samordnad projekterings- och MKB-process?
Hur kan den organiseras i praktiken?

Forskningsfragorna har preciserats i projektet, bland annat genom diskussioner med den
fokusgrupp som bildats. Grundlaggande fragor om “effektivitet” i planering och MKB har
ocksa utvecklats i projektet med hjélp av fokusgruppen.

1.3 Forvantade effekter

Forvéantade effekter &r att forbattringspotential och svagheter i Trafikverkets planerings-/pro-
jekterings- och MKB-process identifieras. Denna kunskap kan utg6ra underlag for for-
andringar som leder till infrastrukturprojekt som battre beaktar miljopaverkan och andra
omgivningsfaktorer samtidigt som projektriskerna minskar. Forutsdgbarheten okar och
ledtiderna minskar.
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2 Teori, metod och genomforande

| detta kapitel presenteras metoderna och genomférandet av studien samt de teoretiska
utgangspunkterna.

2.1 Studiens genomforande i stort
Studien har innefattat féljande aktiviteter:

e Fokus. En fokusgrupp har bildats och anvénts for att precisera studien, bland annat vélja
ut fallstudier.

e En litteraturstudie om MKB och infrastrukturplanering har gjorts.

e Trafikverkens styrdokument och rutiner for planeringen har identifierats och
analyserats.

e Kriterier for effektiv och andamalsenlig planering och MKB-tillampning har
identifierats med hjélp av fokusgruppen — som underlag for analysen

e LA&gesrapport. En avrapportering gjordes i december 2009.

e Fallstudier. Tva fall, Bana Vag i Vast samt Forbi Norrtélje/Rv76 har studerats och
analyserats.

e Analys, resultat och slutsatser. En samlad analys har gjorts. Slutsatser har diskuterats
med fokusgruppen.

o  Preliminar slutrapport levereras i december 2010. Slutrapporten fardigstélls under
januari 2011.

e Workshop/seminarium. En nationell workshop/seminarium genomfordes 3 feb 2011.
Workshopen riktade sig framst till Trafikverket.

e Resultatspridning. Sprids via workshop, MKB-centrums hemsida m m.

Dessutom kommer det att presenteras pa en internationell konferens samt eventuellt ocksa pa
SLU:s ordinarie konferenser och seminarier.

2.2 Planeringens typologi

Forskaren John Hultén har pa den s k medfinansieringsutredningens uppdrag beskrivit och
analyserat de synsétt som har praglat och praglar aktérer den Iangsiktiga infraplaneringen.

Den beskrivning av planeringsideal som gors i Hulténs uppsats bedomer vi pa relevant satt
ocksa speglar den fysiska planeringen, varfor hans indelning ocksa kan tjana som utgangs-
punkt for denna studie.

! Hultén, J. Investeringsplanering — fran teknokrati till realpolitik. Lunds universitet 2011. Bilaga till SOU 2011:49.
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2.2.1 Fyraidealtyper

Hultén presenterar fyra idealtyper av forhallningssétt i planeringen. Idealtyperna ses inte som
absoluta beskrivningar av verkligheten utan som en typlogi som tydliggor skillnader och
mojliggor jamforelser. De fyra idealtyperna i Hulténs uppsats ar:

e Teknokratisk synsétt/planering
e Kommunikativ synsétt/planering
o Ekonomistiskt synsétt/planering
e Realpolitiskt synsétt/planering

Framstallningen nedan ar var tolkning av vad dessa idealtyper skulle kunna innebara for
infrastrukturplaneringen (ekonomisk och/eller fysisk planering).

Enligt det teknokratiska synséttet praglas planeringen av en tydlig uppdelning mellan poli-
tiker, som fattar beslut om vad som ska gdras, och tjansteménnen/planerare som ansvarar for
genomfdrandet. innebadr att politikernas beslut &r uttryck for ett allmanintresse som profes-
sionella tjdnsteman prioriterar och bevakar. Andra aktdrers synpunkter ses inte sallan som
sérintressen och samrad o d fokuserar pa aktérer med formell eller informell makt”. Plane-
ringen ar raionalistisk och man har en stark tilltro till att med objektiva vetenskapliga
metoder kan definiera saval problemen, som komma fram till vilka l6sningar som behovs for
att I6sa dem.

Kommunikativ planering kan ocksa bygga pa rationell grund. Har ar synséttet att planeringen
och dess resultat ar subjektiv och kontextuell, sammanhangsberoende. En viktig uppgift for
planeringen kan darfor handla om att genom kommunikation och dialog mellan olika aktérer
skapa konsensus kring saval problembilder som kring vilka atgarder som behover vidtas. Om
det inte gar att skapa konsensus kan malet istallet vara att klargora skillnader och pa sa satt
bidra till dmsesidig forstaelse av olika aktorers installning. Planeringen praglas oundvikligen
av varderingar och dven planerarna kan betraktas som ’politiska” aktorer i denna tanke-
modell. Uppdelningen mellan politiker (motsvarande) och planerare ar darfor inte lika tydlig
som enligt det teknokratiska synsattet. Kommunikativ planering préglas i storre eller mindre
utstrackning av respekt for allmanhetens och andra intressenternas synpunkter. Samrad och
dialogprocesser kan darfor vara av central betydelse.

Ett ekonomistiskt synsatt innebar att ekonomiska normer och varderingar praglar plane-
ringen. Aktdrerna som beroérs av planeringen antas strdva efter att maximera den egna nyttan
snarare &n att varna ett diffust allmanintresse. Politiker och beslutsfattare satter mal medan
planerarna ges stor frihet att hitta 16sningar som effektivt nar malen. Samhéllsekonomisk
effektivitet kan (i likhet med teknokratisk planering) sta i centrum men &ven begrepp som
kundnytta kan vara central. kommunikation och samradsprocesser &r ofta av underordnad
betydelse.

Realpolitisk planering utgar fran forestallningen att planeringen i forsta hand ar och bor vara
en politisk beslutsprocess. Planeringsunderlag kan 6ka kunskapen, men spelar en under-
ordnad roll. Planeringen handlar om politiska bedémningar, visioner och om vem som har
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makten att driva igenom sina idéer. Samrad handlar om att fora en dialog och forhandla med
starka aktorer som kan skapa forutsattningar for framgangsrika planeringsresultat. Forhand-
lingsplanering ar ett begrepp som ar relevant i sammanhanget.

Vi vill igen betona att ovanstaende idealtyper inte &r ndgon beskrivning av hur infrastruktur-
planering fungerar eller bor fungera. Samtliga idealtyperna, eller drag av dessa, aterfinns
sannolikt i Trafikverkets planeringspraktik. Vad som é&r “effektiv planering” paverkas forstés
i hog grad av vilka forestallningar man har om planeringen.

2.2.2 MKB och planeringsidealen

| avsnitt 2.2.1 ovan har vi presenterat fyra idealtyper for planering. Tillampningen av miljo-
konsekvensbeskrivning, MKB, paverkas av vilken eller vilka forestallningar om planering
som dr forhirskande. Man kan ocksa diskutera om "MKB” bygger pa nagon av idealtyperna.

Miljokonsekvensbeskrivning kan nog sagas bygga pa forestallningar om rationalistisk plane-
ring, dvs i forsta hand det som ovan beskrivs som teknokratisk planering eller kommunikativ
planering. En omfattande studie® med intervjuer och enké&tundersékningar bland svenska

MK B-praktiker visar att aktorer lagger tonvikten pa olika egenskaper hos MKB. Somliga
personer betonar miljokonsekvensbeskrivningens kommunikativa element medan andra ger
uttryck for ett mera teknokratiskt synsatt. Det kan ocksa tankas att aktorer ser MKB som
motvikt till forh&rskande planeringsideal. Ekonomen Peter Soderbaum beskriver MKB som
en mera disaggregerad och demokratisk “approach” till beslutsfattande &n forharskande
metodideal®.

Inom internationell MKB-forskning anvénds begreppen effectiveness (verkningsfullhet) och
efficiency (effektivitet), se vidare Cashmore et al (2004). Begreppen &r inte helt entydiga och
kan i varje fall karakteriseras som dverlappande. Enklast kan begreppen beskrivas som att
verkningsfullhet avser hur val MKB uppfyller sina dvergripande, bakomliggande syften
medan effektivitet syftar pa egenskaper i de metoder och delmoment MKB omfattar. Bade
verkningsfullhet och effektivitet paverkas av forestallningar om planeringen och om
miljokonsekvensbeskrivningars roll i planeringen.

2.3 Effektiv planering av infrastruktur

I avsnitt 2.2 diskuteras planeringens idelatyper. For att fa underlag for att genomfora fall-
och litteraturstudier har vi velat ga vidare och identifiera kriterier for "effektiv” planering (av
transportinfrastruktur) och for “effektiv "tillimpning av miljokonsekvensbeskrivning, MKB.
Kriterierna redovisas i detta avsnitt och har formulerats med hjélp av projektets fokusgrupp
(se avsnitt 2.4).

Kriterierna anviinds som ett “raster” nir vi sedan beddmer de resultat vi far fran de tva fall-
studierna och fran andras analys av planeringssystemet (planeringssystemen) inklusive de
forslag till forandringar som framforts.

2 Hedlund, A och Johansson, V. Miljokonsekvensbeskrivning. Aktdrernas roller och betydelse. MKB-centrum/SLU 2008.

3 Se bland annat Stderbaum, P. Beslutsunderlag — ensidiga eller allsidiga utredningar? Nya Doxa 1986.
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Med planering avses har den stegvisa, fysiska planering som utifran véaglagens respektive
banlagens bestdmmelser kan beskrivas med skedena forstudie, utredning och plan. Dessa
skeden, inklusive anslutande och parallella aktiviteter som exempelvis miljoprovningar av
olika slag, kan benamnas planeringsprocess — eller snarare planeringsprocedur, eftersom
forfarandet ar institutionaliserat genom till exempel lagreglerna.

2.3.1 N&got om planeringens begransningar

Varje planeringsprocedur har emellertid sina begrénsningar. Regler och andra institutionella
forhallanden begréansar handlingsfriheten. Banlagen ar till exempel inget bra verktyg for att
planera bebyggelseutvecklingen. Men aktorers och individers forestallningar om plane-
ringens syfte och mojligheter paverkar ocksa. Om det skulle vara fallet att trafikverken ser
sig sjdlva som “anldggningsbyggare” snarare dn som “samhillsbyggare” paverkar det
sannolikt planeringens innehall. Forestallningar om vad som gar att planera, vad som gar att
atgarda, paverkar hur man beskriver problem och behov och hur man ser pa planeringens
syfte.

Planeringsprocesserna (planeringssystemen) forenklar och operationaliserar en komplex
verklighet. Detta leder vanligen till att planeringen hanterar ett urval aspekter eller dimen-
sioner av denna verklighet. Dessa aspekter eller dimensioner kan ibland utvecklas till
forharskande tankemodeller som styr planeringen. Om exempelvis trafikverken ser "till-
génglighet” som den viktigaste utmaningen for utveckling av infrastrukturen kommer det att
ge ett annat resultat 4n om tankemodellen ”lokal acceptans” ar den forhérskande.

Vi betraktar planeringen av trafikinfrastruktur som en form av rationalistisk planering. Detta
innebar att transportpolitiska utgangspunkter omvandlas till mal som planeringen ska till-
godose. Planeringen gar ut pa att identifiera handlingsalternativ som leder till méalen nas.
Alternativ med inga eller mattliga malkonflikter och med mattliga negativa konsekvenser i
ovrigt kan komma i fraga for beslut och genomfarande. Denna planeringsmodell forutsatter
att aktorer, intressenter och allménhet i rimlig utstrédckning delar den grundldggande synen
pa vilka varden och mal som ska laggas till grund for planeringen. Sannolikt beror en del av
de konflikter som observeras kring infrastrukturutbyggnader pa oenighet om de grund-
laggande utgangspunkterna.

2.3.2 Kriterier for effektiv planering

Observera att kriterierna nedan inte &r rangordnade.

Optimal processtid

Planeringsprocessen innebér en mojlighet att skaffa kunskap och involvera aktdrer och
intressenter av olika slag (inklusive allmanheten). Men planeringsprocessen ger ocksa
planeraren och projektégaren saval som andra aktorer/intressenter tid till eftertanke,
reflektion och larande. Sammantaget innebér detta att processtiden ska vara ”optimal”
(snarare &n sa kort som mojligt). I manga planeringsfall avseende véagar och jarnvagar ar det
dock sannolikt att en optimal processtid &r kortare &n vad som &r vanligt idag.
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Beslutsunderlag

| planeringen ska beslutsunderlag genereras. | processen for végar och jarnvagar handlar det
svar pa fragorna om, var och hur. Dessa fragor kopplar till formella skeden i planeringen
som forstudie, utredning och plan, men det handlar ocksa om underlag for de informella
beslut — viktiga vagval — under processens gang.

Delaktighet

Stravan efter delaktighet avser aktorer och intressenter som berdrs eller har intresse av
planeringen. Delaktigheten har fler syften, men det handlar bland annat om att gemensamt
I6sa de problem som planeringen stélls infor (deliberation).

Samhallsmal tillgodoses

Planeringen ska tillgodose olika typer av mal — transportpolitiska mal, miljokvalitetsmal men
aven lokala malbilder som till exempel uttrycks i kommunala 6versiktsplaner. For att
kriteriet ska uppfyllas ar det nodvandigt att planeringen aktivt forhaller sig till malen — till
exempel genom att utifran sadana mal formulera och kommunicera andamal och mal for
projektet (planeringsuppgiften). Kriteriet om allsidighet och 6ppenhet (se nedan) och del-
aktighet (se ovan) innebér att malkonflikter ska redovisas 6ppet och att sadana konflikter ska
diskuteras med aktdrer och intressenter.

Allsidighet och 6ppen planering

Allsidighet innebar att alla typer av problembilder, alla typer av mal, alla typer av effekter
ska belysas och beaktas. Det innebér ocksa att aktorer och intressenter ska vara med i
diskussionen nar problembilder formuleras, mal och effekter identifieras. Se ocksa ovan om
kriterium for delaktighet. Planeringsprocessen ska ocksa praglas av intern éppenhet, till
exempel mellan olika kompetenser som samverkar i processen.

Larande process

Planeringsprocessen ska vara larande, pa (minst) tva plan. For det forsta ska processen
medge ett larande som innebar att det finns reella mojligheter att planeringsuppgiften eller
projektet kan omprovas eller modifieras under resans gang. For det andra ska andra kunna
lara av processen, till exempel genom erfarenhetsaterforing till andra projekt eller
planeringsprocesser.

2.3.3 Kriterier for effektiv MKB-tillampning
Observera att kriterierna inte &r rangordnade.

Integritet

Den overgripande utgangspunkten ar att MKB ar en stodprocess till planeringen. MKB ar
inte en alternativ planering, inte heller en separat bedémningsprocess. Men att MKB &r en
stodprocess innebar inte att MKB helt och hallet &r underkastad planeringsprocessen. MKB
ska paverka planeringsprocessen fran ax till limpa, dvs dven paverka hur planeringsuppgiften
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formuleras. MKB ska underlatta planeringen, till exempel nar viktiga vagval gors, men
innebar ocksa en kritisk granskning av planeringen och utgor en sjalvstandig bedémning av
foljderna (till exempel miljoeffekterna) av planer/projekt. ”Integrera med integritet” ar ett
gammalt slagord som passar i sammanhanget. Detta kriterium kopplar till de flesta plane-
ringskriterierna bland annat de om processtid, beslutsunderlag, delaktighet, allsidighet och
larande.

Integrera miljohansyn

MKB-tillampningen ska ge reella mojligheter till att integrera miljohansyn nér problembilder
formuleras, mal satts och projekt utformas. Detta kriterium kopplar till planeringskriterierna
om processtid, beslutsunderlag, samhallsmal och larande.

Avgransad och fokuserad

MKB-tillampningen ska stotta planeringen genom att vara val avgransad och ratt fokuserad.
Detta innebdr bland annat att vara anpassad till planeringens olika skeden. Detta kriterium
kopplar till planeringskriterierna om beslutsunderlag, delaktighet, allsidighet och larande.

Ge mojlighet att paverka

MKB-tillampningen ska ge (bidra till) reella mojligheter for aktérer och paverka saval
planeringsprocessen (till exempel beslutsunderlag) som planeringsuppgiften och projektens
utformning. Detta kriterium kopplar till planeringskriterierna om delaktighet, allsidighet och
larande.

Underlag for att bedéma miljopaverkan

MKB-tillampningen ska generera underlag for att bedoma miljopaverkan, bade under
planeringsprocessens gang och vid formella beslut om exempelvis projektens tillatlighet.
Kriteriet handlar ocksa om att ge aktorer och intressenter, till exempel allménheten,
mojlighet att bedoma miljopaverkan. Kriteriet kopplar till planeringskriterierna om
beslutsunderlag, delaktighet, allsidighet och larande.

2.4 Fokusgrupp

En fokusgrupp har bildats och den bestar av féljande personer:
e Malin Andersson, Trafikverket (tidigare Banverket)

e Christina EKI6Of, Trafikverket (tidigare Véagverket)

e Iréne Lingestal, Trafikverket (tidigare VVagverket)

o Melker Lundmark, Trafikverket (tidigare Banverket)

e Inger Mellberg, Trafikverket (tidigare Banverket)

Fokusgruppen har tréffats (intervjuats) den 25 november 2009 och 10 juni 2010. Under
intervjuerna diskuterades kritierier for effektiv planering, kriterier for fallstudier och forslag
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till fallstudier samt regler, rutiner och erfarenheter av planering och prévning av infra-
strukturprojekt.

2.5 Fallstudier

| detta avsnitt redovisas de kriterier som anvants for att identifiera de fallstudier som
genomforts inom FUD-projektet.

2.5.1 Syftet med fallstudierna

Aktiviteten med fallstudierna innebér att nyckelaktorer i jarnvags- och/eller végprojekt inter-
vjuas och att processbeskrivningar, organisationsscheman och annan dokumentation
studeras. Fallstudierna anvands for att belysa forskningsfragorna, dvs fragor till exempel
som:

e Vilka bilder har nyckelaktorerna av syfte, funktion och roll hos MKB i vag-
och jarnvagsprojekt? Hur relaterar sig dessa bilder till lagstiftarens syften?

e Hur integreras MKB i och samspelar med projekteringen? Hur kan syften
och egenskaper hos MKB nyttjas i projekteringen och dess olika skeden?

e Hur organiseras projekterings- och MKB-arbetet i olika skeden? Vilka
avvagningar mellan olika krav pa processen gors?

o Vilka egenskaper har en integrerad och samordnad projekterings- och
MKB-process? Hur kan forutsattningar och tillampning forbattras?

Projektens storlek och komplexitet paverkar antalet fallstudier. | studien har tva fallstudier
genomforts, Bana Vég i Vast samt Rv 76 Norrtélje.

2.5.2 Best/good practise-fall

Fallstudierna avser vag- och/eller jarnviagsprojekt som kan uppfattas som “’best practise”
eller ”good practise”. God praktik kan utmaérkas av till exempel:

e Projekt som tydligt utgor funktionella enheter i trafiksystemet och dar planerings-
processen hallits samman i tid och geografisk avgransning.

e Projekt med samverkan mellan huvudman med mandat inom olika sektorer, nivaer och
territorier i planerings- och genomforandeskedena (exempelvis samverkan mellan
trafikverk och kommun).

e Projekt dar miljo- och omgivningsfaktorer haft stor betydelse och dér dessa anses ha
hanterats val i planeringen.

Fallstudierna ska avse projekt som har karaktar av nybyggnadsprojekt eller utgdra storre
ombyggnader med kraftigt forstarkt eller forandrad funktion.
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2.5.3 Planeringsprocessen

Fallstudierna avser projekt som omfattats av skedena forstudie, jarnvagsutredning/vagutred-
ning samt jarnvagsplan/arbetsplan. Fallstudierna bor avse projekt med antagen eller utstalld
jarnvagsplan/arbetsplan.

Projekt som tillatlighetsprévats av regeringen kan vara intressanta att studera, liksom projekt

for vilka byggprojektering och genomférande har paborjats.

2.5.4 Antalet fallstudier

Projektens storlek, komplexitet m m paverkar antalet fallstudier. | den héar studien har vi
begransat oss till tva storre infrastrukturprojekt.

2.5.5 V&g och jarnvag

Med tanke pa skillnader i miljo- och planeringsforsattningar mellan véagar och jarnvéagar har
ett projekt, en fallstudie, fran vardera sektorn” valts.

2.5.6 Genomforande av fallstudier

Nér projekten valts ut har nyckelaktorer (nyckelpersoner) identifierats. Dessa personer har
intervjuats. Nyckelpersoner kan vara:

e Projektledare (trafikverk)

e Bestallarstdd (trafikverk)

e Beslutsfattare (trafikverk)

e Uppdragsansvarig (konsult)

e MKB-samordnare (konsult)

e Kuvalitetsansvarig (konsult)

e MKB-granskare (lansstyrelse)

| fallstudierna granskas dokument som ger information om planeringsprocessen. Det kan da
rora sig om processbeskrivningar, organisationsscheman, tidsplaner, revisionsrapporter,
utstallnings- och beslutshandlingar m m.

2.5.7 Kort om fallstudierna

Tva fallstudier har identifierats i enlighet med de kriterier som tagits fram. Fallen belyser
planering bade av vag och jarnvag. | ett av planeringsfallen ar bade vag- och jarnvags-
atgarder aktuella.

Planeringsfallen ar:

Bana V&g i Vast som &r ett samarbetsprojekt mellan VVagverket och Banverket om att bygga
dubbelspar (Norge/Vanerbanan) och fyrfaltsvag (vag E45) mellan Goteborg och Trollhattan.
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Anledningarna till utbyggnaden av E45 och Norge/Vénerbanan ar flera. Pa flera stallen
mellan Géteborg och Trollhéttan haller E45 en alltfor 1ag standard for sin funktion. Ocksa
behovet av att bygga ut jarnvadgen mellan Goteborg och Trollhattan &r stort. Godstrans-
porterna pa jarnvag okar, samtidigt ar kapacitetstaket natt for den enkelspariga och bitvis
kurviga jarnvégsstrackan.

Planeringen skot fart pé& allvar 1996 och nu, 2009, byggs flera av delarna. Ar 2012 kan hela
projektet vara fardigt.

Bana Vég i Vast beddms vara intressant for detta FUD-projekt bland annat eftersom det
handlar om samordnad planering av vag och jarnvég i samma strak.

Fallstudien omfattar preliminart delen Alvingen-Marieholm.

Forbi Norrtalje. Vag 76 genom Norrtélje ar tungt trafikerad och klarar inte dagens krav pa
vagstandard. Narmare 20 000 fordon per dygn passerar genom centrala Norrtélje. Trafiken
bestar av boende-, fritids- och turisttrafik samt tung trafik med last till och fran farjelaget i
Kapellskar. Olika mojligheter har utretts. Det alternativ som nu ar i fokus, Véstra véagen, ca
1,5 kilometer véster om stadskarnan loser trafikproblem samtidigt som Norrtélje kan vaxa
och utvecklas.

Forstudier for projektet startade 1996 och byggstart planeras till 2010.

Forbi Norrtélje bedéms vara intressant for FUD-projektet bland annat eftersom nya former
som samrad och dialog har provats (och utvérderats) i planeringsprocessen.

2.6 Avslutande workshop

Inom ramen for studien har en workshop genomforts i februari 2011. Vid workshopen
narvarande ca 30 personer fran Trafikverket. Syftet med workshopen var trefaldigt:

e Faunderlag for att kunna dra slutsatser av studiens resultat.
e Faunderlag for att kuna utforma rekommendationer.

e Kunskapsaterforing fran projektet till Trafikverket.

20



Béttre planering av transportinfrastruktur.

3 Planering av vagar och jarnvagar

Detta kapitel innehaller en beskrivning av planeringssystemen samt de regelverk och de
dokument som styr och ger vagledning i planering av véagar och jarnvagar inklusive arbetet
med MKB. Kapitlet innehaller ingen analys av hur planeringssystemen fungerar, detta
behandlas i kap 5.

3.1 Planeringssystemens principiella utformning

Sedan 1990-talet har planeringssystemen féar vagar och jarnvagar haft samma principiella
utformning. Till att borja med kan man dela upp planeringen i ekonomisk planering och
fysisk planering. Den ekonomiska planeringen bestar av tva steg medan den fysiska
planeringen bestar av tre steg (for vissa storre projekt i fyra steg.

Ekonomisk planering:
1) Inriktningsplanering
2) Atgardsplanering
Fysisk planering:
1) Forstudie
2) Utredning
3) Tillatlighetsprovning (eventuellt)
4) Plan

| den béasta av varldar foregas den fysiska planeringen av olika infrastrukturatgarder av en
ekonomisk och mer Gvergripande planering — kan man kanske tycka. | praktiken finns ett
intrikat samspel mellan fysisk och ekonomisk planering déar exempelvis atgardsplaneringen
bestar av prioriteringslistor med projekt som ar foremal for fysisk planering. Vi har anled-
ning att aterkomma till hur utformningen av den ekonomiska planeringen paverkar
effektiviteten i den fysiska planeringen.

3.2 Den ekonomiska planeringen

3.2.1 Inriktningsplanering och atgardsplanering

Det forsta steget utgors alltsa av inriktningsplaneringen. | detta steg utreds mal, ekonomiska
ramar och strategier for att darefter l4ggas fast av Riksdagen. Overgripande politiska
avvagningar ska alltsa gora av regeringen och av Riksdagen och inte pa verksniva.

Efter inriktningsplaneringen beslutar regeringen om uppdrag och direktiv for atgardsplane-
ringen. uppdelad i nationella planer samt lansplaner for regional transportinfrastruktur.
Medel for genomfdérande av dessa planer disponeras av Trafikverket efter beslut av rege-
ringen. Regeringen utfardar direktiv till Trafikverket samt till lansstyrelserna i de l&n som
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svarar for uppréttande av lansplanerna for regional transportinfrastruktur. Regionala sjalv-
styrelseorgan och regionala samverkansorgan med behdrighet att uppratta motsvarande
regionala planer bjuds formellt in att delta. Trafikverket upprattar forslag till nationell plan
som slutligt faststélls av regeringen och de évriga upprattar forslag till regionala lansplaner
som efter att regeringen beslutat om definitiva planeringsramar slutligt faststalls av
respektive regionalt organ.

Den ekonomiska planeringen kénnetecknas av ett samhallsekonomiskt synsatt som i princip
ska omfatta beddmningar av samtliga relevanta effekter. VVarderingen av effekter som inte
kan beraknas genom nyttokostnadskalkyler (cost-benefit analyser) maste darfor belysas pa
annat satt. Exempel dar effekterna ar svara att vardera kalkylmassigt ar intrang i natur- och
kulturmiljoer, konsekvenserna for markanvandning, regionalekonomi och sysselséttning.
Metoder for strategiska miljobedémningar, beddmningar av jamstalldhets- och fordelnings-
effekter samt effekterna av drift- och underhallsinsatser ska darfor utvecklas och inga i
beslutsunderlaget. Grundldggande for de prioriteringar som sker inom den ekonomiska
planeringen &r dock trots allt nyttokostnadskalkylen.

Uppdrag att Plan- Faststillande Genom-
uppratta planer forslag av planer forande

Figur 1 Ekonomisk planeringsprocess for infrastrukturinvesteringar.

3.2.2 Ekonomisk planering 2010-2021

| den senaste planeringsomgangen avslutades inriktningsplaneringen avslutades i och med
Riksdagens beslut med anledning av regeringens infrastrukturproposition”. 1 det férsta steget
ingick en sarskild forberedelse infor kommande atgérdsplanering dar planuppréttande
myndigheter genomforde nationella och regionala systemanalyser och dar &ven kommunala
samverkansorgan och regionala sjalvstyrelseorgan inbjods att delta.

Regeringen gav i december 2008 direktiv till planuppréttande myndigheter att ta fram kon-
kreta atgardsplaner for perioden 2010-2021 i enlighet med den av Riksdagen beslutade
inriktningen. En nyhet var att den nationella planen och de regionala planerna skulle vara
transportslagsovergripande. Planeringsperioden utstracktes ocksa fran tio till tolv ar.

4 Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt. Prop 2008/09:35.
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Trafikverken dverlamnade i augusti 2009 till regeringen ett gemensamt forslag till plan for
transportsystemet och i november 2009 kom forslag till regionala planer.

3.2.3 Miljébedbmning av planforslag

Den 15 december 2009 lamnade trafikverken en samlad effektbedémning av planférslagen
till regeringen samt en sammanstallning avseende miljokonsekvensbeskrivningen. Under
atgardsplaneringen genomfardes namligen for forsta gangen en miljébedémning i enlighet
med miljobalkens regler.

3.2.4 Transportpolitiska mal

For planering, projektering och genomférande av infrastrukturprojekt finns mal for transport-
politiken. Fran 2009 ar de ersatta av en ny malstruktur med ett Gvergripande mal, ett funk-
tionsmal och ett hansynsmal. Det 6vergripande malet &r att sakerstalla en samhallseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och narings-
livet i hela landet. Funktionsmalet handlar om tillganglighet och betyder att transportsys-
temets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande
tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov. Hansynsmalet sakerhet, miljo och halsorisker syftar till att transport-
systemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas sa att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa. Till de
olika malen finns preciseringar.

3.2.5 Fyrstegsprincipen

En viktig princip som ska tillampas i infrastrukturplaneringen ar den sé kallade. Fyrstegs-
principen. Fyrstegsprincipen innebér att mojliga forbattringar i transportsystemet ska provas
stegvis. Forst provas atgarder som kan paverka transportbehovet och valet av transportsitt. |
ett andra steg studeras atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintliga trafikanlagg-
ningar och fordon. | det tredje steget undersdks mojligheterna att genomféra begrénsade
ombyggnader av bland annat végar och jarnvdgar. Behovet av nyinvesteringar och storre
ombyggnadsatgarder 6vervags forst i steg fyra.

3.3 Fysisk planering for jarnvagar och vagar

Den fysiska planeringsprocessen for jarnvagar och vagar regleras i véglagen (1971:948) och
lagen (1995:1649) om byggande av jarnvég (banlagen). Vid planering och prévning enligt
vaglagen och banlagen, ska hansynsreglerna och hushallningsreglerna i miljébalken tillam-
pas. Detsamma géller bestdmmelserna om miljokvalitetsnormer. Dessutom finns i véglagen
och banlagen ett antal hanvisningar till miljoébalken som innebér att dess bestammelser om
miljokonsekvensbeskrivning, MKB, ska tillampas.

° SIKA. som utvirderat fyrstegsprincipnen ifrigasitter principens roll i planeringen: ”... bér man dvervéga att 6verge tanken pa
att upphdja fyrstegsprincipen till allmént planeringsideal och lata den vara en opretentios tumregel ...” skriver man i rapporten
“Fyrstegsprincipen — Infrastrukturplaneringens nya potemkinkuliss?” (SIKA 2005:11).
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Planeringsprocessen syftar till att forankra planeringen av vagar och jarnvégar i den region-
ala planeringen och i kommunernas planering samt att ge mojligheter till insyn och paverkan
for dem som berdrs i olika skeden. Planeringsprocessen ska tillampas pa atgarder som ar
byggande av vag eller byggande av jarnvég. Till byggande av vag rdknas anlaggning av ny
véag, omlaggning av vag i ny strackning och ombyggnad av vég. Till byggande av jarnvéag
raknas att anlagga en ny jarnvag, att lagga om spar i en ny strackning, lagga ut ytterligare
spar och pa annat satt bygga om en jarnvag.

Planeringsprocessen &r i grunden indelad i tre skeden, dér planeringen successivt ska utveck-
las fran oversiktliga studier till detaljplanering och dar resultatet fran ett skede ska ge ut-
gangspunkterna for nasta. For vissa storre projekt tillkommer ett fjarde skede, regeringens
tillatlighetsprovning. For jarnvagsprojekt har Trafikverket (Banverket) aven tillampat ett sa
kallat idéskede. Se vidare figuren nedan.

Behov, idé, efterfragan

|déskede Alternativa I3sningar identifieras och
provas dversiktligt for att se vilka E) lagregtarat
‘ som dr tankbara

Forstudie De tankbara lésningama studeras
1 for att se vika som dr genomldrbara

De genomforbara lésningama utreds

Hér &¢ IEOsa och utvarderas far att s vilken som A
Har v nu - Lagreatoral enfiy
ska viljas > :
MEcch LB)
GG Tillatlighet for valt alternativ
inhamtas hos regeringen

Jarnvagsplan
Den valda 18sningen detaljutformas

!

Figur 2 -Den fysiska planeringens olika skeden, har illustrerad med planeringsprocessen for jarnvag.

3.3.1 Forstudie och idéskede

| forstudien identifieras och avgransas ett utredningsomrade eller olika véag- eller jarnvags-
alternativ. Forst kartlaggs miljoforhallandena 6versiktligt utifran befintlig information.
Forutséttningar och genomférbarhet i dvrigt vad galler trafik, teknik, ekonomi m.m. studeras
oversiktligt. Darefter beskrivs problem, forutsattningar samt tankbara atgarder och effekter.
Det kan &ven visa sig att det inte ar lampligt att fortsatta arbetet, dvs. att stoppa projektet. De
prelimindra slutsatserna som dras om effekter och konsekvenser av den planerade atgarden
kan ocksa innebara att nagot omrade eller alternativ bedéms olampligt och véljs bort. For
jarnvégar har Trafikverket (Banverket) tilldmpat ett steg fore forstudien som kallas idéskede.
Detta skede syftar till att internt diskutera olika l6sningar innan den formella planerings-
processen inleds. Idéskedet ar inte lagreglerat utan &r en intern praxis.
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3.3.2 Utredning och tillatlighetsprévning

| vagutredningen/jarnvagsutredningen preciseras, analyseras och utvarderas alternativa kor-
ridorer med syfte att fa fram underlag for beslut om val av lampligaste lokalisering. Utred-
ningen leder fram till stallningstagande om val av teknisk standard och val av korridor. |
detta arbete ingar miljokonsekvensbeskrivning, som lansstyrelsen ska granska och godkanna.

For vissa projekt ska det alternativ som valts i samband med utredningen aven tillatlig-
hetsprovas av regeringen enligt 17 kap miljébalken. Provningen avser tillatligheten medan
det exakta laget for vagen eller jarnvagen preciseras i planen. Tillatlighetsprovning ar
obligatorisk for:

e Jarnvagar for fjarrtrafik samt:
e Nytt spar pa minst 5 km pa befintlig bana for fjarrtrafik.

e Motorvagar och motortrafikleder, vagar med minst fyra korfélt och minst 10 km
vagstrackning.

Som underlag for regeringens tillatlighetsprévning kréavs ocksa miljokonsekvensbeskrivning.

3.3.3 Arbetsplan och jarnvagsplan

| arbetsplan/jarnvagsplan preciseras utformningen inom den valda korridoren, ofta med
olika varianter. Har ska framga bland annat hur mycket mark som behover tas i ansprak och
hur projektet ska genomfaras. Aven arbetsplanen/jarnvigsplanen ska innehélla en MKB som
ska granskas och godkénnas av lansstyrelsen. Har &r miljokonsekvensbeskrivningen ett stod
for att astadkomma tillracklig miljéanpassning av projektet. Ytterligare samrad ska ocksa
hallas med bland annat berérda lénsstyrelser och kommuner. I och med Trafikverkets fast-
stdllande av planen ges tillstand till byggande av végen eller jarnvagen.

3.3.4 MKB i planeringsprocessen

De vég- och jarnvagsatgarder som omfattas av krav pa miljokonsekvensbeskrivning kan vara
bade stora och sma. Det som utléser MKB-kravet &r om atgarden kréaver arbetsplan respek-
tive jarnvagsplan. Detta innebar att en ny busshallplats vid en landsvag kan krava MKB,
likaval som en ny motorvégsstrackning gor det (de sma projekten/atgarderna bedéms dock
sallan medfora betydande miljopaverkan). Omvant innebar kopplingen till arbetsplan och
jarnvagsplan att 4ven omfattande ombyggnader for att exempelvis 6ka véag- eller sparkapa-
citeten inte omfattas av krav pa MKB om ombyggnaden kan hallas inom planomradet.

For planering av végar finns alltsa MKB-krav knutna till savél vagutredningen som arbets-
planen. Detta innebar alltsa att det for ett och samma vagprojekt ibland ska goras miljékon-
sekvensbeskrivning i tva planeringsskeden. | praktiken kan det dessutom vara sa att ett véag-
projekt som omfattas av en vagutredning i nasta skede delas upp i flera delprojekt. Pa sa satt
kan ett vagprojekt hanteras i en enda sammanhallen utrednings-, MKB- och beslutsprocess i
vagutredningsskedet, splittras upp i tva, tre, fyra eller kanske fler arbetsplaner med varsin
MKB. Denna uppdelning gors sannolikt oftast av praktiska skal, snarare &n av beslutslogiska
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skal. Uppsplittringen kan leda till oklarheter om vad végprojektet i realiteten omfattar, och
kan bland annat ge upphov till avgransningsproblem och svarigheter att hantera alternativ i
de miljokonsekvensbeskrivningar som tas fram. Utover de grundldaggande MKB-reglerna i
miljobalkens 6:e kapitel finns i vaglagen kompletterande bestammelser om samrad och alter-
nativutredning. Vagverket har ocksa utfardat foreskrifter till vaglagen om miljokonsekvens-
beskrivningar (VVFS 2001:18).

om? Férstudie
Var? Véagutredning
Hur? Arbetsplan MKE

Figur 3. Trafikverkets process fér planeringen av ett vagprojekt och kopplingen till MKB.

Efter vagutredning gor Trafikverket ett stallningstagande (om val av strackning) med bland
annat miljokonsekvensbeskrivningen som underlag. Detta “beslut” har ingen réttslig verkan.
Arbetsplanen faststallelseprévas av Trafikverket och faststalld plan ger i princip ratt att
bygga vag. For planering av jarnvagsatgarder galler motsvarande process med forstudie-
jarnvagsutredning-jarnvégsplan och regler om miljokonsekvensbeskrivning. Jarnvégsplanen
har dock inte samma rattsverkan som arbetsplan for vag. Trafikverket har dock inga MKB-
foreskrifter kopplade till Lag om byggande av jarnvag.

I juni 2011 har Trafikverket publicerat handbok for miljokonsekvensbeskrivningar for vagar
och jarnvagar®.

3.3.5 Fdljdpréovningar med MKB-krav

Att genomfora vag- och jarnvagsprojekt kan leda till ingrepp och paverkan som forutsatter
en rad andra beslut. Exempelvis finns krav pa tillstand for vatten- eller taktverksamhet. Om
projektet paverkar ett Natura 2000-omrade ska det hindersprévas och for detta géller
sarskilda regler. For tillstandsprovning géller regelmassigt krav pa MKB.

3.3.6 Kommunernas fysiska planering

Ett vag- eller jarnvagsprojektet kan ocksa innebéra att man maste andra eller upphava en
detaljplan i enlighet med plan- och bygglagen, PBL. Detta ar ett exempel nar Trafikverkets
fysiska planering sammanfaller med kommunens dito. For detaljplaner vars forverkligande
kan medféra betydande miljopaverkan kravs en miljobedomning i enlighet med miljobalkens
bestammelser.

® Miljskonsekvensbeskrivning for vagar och jarnvagar — handbok metodik. Trafikverket publ 2011:090.
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3.4 Styrdokument for planering av vagar och jarnvagar

Trafikverket har gett ut en rad dokument for den interna handlaggningen av de olika plane-
ringsskedena. Dokumenten kallas handbok, rutiner och checklistor och omfattar all typ av
verksamhet inom Banverket alltifran tekniska krav till administrativa rutiner.

Tabell 1 Styrdokument for planeringsprocessen och MKB.

Dokumentnr Dokumenttyp Aktualitet Dokumentnamn
Planeringsprocess
BVC 1714 Checklista Tillstdnd och anmalan enligt miljébalken
VHB 1716.2 Checklista Miljésékring
BVC 1720 Checklista Miljdaspektsregister
BVC 1803 Checklista Utredningsfasen — att véalja I6sning
BVC 1803.1 Checklista Projekteringsfasen
BVC 1803.2 Checklista Genomférandefasen
BVH 806.1 Handbok Forstudie — enligt lag om byggande av jarnvag
BROH 176 Rutin Upphért att galla Miljsékring vid planering
BROH 177 Rutin Upphort att galla Miljosékring vid projektering
BROH 200 Rutin Upphdrt att galla Systemhandling/Jarnvagsplan - projekterings-
ledning
BROH 203 Rutin Upphort att galla Bygghandling - projekteringsledning
BROH 225 Rutin Upphort att galla Jarnvéagsplan och detaljplan — samordnad
handlaggning
BRSP-R007 Rutin Upphdrt att galla Systemhandling och uppréttande av jarnvags-
plan
BRSP-R005 Rutin Upphdrt att galla Forstudie
BRSP-R006 Rutin Upphort att galla Jarnvéagsutredning inkl. MKB
BRSP-R007 Rutin Upphdrt att galla Systemhandling och jarnvagsplan inkl. MKB
BVR 1716 Rutin Miljésékring i investeringsprojekt
MKB
BVH 806.2 Handbok Jarnvagsutredning
BVH 806.3 Handbok Jarnvagsplan
VHB 1716 Rutin Miljésékring i investeringsprojekt
VHB 1706 Rutin Samrad
VHB 1716 Checklista Miljésékring i investeringsprojekt
VHB 1705 Checklista Innehall
VHB 1705 Checklista Granskning
VHB 1705 Mall MKB Synpunktsformular

VHB 1706.2 Mall

Samrad Synpunktsformular

VHB 1706.3 Mall

Samradsredogorelse

MKB-handbok 2005 (ej faststalld)

TRV 2011:090 Véagverkets MKB-handbok del 2 — ersatt i juni
2011 av Trafikverket publ 2011:090.
Dialog med omvérlden
BROH 161 Rutin Upphort att galla MKB-processen
VV 2007:40 ’ ‘ ‘ Miljpuppféljning av vég- och jarnvéagsprojekt
Ovrigt
BVPO4 | Policy | | Miljspolicy
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Tabell. 2 Hur styrdokument och lagstiftning kopplar till varandra.
Lagstiftning Handbok Rutin Checklista Mall
Miljbalk (1998:808): 6 | BVH 806.1 BVC 1720 Miljoa-
3 ) kap4-8; 17 kap 18§, spektsregister
Idéstudie
Forstudie | | ag (1995:1649) om VHB 1716 Miljpsakring BVC
byggande av jarnv. 1 § Miljosakring i 1716.2
investerings -
projekt
Jarnvags | Miljobalk (1998:808): 6 | BVH 806.2 BVC 1720 Miljoa-
utredning | kap 4-8 § spekts register
Forordning (1998:905) BVC 1720 Milj6a-
om miljékonsekvens — spekts register
beskrivningar
Lag (1995:1649) om VHB 1716 Miljosakring BVC VHB MKB Mall
byggande av jarnv 1 § Miljosakring i 1716.2 VB 1705 Synpunkts -
investerings - MKB innehall formular VHB
projekt MKB Gransk-
ning
Forordning BVC1803 Utred-
(1995:1652) om byg- ningsfasen — att
gande av jarnvag vélja l6sning
Jarnvags | Miljobalk (1998:808): 6 | BVH 806.3 VB 1705 MKB VHB MKB Mall
plan kap 4-8 § innehall VHB MKB | Synpunkts -
Granskning formular
Lag (1995:1649) om BVC 1714 Tillstand
byggande av jarnv 1 § och anmaélan enligt
miljébalken
Forordning
(1995:1652) om byg-
gande av jarnvag
Senare
skeden/ PM 2009- 03-30 Viktigt att tanka pa nar det galler Jarnvagsplaner
?nvzartlg:ial Handbok om miljokonsekvensbeskrivningar. Trafikverket publ 2011:090.

Végverket har gett ut en serie med handbdcker for miljokonsekvensbeskrivning inom vag-
sektorn som bestar av fyra delar. Serien bestar av en sammanfattande del som ger en intro-
duktion och en dverblick dver viktiga krav och om redovisning av MKB. Del 1 &r en genom-
gang av lagar och regler som rér MKB, del 2 handlar om metodik och ska vara ett direkt stod
for den som arbetar med MKB inom véagsektorn. Del 3 behandlar analys och bedémning.

Handboken utgar ifran VVagverkets foreskrifter och ger rekommendationer om hur de bor

tillampas. Utover detta har VVagverket ocksa gett ut handbocker for forstudie och vagutred-
ning. Det finns i skrivande stund ingen aktuell handbok for arbetsplan men det haller pa att
utarbetas en ny sadan.

Tabell 2 nedan askadliggor styrdokumentens och lagstiftningens koppling till olika delar av
planeringsprocessen.
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Tabell 3 Styrdokumentens och lagstiftningens koppling till olika delar av planeringsprocessen fér vagar.

Forstudie

Lagstiftning

Handbok

Annat

Miljobalk (1998:808): 6 kap 4-8 §§; 17 kap 1 §.
Foérordning (1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar
Vaglagen (1971:948)

Vagkungorelse (1971:954)

Vagverkets foreskrifter om samrad och miljokonsekvens-
beskrivningar m.m i forstudier, vagutredningar och arbets-
planer VVFS 2007:223

Plan- och Bygglag (1987:10) — nu ersatt av 2010:900

Handbok Forstudie 2002:46

Miljékrav under byggtiden 2001:15 (aven for plane-
rings- & projekteringsfas)

Handbok Miljékonsekvensbeskrivning inom vagsek-
torn del 1. Regler och bestammelser 2008:24

Handbok Miljokonsekvensbeskrivning inom vagsek-
torn Sammanfattande del 2002:40

Atgardsanalys enligt fyrstegsprincipen
2002:72

Atgarder i vagtransportsystemet, plane-
ringsprocesser och beslutsunderlag
(2007:68)

Vaglagen — ett planeringsverktyg 2007

Vagutredning

Miljobalk (1998:808): 6 kap 4-8 8§; 17 kap 1 §.
Forordning (1998:905) om miljdkonsekvensbeskrivningar
Véaglagen (1971:948)

Véagkungorelse (1971:954)

Véagverkets foreskrifter om samrad och miljokonsekvens-
beskrivningar m.m i férstudier, vagutredningar och arbets-
planer VVFS 2007:223

Plan- och Bygglag (1987:10) — nu ersatt av 2010:900

Handbok Végutredning 2005:64

Handbok Miljkonsekvensbeskrivning inom vagsek-
torn del 1. Regler och bestammelser 2008:24

Handbok Miljékonsekvensbeskrivning inom vagsek-
torn del 2. Metodik 2002:42

Handbok Miljdkonsekvensbeskrivning inom vagsek-
torn del 3. Analys och bedémning 2002:43

Handbok Miljdkonsekvensbeskrivning inom vagsek-
torn Sammanfattande del 2002:40

Temablad till MKB fér vagprojekt
(2008:32)
som t ex bifogas MKB

105:an, Vagverkets miljdkrav vid upp-
handling av entreprenader och tjanster
2006:105

Arbetsplan

Miljobalk (1998:808): 6 kap 4-8 88; 17 kap 1 §.
Forordning (1998:905) om miljokonsekvensbeskrivningar
Véaglagen (1971:948)

Vagkungorelse (1971:954)

vagverkets foreskrifter om samrad och miljokonsekvens-
beskrivningar m.m i férstudier, vagutredningar och arbets-
planer VVFS 2007:223

Plan- och Bygglag (1987:10) — nu ersatt av 2010:900

Handbok Miljokonsekvensbeskrivning inom vagsek-
torn del 2. Metodik 2002:42 — ersatt juni 2011 av TRV
publ 2011:090

Handbok Miljkonsekvensbeskrivning inom vagsek-
torn del 3. Analys och bedémning 2002:43

Handbok Miljkonsekvensbeskrivning inom vagsek-
torn Sammanfattande del 2002:40

Senare skeden

Miljéuppféljning av vag- och jarnvéagsprojekt 2007:40
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4 Narmare om MKB

Miljokonsekvensbeskrivning’, MKB, etablerades i USA omkring 1970. MKB har sedan dess
spridits dver varlden. Ar 1985 meddelade Europeiska Gemenskaperna ett direktiv’ om MKB
for vissa typer av verksamheter och atgarder. Tillaggsdirektiv har tillkommit 1997 och 2003.
EG-kommissionen haller for narvarande pa att revidera de direktiv som reglerar MKB. Nytt
direktiv kan beslutas tidigast i under 2012. EG-direktivet ska tillampas i Europeiska Union-
ens medlemsléander, daribland Sverige, samt i de lander som ar knutna till EU via frihandels-
avtal.

4.1 EG-direktivet, miljdbalken och sektorslagarna

EG-direktivet 85/337 borjade att formellt gélla i Sverige 1994, genom det frihandelsavtal
som Sverige traffade med unionen (ett ar senare blev Sverige ocksa medlem i EU). Direkti-
vet ledde till att plan- och bygglagen, PBL, fick bestammelser om MKB for vissa detaljpla-
ner, medan de flesta 6vriga anpassningar hanskats till det pagaende arbetet med miljobalken.
Det var alltsa 1999 nar miljobalken tradde i kraft, som direktivets procedurregler m.m. infor-
des i svensk rétt.

EG-direktivet 85/337 ar ett sa kallat minimidirektiv. Det reglerar alltsa vad medlemslanderna
minst maste leva upp till, men landerna kan ocksa valja att ga langre an direktivet, till
exempel nar det galler vilka verksamheter och atgarder som kan omfattas av krav pa
miljokonsekvensbeskrivning. Sverige har valt att implementera direktivet 85/337 pa ett sétt
som gar langre an minimikraven, exempelvis nér det galler:

— Betydande miljopaverkan, BMP — Sverige begransar inte MKB till verksamheter
som medfér BMP.

— Typ av verksamheter — Sverige begransar inte anvandningen av MKB till att enbart
omfatta de verksamheter som réknas upp i direktivets bilagor 1 och 2.

— Krav pa innehall — utover kraven i direktivets bilaga 3 omfattar MKB i Sverige dven
hush&lining med mark, vatten, dvrig fysisk miljo samt med energi och material.’

| princip all tillampning av miljokonsekvensbeskrivning for verksamheter och atgarder i
Svergie kan betraktas som EG-réttslig.

De svenska bestdmmelserna om miljokonsekvensbeskrivning, MKB, for verksamheter och
atgarder (projekt-MKB) finns i huvudsak i miljobalkens (1998:808) sjatte kapitel. Till
miljcbalken hor en forordning om MKB for verksamheter och atgarder och om miljo-
beddmningar av planer och program (1998:905). | sektorslagar som exempelvis vdglagen
(1971:948) och lagen om byggande av jarnvag (1995:1649) finns hanvisningar till
miljobalken 6 kap och/eller kompletterande bestdammelser om MKB, detsamma galler plan-
och bygglagen, PBL (1987:10).

" P& engelska anvands begreppet Environmental Impact Assessment, EIA, for den typ av miljékonsekvensbeskrivning som
behandlas i denna rapport.

8 Direktiv 85/337/EEG om beddmning av inverkan p& miljén av vissa offentliga och privata projekt.

°Miljébalken 6 kap 3 § - som sammantaget inte gér direktivets innehallskrav rattvisa.
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4.2 Verksamheter som omfattas av MKB

De svenska reglerna om MKB for verksamheter innebér att MKB krévs for nastan all till-
standsprovning och motsvarande av verksamheter och atgarder utan att en egentlig behovs-
bedémning gors. Detta leder till att ett betydande antal MKB arligen utfors i Sverige. Se
vidare tabell 2 och 3. | Sverige har man valt att istallet for att beddma behovet av MKB
reglera omfattningen av den MKB som krévs. Om verksamheten befaras medféra betydande
miljopaverkan, BMP, stélls storre krav pa samrad under processens gang och pa innehallet i
det MKB-dokument som ska upprattas.

Som en foljd av regeringens proposition 2004/05:129 En effektivare miljoprévning har en del
forandringar i regelverket genomforts som paverkar tillampningen av MKB. Bland annat
infordes en mojlighet till &ndringstillstand for mindre andringar som inte innebéar betydande
miljopaverkan (vilket innebar ett enklare forfarande for MKB) och antalet anlaggningar som
ar provningspliktiga minskades (vilket minskar antalet MKB). Minskningen av antalet
tillstandspliktiga verksamheter tradde i kraft den 1 januari 2008. Den 15 maj 2007 infordes
anmalningsplikt i stallet for tillstandsplikt for vissa vattenverksamheter dock med fortsatt
krav pa MKB aven i samband med anmélan. Regelverket for MKB kommer att ses 6ver
ytterligare i den nu (december 2009) pagaende processen kring miljéprocessutredningen

(M 2007:4) och dess férslag. | ett tillaggsdirektiv*® den 20 december 2007 gav regeringen i
uppdrag till utredningen att bland annat tydliggora for vilka verksamheter det ska kravas
sadana miljokonsekvensbeskrivningarna som avses i EG-direktivet 85/337. Miljoprocess-
utredningen lamnade sitt forslag i april 2009. Dérefter har regeringskansliet (miljodeparte-
mentet) arbetat vidare med utredningens forslag. Det arbetet har lett fram till ett forslag till
helt ny lydelse av miljobalken 6 kap, med forslag till &ndringar i foljdforfattningar. Dessa
kompletterande forslag presenterades i november 2009 i en departementsskrivelse'*. Till de
storre &ndringarna hor forslaget att MKB endast ska goras for verksamheter som medfor risk
for betydande miljopaverkan. Detta foreslas dock inte galla vagar och jarnvéagar, daremot
beror forslaget sadana vattenverksamheter och miljofarliga verksamheter som kan inga i ett
infrastrukturprojekt. Att MKB endast ska utforas for infrastrukturprojekt som kan medféra
betydande miljopaverkan har daremot foreslagits i september 2010, i Transportinfrastruk-
turkommitténs betankande™.

4.2.1 MKB for tillstandspliktiga verksamheter

Av miljobalken 6 kap 1 § framgar att det ska ingd en MKB i bland annat alla ansékningar
enligt miljobalken om tillstand till miljéfarliga verksamheter (miljobalken 9 kap), vatten-
verksamheter (miljobalken 11 kap). En MKB ska ocksa finnas vid regeringens tillatlighets-
provning (miljobalken 17 kap.) och vid ansokningar om tillstand till verksamheter och
atgarder som paverkar miljon i Natura 2000-omraden (miljobalken 7 kap 28 a 8). Forutom
vid provningar enligt miljobalken ska MKB uppréttas vid provning enligt ett antal andra
lagar. | flera av dessa lagar anges att bestdammelserna i 6 kap. miljobalken ska tillampas. Se
vidare tabell 1.

9 Dir 2007:184, Tillaggsdirektiv till miljéprocessutredningen (M 2007:04).
1 DS 2009:65.

12 Effektivare planering av vagar och jarnvagar. SOU 2010:57.
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Exempel pa provningslagar och pa verksamheter och atgarder for vilkka MKB kravs™

Lagrum

Verksamheter och atgarder

Miljobalken (1998:808)

Verksamheter/atgarder som paverkar naturmiljon (7 kap)

Miljofarlig verksamhet som ex. tillverkningsindustri, energian-
laggningar, avfallshantering, m.m. (9 kap)

Vattenverksamhet som ex. byggande av broar och andra an-
laggningar, bortledande av yt - eller grundvatten, m.m. (11 kap)

Vilthagn (12 kap)

Motorvagar, motortrafikleder, jarnvagar for fjarrtrafik och all-
manna farleder (17 kap).

Infrastruktur

Véaglagen (1971:948)

Allm&nna vagar med vidhdngande vaganordningar

Lag om byggande av jarn-
vag (1995:1649)

Jarnvéagar, sparvagar och vidhangande anlaggningar

Luftfartslagen (1957:297)

Allménna flygplatser

Farledslagen (1983:293)

Allmanna farleder och allméanna hamnar

Rorledningslagen
(1978:160)

Ledningar for transport av raolja eller annan vétska eller gas
som ska anvandas som bransle

Naturgaslagen (2000:599)

Naturgasledningar, naturgaslager och férgasningsanlaggningar

Ellagen (1997:857)

Kraftledningar for 130 kV eller hdgre spanning

Brytning av mineral m.m.

Torvlagen (1985:620)

Torvbrytningsféretag

Lagen om kontinentalsock-
eln (1966:314)

Borrning eller spréangningar vid utforskning av kontinentalsock-
eln eller utvidgning av dess naturtillgdngar

Minerallagen (1991:45)

Utvinning och bearbetning av mineral

Lagen om Sveriges ekono-
miska zon (1992:1140)

Utforskning, utvinning, eller annat utnyttjande av vissa naturtill-
gangar inom Sveriges ekonomiska zon. Uppférande och an-
vandning av konstgjorda 6ar, anlaggningar och andra inrétt-
ningar.

Kéarnenergi m.m.

Kéarntekniklagen (1984:3)

Uppfora, inneha eller driva en kérnteknisk anlaggning

Stralskyddslagen
(1988:220)

Tillverkning, inforsel, hantering, 6verlatande m.m. av radioaktiva
amnen eller tekniska anordningar som kan eller &r avsedda for,
kan sanda ut eller alstra joniserande stralning eller. Utforsel av
radioaktivt amne fran Sverige

Fysisk planering

Plan- och bygglagen
(1987:10)

Planer som medger képcentrum, motorbanor, fritidslaggningar
m.m. vid betydande miljopaverkan.

13 Tabellen &r hamtad fran sid 27 i Hedlund, A och Kjellander, C. MKB. Introduktion till miljokonsekvensbeskrivningar.

Studentlitteratur 2007.
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4.2.2 MKB for anméalningspliktiga verksamheter

For anmalningspliktig miljofarlig verksamhet enligt miljobalken 9 kap krévs normalt inte
MKB. Den myndighet som handl&gger ett anmalningsarende ska dock enligt 24a § i for-
ordningen (1998:899) om miljéfarlig verksamhet och hélsoskydd, géra en bedémning av om
verksamheten kan medféra en betydande miljopaverkan enligt kriterierna i bilaga 2 till for-
ordningen. Verksamheten ska i sa fall tillstandsprévas och tillstandsprévningen innebéar krav
pa MKB. Aven om verksamheten inte bedoms medféra betydande miljopaverkan kan MKB
krévas.

MKB for anmalningspliktig miljofarlig verksamhet kan ocksa kravas nar tillsynsmyndig-
heten forelagger verksamhetsutévaren att soka tillstand enligt miljobalken 9 kap 6 § eller nar
verksamheten sjalv begar att fa verksamheten tillstandsprovad (9 kap 6 § tredje stycket).

4.2.3 Projekt-MKB vid planering och planléaggning

Det svenska MKB-systemet utvecklades i for att omfatta verksamheter och atgarder
(projekt), men inledningsvis inte med EG-direktivet 85/337 som grund. Detta har praglat
MKB-tillampningen i Sverige. Férutom att MKB gors aven i de fall dar inte betydande
miljopaverkan befaras, genomfors projekt-MKB i enlighet med reglerna i miljobalken

6 kap for vag- respektive jarnvéagsutredning trots att dessa skeden snarare har karaktaren av
planering eller planlaggning.

Ett annat sérfall dar projekt-MKB anvénds for planlaggning géller detaljplan enligt plan- och
bygglagen. EG-direktivet 85/337 syftar till att projekt som kan medféra betydande miljo-
paverkan ska tillstandsprévas och att MKB ska anvandas vid provningen. | direktivet finns
nagra typer av projekt utpekade for vilka man i Sverige inte hade krav pa tillstandsprévning.
Losningen blev da istéllet att stalla upp motsvarande krav i samband med kommunernas
detaljplanering. Ar 1994 infordes darfor bestammelser i plan- och bygglagen 5 kap 18 § om
miljokonsekvensbeskrivningar for detaljplaner som avser vissa typer av verksamheter,
namligen:

e Industriandamal

e Kopcentrum, parkeringsanldaggning eller annat projekt for
sammanhallen bebyggelse

e Skidbacke, skidlift eller linbana med tillhérande anlaggningar
e Hamn for fritidsbatar

e Hotellkomplex eller fritidsby med tillhérande anlaggningar, utanfér samman hallen
bebyggelse

e Permanent campingplats

e NOjespark

e Djurpark

For detaljplaner som avser dessa verksamheter ska en miljokonsekvensbeskrivning i enlighet
med miljobalken 6 kap 8, 7 8 1 och 2 st samt 8 § upprattas forutsatt att betydande

miljopaverkan befaras. Pa det sattet omfattas alltsa vissa detaljplaner av krav pa projekt-
MKB.For detaljplaner med betydande miljopaverkan finns dessutom sedan 2004 krav pa
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miljobedémning i enlighet med bestammelserna i miljobalken 6 kap 11-18, 22 88. Dessa
krav harror frén ett annat EG-direktiv, 2001/42.

4.2.4 MKB i samradséarenden

Atgarder som pd ett vasentligt satt kan férandra naturmiljén och som inte ar tillstdnds- eller
anmalningspliktiga enligt andra bestammelser i miljobalken ska enligt miljébalken 12 kap 6
§ anmalas for samrad till lansstyrelsen (utom nér det galler skogsbruksatgarder som ska
anmalas till Skogsstyrelsen). En sddan anmalan kan medféra krav pa MKB. Efter samradet
skall lansstyrelsen besluta om verksamheten eller atgarden kan antas medféra en betydande
miljopaverkan. Verksamheten ska i sa fall tillstdndsprévas och tillstandsprévningen innebéar
krav pA MKB. Aven om verksamheten inte bedéms medféra betydande miljépaverkan kan
en MKB krévas.

Samrad behovs for exempelvis storre schaktningar, master, vagar (anlaggning, andring,
storre underhallsatgarder), husbehovstakter, ledningar (upptagande av ledningsgator,
jordkablar), golfbanor etc.

4.3 Antalet MKB for olika verksamheter

Olika undersokningar pekar pa att 1 500 — 2 000 miljokonsekvensbeskrivningar for verk-
samheter och atgarder upprattas varje ar i Sverige. Om man inte raknar med de MKB for
verksamheter och atgarder som inte ingdr i denna studie, alltsa de MKB som upprattas i
samband med detaljplan enligt plan- och bygglagen, uppskattas antalet MKB till omkring
1 500", Uppskattningarna ovan bygger pa olika uppgifter fran &ren 2005-2007. Antalet
MKB varierar sannolikt mellan olika ar, exempelvis beroende pa konjunktursvangningar.

Omkring 1 000 miljokonsekvensbeskrivningar under 2005 respektive 2006 avser miljofarlig
verksamhet i enlighet med miljébalken 9 kap. Genom en andring av férordningen (1998:899)
om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd (FMH) den 1 januari 2008 har antalet tillstands-
pliktiga verksamheter (och dérigenom antalet MKB) sannolikt minskat.

Vattenverksamheter utgor den enskilt nast storsta posten, drygt 200 MKB arligen avser
sadan verksamhet. Ungefar lika manga MKB gors arligen for infrastruktur i form av végar,
jarnvagar och kraftledningar. Observera att MKB for vattenverksamhet och miljofarlig
verksamhet ocksa kan avse vag- och jarnvagsprojekt. Se vidare tabell 2 nedan.

Det ska papekas att resultatet ska anvandas med viss forsiktighet eftersom antalet MKB
delvis har uppskattats av de myndigheter som levererat underlag till kartlaggningen.

14 Se framst Lindblom, U och Rodéhn, J MKB-tillampningen i Sverige. Antalet MKB fér verksamheter och atgérder 2005 och
2006. MKB-centrum rapport nr 1/2008.
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Tabell 5 Antalet MKB for olika typer av verksamheter och atgarder. Upﬁgifterna bor tolkas med
varsamhet eftersom siffrorna delvis bygger pa uppskattningar.

Verksamhet Antal MKB 2005 Antal MKB 2006
Atgarder i naturomraden m.m. 34 31
Miljéfarlig verksamhet 1004 1000
Vattenverksamhet 212 209
Vagar 119 112
Jarnvagar 18 15
Kraftledningar 103 103
Bebyggelseprojekt m.m. 100 100
Ovriga verksamheter 27 30
Summa 1617 1600

4.4 Antalet MKB efter beslutsmyndighet

Flest antal MKB anvands som beslutsunderlag for lansstyrelsen och miljoéprévnings-
delegationen, MPD, vid lansstyrelsen. Detta &r inte ovantat eftersom lansstyrelsen/MPD &r
beslutsmyndighet for manga verksamheter och atgarder med krav pa MKB.

Tabell 6 Antal MKB efter beslutsmyndighet.*®

Myndigheter Antal MKB 2005 Antal MKB 2006
Lansstyrelsen/MPD 971 966
Miljddomstolen 291 289
Vagverket 113 108
Banverket 16 11
Statens Energimyndighet 103 103
Regeringen 16 18
Bergstaten 3 3
Statens karnkraftinspektion, SKI 3 1
Luftfartsstyrelsen 1 1
Kommunerna 100 100
Summa 1617 1600

5 Lindblom, U och Rodéhn, J MKB-tillampningen i Sverige. Antalet MKB for verksamheter och atgarder 2005 och 2006.

MKB-centrum rapport nr 1/2008, s 17.
18 1pid, s 24,
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Andra beslutsmyndigheter som handlagger manga MKB ar miljodomstolen, Vagverket och
Energimyndigheten. Regeringen &ar ocksa provningsmyndighet for arenden som fordrar
projekt-MKB. Vissa av de arenden som regeringen avgor med stod av MKB bereds inte av
regeringskansliet utan av statliga myndigheter som Trafikverket.

Antalet MKB sager emellertid inte s& mycket om arendebelastningen vid respektive besluts-
myndighet. Verksamheternas och atgardernas komplexitet och miljopaverkan varierar
kraftigt, och darmed omfattningen av MKB och andra delar av provningsprocessen. MKB
for miljofarlig verksamhet (miljobalken 9 kap) vid miljodomstolen och MKB for vissa
infrastrukturdrenden torde rora sig om stora projekt. Antalet MKB for vattenverksamhet &r
betydande, men hér finns sannolikt en stor spannvidd nér det galler verksamheternas och
miljokonsekvensbeskrivningarnas omfattning.

4.5 MKB-forfarandet i Sverige

For provning av verksamheter och atgarder finns ett lagstadgat forfarande dar MKB ska
inga. For MKB-forfarandet finns en lagreglerad procedur, ett forfarande vilken innefattar ett
antal obligatoriska moment. Lagbestammelserna reglerar bland annat vad en MKB ska inne-
halla, nar samrad ska hallas och vilka aktorer och intressenter som ska inbjudas till samrad
samt hur MKB-dokument ska offentliggtras. | miljébalken, foljd- och sidofdrfattningar med
forarbeten anvands och definieras begreppen sa har:

e Miljokonsekvensbeddmning®’ = ett forfarande som inneh&ller vissa obligatoriska mo-
ment som den som avser att bedriva en verksamhet eller vidta en atgard ska genomfora
och inom vilken miljokonsekvensbeskrivning tas fram och utformas.

e Miljokonsekvensbeskrivning = (en)*® skriftlig redogdrelse som tas fram inom ramen for
en miljébeddmning av en plan/program eller tas fram inom ramen for en miljokonse-
kvensbedémning.*®

Den svenska MKB-proceduren, miljokonsekvensbedémningen, kan i sin tur delas in i tva
skeden, dels verksamhetsutdvarens planering av projektet och arbete med att ta fram MKB
och andra utredningar, dels forberedelser och prévning i domstol eller hos forvaltningsmyn-
dighet.

Under planeringsprocessen ansvarar verksamhetsutdvaren for genomférandet av de moment
som leder fram till MKB-dokumentet. Detta innebar bland annat samrad med myndigheter
och andra berdrda samt uppréttandet och éverlamnandet av ansékan och MKB till besluts-
myndigheten.

7 Forkortningen "MKB” anvinds i ménga sammanhang (dock inte i lagreglerna) och kan antagligen avse forfarandet, doku-
mentet eller badadera.

18 | praktiken finns inget krav pé ett sammanhallet MKB-dokument, &tminstone inte for projekt.
19| lagtexten &r det dock inte glasklart att miljékonsekvensbeskrivning bara avser dokumentationen.
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kar ansokan och MKE | VU upprattar er

Figur 3. Flodesschema dver den svenska basproceduren for MKB for verksamheter och atgarder.?

Ansvaret for att genomféra MKB ligger hos verksamhetsutGvaren. Under prévningsproces-
sen utreder beslutsmyndigheten om verksamhetsutévaren ska fa tillstand att genomfora den
planerade verksamheten eller atgarden. Provningen innebér bland annat att beslutsmyndig-
heten offentliggdr ansokan och MKB-dokumentet samt avgér om MKB-dokumentet och
samradsprocessen kan godkéannas och om tillstand kan ges. MKB-proceduren kan se olika ut
for olika verksamheter eftersom de kan vara kopplade till olika lagar med olika planerings-
och provningsregler, (till exempel infrastrukturlagar som véglagen och jarnvégslagen dar

20 Hedlund, A och Kjellander, C. MKB. Introduktion till miljokonsekvensbeskrivning. Studentlitteratur 2007.
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provningsforfarandet inte ar likadant som i miljébalken). Proceduren ser aven olika ut bero-
ende pa om verksamheten/atgarden kan antas ge betydande miljépaverkan eller inte. Om
betydande miljopaverkan kan antas uppkomma féljer namligen speciella krav pad MKB-
dokumentets innehall och pa samradsforfarandet.

4.6 Aktorerna i MKB-processen

4.6.1 Bestallare och utforare av MKB

Verksamhetsutdvare (exploator) ar den aktor som har ansvar for MKB. Konsulter anlitas ofta
som “utforare” av MKB. Trafikverken anlitar regelméssigt konsulter for arbete med MKB.
Samrad genomfars med stod av interna informationsresurser, men dven pa detta omrade kan
det handa att extern kompetens nyttjas. Trafikverken fungerar alltsa vanligen som bestéllare
av MKB och relaterade tjanster. Erfarenheten &r att de konsulter och motsvarande som
anlitas for arbete med miljokonsekvensbeskrivning ofta har en langvarig eller aterkommande
relation till sin bestallare.

For narvarande finns ett antal storre tekniska konsultforetag pa den svenska marknaden.
Karaktaristiskt for dessa foretag ar bland annat att de har manga anstallda, fran nagra hundra
upp till ett par tusen, och har verksamhet éver hela landet (och i de flesta fall a&ven verksam-
het utanfor Sverige). Gissningsvis ar det sa att ett halvdussin foretag eller s3 medverkar i
valdigt manga, kanske merparten, av de miljokonsekvensheskrivningar som tas fram i Sve-
rige. Detta ska dock inte tolkas som att det i dessa foretag nédvéndigtvis finns en gemensam
syn pa MKB, eller att det bedrivs ett kvalitetssakringsarbete som riktar sig mot MKB-upp-
drag. Inte séllan ar konsultforetagen organiserade sa att uppdrag kring MKB for olika typer
av projekt utfors av olika avdelningar (motsvarande) inom foretaget. Flera av de stora kon-
sultféretagen har interna MKB-natverk och/eller nyttjar MKB-centrums nétverk som ett led i
sin kompetensférsorjning och utveckling av konsulttjanster.

MKB-utredning ar inte ndgot enmansarbete, i alla fall inte for storre vag- eller jarnvagspro-
jekt. Miljokonsulten eller den tekniske konsulten behdver déarfér mobilisera kompetens av
olika slag for att kunna utreda miljokonsekvenserna. | lite mer omfattande miljékonsekvens-
beskrivningar kan MKB-samordnare vara en tydlig funktion. MKB-samordnaren har kontak-
terna med bestéllaren (verksamhetsutévaren), haller ihop arbetet med miljokonsekvensbe-
skrivningen och fungerar som internbestallare gentemot olika specialister. MKB-samord-
naren ar vanligen sjalv specialist inom nagot omrade som berors av miljokonsekvensbeskriv-
ningen. Det férekommer emellertid att MKB-samordnare enbart har generalistkompetens
inom miljoomradet. Vad som &r att anse som generalist- respektive specialistkompetens
ligger dock till stor del i betraktarens 6ga. Intrycket &r att personer som besitter ganska dver-
siktliga kunskaper inom omraden som exempelvis kulturarv och epidemiologi ofta betraktas
som specialister.

Specialister av olika slag anlitas alltsa for MKB-utredningen. Graden av specialisering varie-
rar forstas, forhoppningsvis i relation till behovet i den aktuella miljokonsekvensbeskriv-
ningen. En vanlig situation &r att specialisten ocksa har andra, icke MK B-relaterade, uppgif-
ter (i allmanhet eller specifikt i ett enskilt uppdrag). Exempelvis kan en geohydrolog som
arbetar med mark- och grundvattenfragor i samband med ett projekt ta sig an en utredning
om markfdéroreningar i samband med miljokonsekvensbeskrivningen for projektet.

38



Béttre planering av transportinfrastruktur.

Stora konsultforetag kan tankas ha all, eller atminstone den mesta, MKB-kompetensen i det
egna foretaget. Aven sadana resursstarka konsultforetag kan dock behova képa in specia-
lister for vissa MKB-relaterade uppdrag. F6r mindre konsultforetag kan det vara helt n6d-
vandigt med under- eller sidokonsulter for att genomféra en MKB-utredning. | det storre
foretaget kan MKB-samordnaren ocksa téankas foredra att arbeta med underkonsulter framfor
det egna foretagets resurser. Lojaliteten med det egna foretaget kan vara stark, men inte star-
kare &n att vana av samarbete och personliga preferenser kan ga fore. Det forekommer ocksa
att verksamhetsutGvaren har synpunkter pa var specialistkompetens ska hamtas.

4.6.2 Beslutsfattare och granskare

Med beslutsfattare menas de personer (eller institutioner) som anvander miljokonsekvens-
beskrivning som beslutsunderlag. Det kan réra sig om exempelvis personer som verkar vid
miljodomstolar och miljéprévningsdelegationer, beslutsfattare vid Trafikverkets huvud-
kontor, politiker i kommunfullmaktige eller i kommunala nd&mnder. Det svenska MKB-
systemet innebar, med undantag for véagar och jarnvagar, att beslutsfattare hos prévnings-
myndigheter ocksa ska ta stallning till om miljokonsekvensbeskrivningen duger som besluts-
underlag. Pa det sattet har beslutsfattare vid exempelvis miljodomstolar och miljoprévnings-
delegationer en uttalad roll som granskare. Kommuner, myndigheter, organisationer, sak-
agare och allmanheten kan ocksa ségas fungera som granskare av MKB, till exempel vid
samrad under MKB-processen och vid senare kompletteringsrundor.

4.6.3 Léansstyrelsens vagledningsroll

I det svenska MKB-systemet har l&nsstyrelserna getts en central roll nér det géller MKB for
verksamheter och atgarder. Verksamhetsutovaren ska samrada med lansstyrelsen om verk-
samheter eller atgarder som kraver tillstand eller beslut om tillatlighet enligt miljébalken.
Lénsstyrelsen ska ocksa besluta om en verksamhet anses ha betydande miljépaverkan om
den fragan inte redan ar avgjord genom forordningen om MKB. | manga fall ar lansstyrelsen
sjalv beslutsmyndighet for den verksamhet som det skett samrad om.

Lansstyrelsen ska vid samradet vagleda verksamhetsutdvaren och verka for att miljokon-
sekvensbeskrivningen ska fa den inriktning och omfattning som behovs for tillstandsprov-
ningen®. Lansstyrelsen vagledningsroll tydliggjordes genom &ndringar i lagtexten gjordes i
augusti 2005. Fortydligandet — det ror sig alltsa inte om en regelandring — gjordes for att
manga verksamhetsutovare framfort klagomal dver att sena kompletteringskrav fordrojer
prévningsprocessen samtidigt som myndigheterna anser att ansokningarna och miljokonsek-
vensbeskrivningarna ofta &r alltfor bristfalliga for att kunna utgéra underlag for beslut®.

Regeringen anser att det ar viktigt att lansstyrelsen for alla verksamheter och atgarder,
oavsett graden av deras miljopaverkan, har en aktiv roll under samradet i syfte att verka for
att verksamhetsutovaren tar fram en miljokonsekvensbeskrivning som utgor ett bra
beslutsunderlag®. Av férarbetena framgar att lansstyrelsen bér, muntligt eller skriftligt, ge
verksamhetsutdvaren véagledning om hur miljokonsekvensbeskrivningen lampligen

2L \iljsbalken 6 kap 5 §.
22 5e prop 2004/05:129, sid 55f.
23 brop 2004/05:129 sid 55f.
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utformas®*. Lansstyrelsens vagledning avser inriktningen och omfattningen av miljo-
konsekvensbeskrivningen, dokumentet, men kan ocksa avse omfattningen av samrads-
forfarandet®. Det finns inga regler eller anvisningar om formerna fér vagledningen.

Regeringskansliets forslag? till &ndrade MKB-regler innebér att lansstyrelsens végled-
ningsroll tydliggors ytterligare.

24 |bid, sid 56.
25 |bid, sid 55.
26 b5 2009:65.
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5 Infrastrukturplanering: Brister, behov
och forslag

Det finns en rad exempel pa forskning och utredningar som behandlar den fysiska plane-
ringsprocessen for véagar och jarnvagar. | det hér kapitlet analyseras en rad forsknings-
rapporter, utredningar, betdnkanden och forslag som ingar i FUD-projektets litteraturstudie.
FUD-projektet fokuserar pa fysisk planering, men eftersom det har visat sig att den ekono-
miska planeringen paverkar den fysiska planeringen behandlas dven denna fas av infrastruk-
turplaneringen. Planeringssystemet for transportinfrastruktur beskrivs i sin helhet i kapitel 3.

Utredningar och forslag analyseras med utgangspunkt fran kriterierna for planering och
MKB som identifierats i FUD-projektet. Se vidare kapitel 2.

5.1 Samspelet mellan ekonomisk och fysisk planering

Samspelet mellan ekonomisk och fysisk planering r intrikat. Ekonomisk planering ger
forutsattningar och underlag for den fysiska planeringen. Prioriteringar som gors utgar inte
sdllan fran sadana egenskaper hos atgarderna som studerats i den fysiska planeringen. Den
ekonomiska planeringen styr pa sa satt den fysiska planeringen, men samtidigt forutsatter de
val och prioriteringar som gors inom ramen for den ekonomiska planeringen att atgarder i
storre eller mindre utstrackning har studerats i en fysisk planering.

Den ekonomiska planeringen har hittills varit rullande och lIangsiktig. Omprioriteringar
under planeringsperioden sker (och ar nédvandiga), vilket kan paverka den fysiska plane-
ringen och gora den ryckig.

5.1.1 Brister i dagens (ekonomiska) planeringssystem

Riksrevisionen har granskat de férslag till lanstransportplaner som upprattades 20097
Under tidigare planomgang granskade Riksrevisionen de lanstransportplaner som upp-
rattades 2003.

Riksrevisionens granskning av 2009 ars planer visar att planforslagen ar inte sa transparenta
och tydliga sa att det gar att avgora om valet av atgarder ar de mest effektiva och de mest
hallbara. | regeringens direktiv finns krav pa att prioriteringar ska motiveras och att den
inbordes prioriteringsordningen ska framga. Det ska dven framga vilka forslag till alternativa
atgarder som valts bort. Effektbedomningar ska redovisas och ge en rattvisande bild av vad
en atgard eller ett paket av atgarder leder till. Riksrevisionens granskning visar att lanen inte
har levt upp till direktivens krav.

Resultatet av Riksrevisionens granskning av lansplanerna visar ocksa att flertalet av de
problem och brister som lyftes fram i granskningen av 2004 ars planer fortfarande kvarstar.

27 RiR 2009:23.
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Brister som Riksrevisionen uppméarksammat &r bland annat:

e Ingen tydlig koppling mellan prioriteringsgrunderna och atgarderna.

e Faplaner beskriver vilka avvagningar som gjorts

e Faplaner redovisar bortvalda atgarder.

e Planerna saknar effektbedomningar eller har mycket férenklade sadana.

e Fa planer tar upp alla de effekter som ska inga i en effektbedomning.

e Negativa effekter och malkonflikter redovisas endast undantagsvis.

e Svart att se om och hur effektbedomningarna har paverkat val/proriteringar av atgarder.

Riksrevisionen drar slutsatsen att det blir svart &r avgéra om valet av atgarder ar det mest
»effektiva” och socialt, ekonomiskt och miljomassigt hallbara. Riksrevisionen rekommen-
derar att regeringen ser till att planering och prioritering av infrastrukturatgarder i framtiden
baseras pa tydliga och fullstandiga effektbedomningar for enskilda objekt och for plan-
forslagen som helhet.

I den samhéllsekonomiska berékningsmetod — kostnads-nyttoanalys — som anvénds i plane-
ringen saknas idag mojlighet att monetart berakna alla typer av relevanta effekter. Detta
innebdr att planerings- och beslutsunderlag behdver kompletteras med andra typer av effekt-
beddémningar, till exempel miljékonsekvensbeskrivning, MKB.

For att kostnads-nyttoanalysen ska fungera for de effekter den omfattar krévs en god forvalt-
ning av analysverktyget och de datauppgifter som matas in i verktyget, Riksrevisionen har
granskat om forvaltningen ger forutsattningar for att de samhallsekonomiska analyserna ska
kunna hélla god kvalitet och jamforbarhet. | rapporten®® redovisas ett antal kriterier som bor
vara uppfyllda for att forvaltningen ska kunna betraktas som effektiv och andmalsenlig:
Hantering av data, statistik, berdakningsforutséttningar (nddvandiga antaganden for analysen)
samt prognos- och kalkylmodeller, rutiner for tillampning, redovisning och dokumentation
samt kompetensforsorjning, utveckling, uppfdljning och utvérdering. Riksrevisionen har
konstaterat brister inom alla dessa omraden. Férvaltningen forsvaras ocksa av att det ar ett
fatal personer som ar insatta i hur analysverktygen egentligen fungerar.

Enligt Riksrevisionens beddmning medfor bristerna en osédkerhet om de samhéllsekonomiska
analysernas kvalitet och jamférbarhet — och darmed en osakerhet om beslutsunderlagens
kvalitet. Detta &r brister som &r kdnda sedan tidigare.

Riksrevisionen rekommenderar Trafikverket att bygga upp en langsiktigt hallbar forvaltning
av de samhallsekonomiska analysmetoderna men ocksa se till att tillampningen blir korrekt,
transparent och enhetlig bade i ekonomiska, langsiktiga, planeringen och i den fysiska
planeringen.

28 RiR 2010:27.
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5.1.2 Forslag om atgardsval i den ekonomiska planeringen

Den 19 mars 2009 beslutade regeringen att tillsatta en parlamentarisk kommitté? som skulle
analysera planeringsprocessen for byggande av transportinfrastruktur och foresla andringar i
vaglagen (1971:948) och lagen (1995:1649) om byggande av jarnvag som innebar att pro-
cessen effektiviseras. Transportinfrastrukturkommitténs arbete omfattar dven, ur ett trans-
portinfrastrukturperspektiv, fragor om miljokonsekvensbeskrivning och tillatlighetsprévning
samt fragor om samordning med 6vrig fysisk planering enligt plan- och bygglagen.

Transportinfrastrukturkommittén har i september 2010 ldmnat sitt betankande®. Betankandet
har darefter remissbehandlats. Kommitténs analys och forslag géllande fysisk planering och
MKB presenteras ndrmare i avsnitt 5.2.

Transportinfrastrukturommittén lamnar i sitt betankande ett forslag till en sammanhallen
fysisk planeringsprocess. Men enligt kommitténs uppfattning ar det inte meningsfullt att
inleda en sadan planeringsprocess innan det &r klarlagt att en atgard ska vidtas och att den
lampligaste atgarden ar att bygga om eller bygga en ny vég eller jarnvag. Enligt kommitténs
uppfattning ska det darfér inom ramen for den ekonomiska planeringen, innan den fysiska
planeringen startar, goras en forberedande studie som innebér en férutsattningslos och
transportslagsovergripande analys dar fyrstegsprincipen! ska tillampas — ett atgérdsval.

Transportinfrastrukturommitténs forslag har varit foremal for remiss.Manga remissinstanser
instammer i kommitténs slutsatser om kopplingen mellan ekonomisk och fysisk planering
och behovet av atgardsval. Flera instanser anser dock att det behover klargoras hur atgards-
valet ska ga till. I flera remissvar foreslas att atgardsvalet samordnas med den regionala
utvecklingsplaneringen®, beslut om regionala utvecklingsprogram, RUP. N&gra instanser
anser att det bor ske en vaxelverkan mellan ekonomisk och fysisk planering (vilket pa satt
och vis ar fallet idag) eller i alla fall att fysisk planering bedrivs parallellt med den
ekonomiska planeringen. Nagra remissinsatser (bland annat SLU) anser att det vore anda-
malsenligt om forstudieinstitutet finns kvar och att atgardsvalet gors dar.

Riksrevisionen har ocksa granskat kostnadskontrollen i stora investeringsobjekt bade vad
galler vagar och jarnvagar®. Det ar valként att infrastrukturinvesteringar blir ofta dyrare an
planerat. Ur ett planeringsperspektiv ar detta ett dilemma. Om kostnaderna underskattas
kommer projektets nyttor automatiskt att kalkylmassigt dverskattas. Enligt riksrevisionen
innebar detta en risk att man satsar allmanna medel pa ineffektiva investeringar. Battre kost-
nadskontroll behdvs. Ett ssmmanhéngande problem é&r att de investeringsplaner (de s k at-
gardsplanerna) ofta blir for omfattande i forhallande till avsatta medel. Om ett investerings-
projekt val kommer med i en atgardsplan, sa kommer det i praktiken att byggas oavsett kost-
nadsutveckling. Detta paverkar enligt riksrevisionen drivkraften att utéva effektiv kostnads-
kontroll.

2 . R . .
o Infrastrukturkommittén “Effektivisering av planeringsprocessen for infrastruktur”, 2009:16.
%0 Effektivare planering av vagar och jarnvdgar . SOU 2010:57.

3 Transportstyrelsen, eller i alla fall det tidigare Statens Institut for Kommunikationsanalys, SIKA, har kritiserat fyrstegsprin-
cipen och dess tillimpning. I rapporten “Fyrstegsprincipen — Infrastrukturplaneringens nya potemkinkuliss?” (SIKA 2005:11)
péapekar man att det bara &r regeringen och Riksdagens har de vida mandat som behdvs for att kunna tillampa fyrstegsprincipen.

3 Forordning (2005:95) om regionalt utvecklingsarbete.
3 Se bland annat RiR 2011:6.
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5.1.3 Medfinansieringsutredningens forslag till nytt planeringssystem

Regeringen beslutade i september 2010 att tillkalla en sarskild utredare med uppdrag att
lagga fram forslag till nytt system for den langsiktiga planeringen av transportinfrastruktur
samt att foresla riktlinjer och processer for medfinansiering av statlig transportinfrastruktur.
Utredaren Nils Gunnar Billinger har lagt fram sitt forslag i maj 2011%.

Awven tidigare har fragan om ett nytt planeringssystem behandlas i olika utredningarna. Den
s kallade Trafikverksutredningen lamnade i april 2009 sitt slutbetankande® dar utredaren
lamnade i betankandet forslag pa en ny process som bland annat var mindre omfattande an
den nuvarande. Pa regeringens uppdrag lamande trafikverken (davarande Végverket och
Banverket samt Sjofartsverket och Transportstyrelsen) i februari 2010 ett forslag® till ett
nytt planeringssystem for transportinfrastrukturen. Medfinansieringsutredningens forslag
innebé&r bland annat:

e Planeringen ska omfatta alla trafikslag, vara trafikslagsévergripande.

e Planeringen av transportinfrastrukturen ska avse dess anvandning, férvaltning och
utveckling.

e Langsiktiga planer ska upprattas och faststéllas aret efter att ordinarie allmanna val agt
rum.

e Riksdagen ska besluta om planeringsramar och anslag, fér uppgraderingar och
nybyggande med uppdelning pa storstadslan respektive 6vriga landet.

e Riksdagen beslutar om stora och komplexa investeringsobjekt Gver en viss niva och
sarskilt sadana som ager betydande inslag av stadsbyggnad.

e Trafikverket upprattar forslag till nationell plan for transportinfrastruktur och regeringen
faststéller planen.

e Inom varje l&n ska upprattas en lansplan om fordelning av medel fér nybyggande och
uppgraderingar av transportinfrastruktur. Lansplanen faststélls av det organ som
foretrader regionen/lanet.

e Planeringshorisonten ska vara tolv ar, indelad i tre fyraarsperioder. Konkreta atgérder
ska arligen redovisas for riksdagen for den narmaste fyraarsperioden.

e Val av atgard ska ske som ett led i den langsiktiga planeringen av atgarder.

e Beslut om atgarder ska grundas pa samhallsekonomiska analyser och deras bidrag till
att uppna de transportpolitiska malen.

e | planeringen ska undersokas forutsattningarna for medfinansiering och alternativ
finansiering av statlig transportinfrastruktur.

3 Medfinansiering av transportinfrastruktur — Ett nytt system for den langsiktiga planeringen av transportinfrastruktur samt
riktlinjer och processer for medfinansiering. SOU 2011:49

= Effektiva transporter — En ny struktur for sjo, luft, vag och jarnvdg. SOU 2009:31.
36 Forslag till nytt planeringssystem for transportsystemet. N2010/1684/TE.
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Transportslagsoévergripande planering utifran olika kategorier av atgarder

Planeringen ska alltsa omfatta luftfart, sjofart, vag och jarnvég. Planeringen ska syfta till att
utveckla transportinfrastrukturen for att pa basta satt bidra till att uppna de transportpolitiska
malen. Forslaget innebar en uppdelning av atgarderna som omfattas av planering i olika
kategorier som tar sikte pa deras varaktighet i tiden:

1. Drift - trafik-, el- och driftledning, trafik- och trafikantinformation, reglering av
anlaggning (brodppning, farjedrift) samt tillférsel av el, data, kommunikation

Avhjalpande underhall — snorojning, halkbekampning, besiktning, akut underhall, etc.
Forebyggande underhall

Reinvesteringar inkl. inbyggd teknisk fornyelse

Uppgraderingar — barighet, trafiksakerhet, miljo, framkomlighet, tillgénglighet
Nybyggande for att 6ka kapacitet och samhallsbyggande

S S T < R

Administration, inkl. évriga former av effektiviseringar av transportsystemet
Riksdagsbeslut om stora och komplexa projekt

Nér det galler nybyggandet av transportinfrastruktur har Riksdagen i princip avstatt fran att
besluta om enskilda namngivna projekt.Det forekommer emellertid ofta en intensiv debatt
kring enskilda projekt och fordelningen av investeringsmedel mellan vag och jarnvdg. Ut-
redaren menar dock att den vilja till debatt och nédvandigheten att diskutera investerings-
inriktningen ska ges utrymme i beslut som rér den langsiktiga planeringen. Utredaren fore-
slar att objekt, atgarder 6ver en viss storleksniva ska beslutas av Riksdagen eller att samtliga
”stora och komplexa projekt” blir foremal for Riksdagens provning. Sarskilt skulle det gélla
sadana investeringar som innebér “betydande inslag av stadsbyggnad” — projekt som
utredaren menar inte ar lampliga for beslut pa myndighetsniva, till exempel for beslut hos
Trafikverket.

Utredaren ser framfor sig att Riksdagen far tillfalle att i ett ssmmanhang besluta om ett
relativt stort antal nationella infrastrukturprojekt. Utredaren menar att om beloppsgransen
satts i intervallet 600— 1 500 miljoner kronor skapas det mojlighet for Riksdagen att jamfora
ett storre antal vag- och jarnvagsprojekt.

Planeringshorisont, planeringsunderlag och planeringsprocess

Utredaren foreslar att bibehalla en planeringshorisont som omfattar tolv (12) ar. Forlaget
innebar vidare att planeringen delas in i tre fyraarsperioder. Den forsta fyradrsperioden
omfattar detaljerade stallningstaganden till vilka atgarder som ska genomforas. For de tva
nastkommande fyradrsperioderna har planeringen en 6ppnare form. Den andra och den tredje
fyradrsperioden handlar om att identifiera mer langsiktiga problem och utmaningar och
skaffa sig handlingsutrymme och handlingskraft for att mota dessa.

Utredaren konstaterar att det finns behov av 6kat politiskt inflytande, forbéattrat besluts-
underlag och stabilare planer som medfor krav pa férandringar i planeringsprocessen. Sam-
verkan mellan Trafikverket och de regionala foretradarna bor ocksa systematiseras och
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utvecklas. Det forslag till planeringsprocess som ldmnas en kontinuerlig dialog mellan
aktorerna och intressenterna i planeringen.

Utredaren &r av uppfattningen av den samhallsekonomiska metod (kostnads-nyttoanalysen)
som anvands i grunden ar andamalsenlig. Det ska dock stéllas hoga krav pa de processer i
vilka analyserna tas fram. Det &r till exempel viktigt att analysresultaten redovisas pa ett
transparent och begripligt vis.

Samordningen mellan ekonomisk och fysisk planering

Utredaren konstaterar att det finns en koppling mellan den fysiska planeringen av transport-
infrastruktur och den langsiktiga transportplaneringen. Kopplingen ror reinvesteringar, upp-
graderingar och nybyggnadsatgarder som kréaver planering och tillstandsprévning enligt
vaglagen, lagen om byggande av jarnvag eller enligt plan- och bygglagen eller miljébalken —
kategorierna 4, 5 och 6 i det féreslagna planeringsystemet.

Utredaren forslar — i likhet med Transportinfrastrukturkommttén — att atgardsvalet ska knytas
till den Iangsiktiga ekonomiska planeringen. Atgardsvalet ska ske utifran samhéllsekono-
miska Gvervaganden baserad pa en forberedande studie som inte ar knuten till den fysiska
planeringen. Utredaren konstaterar att det visserligen kan vara svart att slutligt fatta beslut
om atgarder i en situation, ett skede da kunskapsunderlaget vad avser kostnader och nyttor ar
svagt eller bristfalligt. Utredaren satter har forhoppningar till den stora erfarenhetsbank”
som han menar har byggts upp under manga ar.

Den fysiska planeringen ska dock inledas med en kontroll” att atgardsvalet &r grundat pa en
samhéllsekonomisk analys och den skett med beaktande av de transportpolitiska malen. Den
fysiska planeringen foreslas vidare innehalla en eller flera kontrollstationer for att sakerstélla
att atgarden medfdr en samhallsekonomisk nytta som overstiger de uppoffringar som inves-
teringen innebér. Det kan i vissa fall, menar utredaren, innebéra att den fysiska
planeringsprocessen kan komma att avbrytas.

5.2 Fysisk planering och miljokonsekvensbeskrivning

Den fysiska planeringen for jarnvagar och végar regleras i vaglagen och lagen om byggande
av jarnvag (banlagen). Vid planering och prévning enligt vaglagen och banlagen, ska ocksa
hansynsreglerna och hushallningsreglerna i miljobalken tillampas. Dessutom finns i végla-
gen och banlagen ett antal hanvisningar till miljobalken som innebdr att dess bestdmmelser
om miljokonsekvensbeskrivning, MKB, ska tillampas. Vag- och jarnvagsprojekt berdrs ock-
sa av kommunernas planering enligt plan- och bygglagen. Efterfoljande prévningar av till
exempel vattenverksamheter eller miljofarliga verksamheter med anknytning till ett vag-
eller jarnvagsprojekt kan ske med utgangspunkt i miljobalken. Den fysiska planeringsproces-
sen for vagar och jarnvégar beskrivs ndrmare i kapitel 3 i denna rapport.

Under de senare aren har problem med den fysiska planeringen for transportinfrastruktur
uppméarksammats. Problemen karakteriseras inte séllan som bristande effektivitet. En rad
analyser och forslag har presenterats. Aven miljofragornas behandling i infrastrukturplane-
ringen har uppmarksammats, liksom tillampningen av miljokonsekvensbeskrivning och sy-
stemet for riksintressen. | detta avsnitt presenteras ett urval av de analyser och forslag som
lagts gallande fysisk planering och tillstandsprévning for transportinfrastruktur.
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5.2.1 Transportinfrastrukturkommitténs betédnkande

Den 19 mars 2009 beslutade regeringen att tillsitta en parlamentarisk kommitté®” som skulle
analysera planeringsprocessen for byggande av transportinfrastruktur och foresla andringar i
véglagen och lagen om byggande av jarnvag som innebér att processen effektiviseras.

Utredningsarbetet skulle aven, ur ett transportinfrastrukturperspektiv, omfatta fragor om
miljokonsekvensbeskrivning och tillatlighetsprévning enligt miljobalken samt fragor om
samordning med Ovrig fysisk planering enligt plan- och bygglagen. Enligt direktiven skulle
kommittén utarbeta de forfattningsforslag som behdvs for att bland annat.

o forkorta ledtiderna fram till fardig anlaggning,

e forbattra samverkan mellan involverade aktorer,

o forbattra samordningen med 6vrig fysisk planering, och

o fortydliga kopplingar till den ekonomiska planeringen for transportinfrastruktur.
Kommittén har redovisat sitt uppdrag i september 2010.%

Kommitténs problembild

Kommittén fokuserar pa tid och pengar”. For komplicerade projekt kan den fysiska plane-
ringsprocessen ta 10-12 ar. Under de senaste fem aren har det kostat uppemot en miljard
kronor per ar att genomféra den fysiska planeringen for vag- och jarnvagsprojekt, anser
kommittén.

Planeting entigt vaglagen

Furstudie- Vagutred - A &

<2 it sz i am rdd
Forstudie- Jarnvdgsut red - Jarnvagsplane- & Pl'anermg enhgl‘ ban.fagen >
PN samrid samrdd

Tillsténdsprdvning enligt miljiébaltkes | natura 2000 Vatterversan het
s s i

{P: iversikts plan
FOP: fordjupad dversikisplan
G: granskning, tillfalle till ytrande

Figur 4  Parallell och stegvis planering ger upphov till stalltider och dubbelprévning, menar
Transportinfrastrukturkommitténsg.

7 . R . .
3 Infrastrukturkommittén “Effektivisering av planeringsprocessen for infrastruktur”, 2009:16.
38 Effektivare planering av végar och jarnvégar, SOU 2010:57.
% Ibid, sid 119.
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Transportinfrastrukturkommitténs har analyserat och kartlagt problem som man anser finns
kring infrasatrukturplaneringen®.

Till att borja med konstaterar kommittén att manga anser att regelkomplexet for den fysiska
planeringsprocessen ar mycket svaroverskadligt. Manga regler i olika lagar berors och
parallella processer (enligt olika lagar) bedrivs och att olika akttrer ar ansvariga for pro-
cesserna. Parallell hantering och dverklagandemdjligheter i olika lagsystem innebdr att
planeringsprocessen blir oférutsagbar. Det innebér att det ar svart att bedéma hur 1ang tid en
planeringsprocess kan komma att ta. Det tar for lang tid att genomfara planeringsprocessen
och kostnaderna blir for hoga. En sak som kommittén uppmarksammar géller den tillatlig-
hetsprévning som regeringen genomfor av vissa infrastrukturprojekt. Tillampningen upplevs
ibland som statisk med liten flexibilitet och ibland gar kraven pa underlag langt i detalje-
ringsgrad. Rattsverkan av tillatlighetsbeslutet ar heller inte helt klar. En fraga &r ocksa hur en
Natura 2000-prévning kan bli en del av tillatlighetsprévningen

Ett annat problemomrade géller relationen och samspelet mellan & ena sidan vaglagen och
banlagen och a andra sidan plan- och bygglagen, PBL. En ny plan- och bygglag har tratt
ikraft den 2 maj 2011. | denna har skett vissa tydliggéranden om samspelet mellan
planerings-/lagsystemen. En situation som kan uppsta ar att Trafikverket och en kommun
inte kan komma dverens om var eller hur en jarnvag eller en vag ska byggas.

Kommittén ser, mor bakgrund av ovanstaende, ett stort behov av att genomfora forenklingar
i planeringsprocessen sa att den kan bedrivas “effektivare”.

Kritikerna menar alltsa att det finns for manga mojligheter att éverklaga beslut i flera om-
gangar och i olika lagsystem. Eftersom likartade fragor kan provas flera ganger i olika
parallella processer menar manga ocksa att det kan bli en dubbelprévning, som kan leda till
osakerhet om vad som galler. Har hanvisar kommittén ocksa till den enskilde medborgarens
perspektiv. Samrad bedrivs enligt flera olika lagar nar man planerar for infrastrukturprojekt.
Det ar svart for medborgaren att forsta hur och nar man ska delta i samrad beroende pa
vilken fraga man vill paverka. Det &r inte sékert att det I6nar sig att vara aktiv, eftersom dven
den passive sakagaren far dverklaga Trafikverkets planbeslut.

En ytterligare fraga som kommittén har prioriterat ar att analysera reglerna om 6verklagande
av Trafikverkets planbeslut och den rattsverkan som ar knuten till regeringens beslut att
slutgiltigt faststalla en plan.

Transportinfrastrukturkommittén anser att den s.k. fyrstegsprincipen ska tillampas inom
ramen for den ekonomiska planeringen och inte felaktigt” i den fysiska planeringen. Kom-
mittén menar darfor, i likhet med medfinansieringsutredningen, att den fysiska planerings-
processen ska starta forst nar Trafikverket bestdmt sig for att en fordndring i transportinfra-
strukturen &r nédvandig.

Transportinfrastrukturkommittén menar ocksa att det finns kritiker som anser att reglerna om
miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) &r for statiska och inte tillrackligt val anpassade till
hur stor miljopaverkan faktiskt ar.

40 Effektivare planering av vagar och jarnvagar, SOU 2010:57, sid 92ff.
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Kommitténs principiella syn pa planering

Transportinfrastrukturkommittén tanker dock inte bara pa tid och pengar, | betankandet
anger man sin principiella syn pa den fysiska planeringsprocessen pa foljande satt:

“Den fysiska planeringsprocessen ska vara utformad sd att samhdllsviktiga transport-
infrastrukturprojekt kan planeras med den kvalitet som behdvs pa sé kort tid som majligt,
varvid den miljohansyn, det demokratiska inflytande och den réattssakerhet for enskilda som
foljer av lag ska sikerstillas ™.

Kommittén betonar att man inte ska korta processen pa “bekostnad av en ordentlig prévning
av miljéhdnsyn och andra intressen”.

Forslag: Atgardsval innan fysisk planering

Kommitténs syn pa planeringen &r att det inte gar att inleda en meningsfull fysisk planering
innan det ar klarlagt att en atgard ska vidtas. Enligt kommitténs bedémning ska det inom
ramen for den ekonomiska planeringen, géras en studie som innebar en tillampning av fyr-
stegsprincipen. Forst om en sadan studie visar pa behov av att bygga om eller bygga en ny
vag eller jarnvég kan fysisk planering startas.

Forslag: En sammanhallen planeringsprocess

Kommittén foreslar att den fysiska planeringen av vagar och jarnvégar inte langre ska
innehalla tre skeden, utan utformas som en sammanhallen process. Syftet ar korta processen,
vilket kan uppnas genom att stalltider minskar. En sammanhallen process ger ocksa andra
mdjligheter &n i dag att anpassa planeringsinsatsen till behovet i det enskilda fallet.

Sammanhallen process som leder till plan,
MKB om betydande miljopaverkan

ﬁtgﬁrdsval,

fyrstegs-
principen

Samrad

Figur 5. Transportinfrastrukturkommittén foreslar en sammanhallen fysisk planeringsprocess
istéllet for dagens system med forstudie-utredning-plan. Om vag eller jarnvag ar ratt
&tgard, och fysisk planering ska avgéras utan for den fysiska planering (atgardsval)*.

Forslag: Miljokonsekvensbeskrivning om ”betydande miljopaverkan” riskeras

Kommittén ldmnar ytterligare forslag for att forenkla planeringen: Om ett vag- eller jarn-
vagsprojekt inte kan antas medfdra en betydande miljopaverkan, ska det heller inte krévas en
miljokonsekvensbeskrivning.

1 Effektivare planering av vagar och jarmvégar, SOU 2010:57, sid 96.
“2 Ibid, sid 136.
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Kommittén menar att forfarandet med samrad och MKB i nuvarande planeringsprocess ar
exempel pa inslag som maste genomforas i flera skeden och som darfor tynger processen.

Det uppkommer stélltider nar ett arende maste formellt 6verlamnas for atgard, till exempel
nér lansstyrelsen ska préva om MKB kan godkénnas eller inte.

Kommittén hinvisar hér till miljodepartementets promemoria “Enklare lagtext om miljokon-
sekvensbeskrivningar”*® dar det finns ett férslag om att MKB bara ska uppréttas om ett
projekt kan antas medféra en betydande miljopaverkan. | andra fall ska det vara tillrackligt
att projektets miljoeffekter och konsekvenser for manniskors halsa och miljon redovisas i
ansokan om tillstand eller motsvarande. Kommitténs uppfattning ar att motsvarande regler
aven ska galla MKB for vagar och jarnvagar. Om en MKB inte behover upprittas ska alltsa
tillvag- eller jarnvégsplanen i stallet finnas underlag med uppgifterom projektets férutsebara
paverkan pa manniskors halsa och miljon.

Forslag: Samordnad planering, 6verklagande m m
Kommittén lamnar ytterligare forslag till férenklingar, till exempel:

e Den nuvarande obligatoriska tillatlighetsprévningen avskaffas. | stéllet far regeringen
avgora vilka projekt som ska provas. Lansstyrelsen ska fa tillata en mindre avvikelse
fran ett tillatlighetsbeslut.

e len jarnvagsplan ska fa regleras dven byggande av vag som ar en féljd av
jarnvagsprojektet. Motsvarande ska gélla for byggande av jarnvag som &r en foljd av ett
vagprojekt. Om ett vag- och ett jarnvagsprojekt ska genomféras samtidigt i ett omrade
ska planeringen kunna samordnas.

e Forenklade forfaranden ska vara mojliga vid &ndring av vag- eller jarnvégsplaner, eller
nar en vagplan eller jarnvagsplan som endast avser en vag eller jarnvag som prévas i en
detaljplan.

o Trafikverkets beslut att faststéalla en véag- eller jarnvéagsplan ska fa dverklagas endast av
den som fére granskningstidens slut skriftligen har framfort synpunkter som inte har
blivit tillgodosedda. Ett faststallelsebeslut ska inte fa 6verklagas i den del det avser en
fraga som redan ar avgjord genom ett beslut om tillatlighet enligt 17 kap. miljobalken.

Resultat: Snabbare och billigare

Kommittén beddmer att forslagen innebér att planeringsprocessen kommer att ta ett till tva ar
kortare tid &n i dag. Tidsminskningarna kommer att bli sarskilt tydliga i sma och medelstora
védg- och jarnvagsprojekt, dar redan en smarre forkortning av planeringstiden ger relativt sett
mycket stora tidsvinster. For storre projekt bedoms planeringstiden bli omkring tva ar
kortare. Sammantaget innebér detta enligt kommitténs bedémning att planeringskostnaderna
for staten kommer att minska med uppemot 200 miljoner kronor per ar.

43 bs 2009:65

50



Béttre planering av transportinfrastruktur.

5.2.2 En ”ny” plan- och bygglag 2011

PBL-kommittén konstaterade redan 2005 i sitt betdnkande att det finns det stora brister i
samordningen mellan planlaggningen enligt plan- och bygglagen & ena sidan och prévningen
enligt vaglagen eller lagen om byggande av jarnvag & andra sidan**.Ofta férekommer dubbel
planering och dubbelprévning. Ett av kommitténs férslag var att kommunen och Trafik-
verket skulle kunna komma 6verens om vilken planeringsform som &ar mest lamplig i det
enskilda fallet.

PBL-kommittén konstaterar dock att en arbetsplan eller jarnvagsplan kan vara tillracklig i de
fall omgivningspaverkan &r begransad och genomférandefragorna ar relativt okomplicerade.
En detaljplan enligt plan- och bygglagen kan vara ett battre regleringsinstrument an en
arbetsplan eller en jarnvéagsplan, eftersom planomradet ar nagot vidare. En mojlighet att valja
regleringsinstitut skulle behéva kombineras med bestdmmelser som anger att prévning enligt
det ena regelverket &r jamforbart med prévning enligt det andra.

Samtidigt framhalls att det, aven i de fall bada planinstituten bedéms nodvandiga, finns en
forenklingspotential i en battre samordning av processerna med samrad, utstallning m.m.

Mojlighet till enklare planforfarande for vag eller jarnvag

En ny plan- och bygglag (2010:900) har tratt i kraft i maj 2011. Lagen innebéar att kommunen
ges méjlighet att férenkla® sitt planforfarande i de fall da detaljplanen endast avser en vag-
eller jarnvagsatgard som prévas (eller ska provas) via arbetsplan eller jarnvagsplan. Det ska
dock vara fraga om identiska atgarder, inte det fall da en detaljplan omfatta ett vidare omrade
i anslutning till infrastrukturatgarden. Majligheten till forenkling ar heller inte tvingande,
utan innebdr en mojlighet for kommunen — i de fall exakt samma atgard ska planlaggas.

For det forsta har kommunen en mojlighet att hoppa dver samradet om det for exakt samma
verksamhet pagar en parallell planering/prévning enligt vag- eller banlag. Aven kungérelsen
infor granskningen av planforslaget kan forenklas, genom samordning med kun-gorelse-
forfarandet i ett pagaende infrastrukturarende. Kommunen kan ocksa forenkla den slutliga
granskningen av ett planforslag genom att hanvisa till arbets- eller jainvagsplanehandlingar.
En grundldaggande forutsattning for ett forenklat planforfarande i dessa fall ar att planfor-
slaget ar forenligt med dversiktsplanen och lansstyrelsens granskningsyttrande éver denna.

5.2.3 Luckor i planeringsprocessen

Inom forskningsprogrammet INCLUDE har forskare vid SLU tagit fram rapporten “’Luckor i
planeringsprocessen”. Rapporten*® bygger pa en workshop som behandlar just “luckor” i
planeringen och fokuserar pa fragor som kunskapsoverféring, demokrati och makt i plane-
ringsprocessen.

Enligt rapporten finns ett behov av att kartlagga planeringens tidiga och informella skeenden
pa grund av den tréghet som finns i implementeringen av en hallbar utveckling och natur-

4 50U 2005:77 sid 799ff.
5 brop 2009/10:170 sid 240ff
a6 Eriksson, K. och Tornberg, P. Rapport fran workshop pad KTH 11 dec 2006, Include — Luckor i planeringsprocessen. 2007.
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och kulturmiljévarden. En rad fragor kan stéllas — gors planeringen sa rationellt och forut-
sattningslost som det &r tankt? Vilken roll spelar makt, attityder och politik i planerings-
processen sérskilt i ett tidigt skede? Definierar makt det som betraktas som kunskap och som
det tas hansyn till? Det kan finnas outtalade prioriteringar som styr processen, bland annat
styr investeringsbesluten.

De luckor och problem som man diskuterar i rapporten beror omradena:

e Makt i tidiga skeden dvs. planeringen gors inte sa forutsattningslost som det ar tankt — i
princip leder alltid en forstudie till att vagen byggs, da sd mycket redan &r i rullning. Det
tycks alltid finnas ett tidigare skede dar avgdrande beslut tagits.

e Demokratiska principer dvs. det uppstar ofta en klyfta mellan teoretiskt ideal och
konkret utfall i den praktiska planeringen.

e Oklara beslutsunderlag och outtalade prioriteringar dvs. att transparens och 6ppenhet
samt tydlighet i prioriteringar &r viktigt. Man bor tydliggora kopplingen mellan
intention, beslut och beslutsunderlag samt 6ka méjligheten till kritisk granskning och
ansvarsutkravande.

e Exploatering & normen dvs. det finns en outtalad norm att exploatera istéllet for att
underhalla det befintliga vagnatet.

Hur kan man 6verbrygga luckor och l6sa dessa problem? Transparens, dialog och 6msesidig
respekt ar omistliga kvaliteter for planeringsprocesser. Problemen bestar i konflikter och
motsattningar i de grundlaggande perspektiven, samt motsagelser och oférenligheter i de
normer och malsattningar som styr planeringen, eller i forutsattningar i form av budget/
kompetens. Men minst lika viktigt &r att utveckla nya arenor och forum for att identifiera och
kritiskt granska vilka perspektiv, normer och prioriteringar och maktrelationer som
genomsyrar infrastrukturplaneringen.

Kommunikation, kunskapssyn, relationer mellan planeringens aktorer och intressen liksom
maktaspekter i planeringen (kan uttryckas som intressekonflikter som att vissa fragor och
kunskapsunderlag inte kommer fram eller olika prioriteringar). Vilka normer och vérderingar
genomsyrar infrastrukturplaneringen och hur kan man skapa arenor for kritisk reflektion éver
detta?

Rapporten &r intressant eftersom den tar upp fragestallningar om planeringen gors sa
rationellt och forutsattningslost som det ar tankt. Den stéaller fragor om vilken roll som makt,
attityder och politik spelar i planeringsprocessen sérskilt i ett tidigt skede och att det kan
finnas outtalade prioriteringar som styr processen bland annat investeringsbesluten.

5.2.4 Effektivisering av fysisk planering

WSP:s rapport om fysisk planering har till syfte att analysera problem i planeringsprocesser
och MKB och ge forslag till atgarder for effektivisering av processen for fysisk planering,
med fokus pa vag och jarnvag i storstadsmiljo. Rapporten konstaterar att det finns ett behov
av forenkling och effektivisering. Planerande aktorer upplever storre ineffektivitet &n de
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prévande aktorerna som ser planeringsprocessen som en garant for att alla viktiga fragor
undersoks, provas, avvags och att berorda far komma till tals.

Ett problem som lyfts fram &r den skiljda ekonomiska och fysiska planeringen da projekten
fort aldras om de inte &r finansierade vilket kan leda till omtag i processen. Forfattarna har
aven studerat den internationella tillampningen, exempelvis i Danmark, Finland, Stor-
britannien och USA, men eftersom en dversyn av lagstiftningen gjordes for nérvarande i
manga lander fanns inte sd mycket att hamta. | rapporten konstateras aven att det ar svart
med jamforelser pa grund av sprakliga fallgropar, olika planeringstraditioner som ar djupt
rotade i respektive lands logik i lagsystemets uppbyggnad. Det kravs djupare studier och
grundligare jamforelser.

Problembeskrivningen var bland annat att lagstiftningen for provning 6verlappar under
processens gang (PBL, MB, Vé&gL, BanL), och att lagstiftningarna har olika syften. Nar det
géller samarbete fanns brister i samsyn mellan olika aktérer och otydlig maktférdelning.
MKB kravs i olika stadier och processer vilket gor att MKB-dokumenten borde ga att
ateranvanda. Lansstyrelsernas bristande resurser innebar langa handlaggningstider.

Enligt miljobalken kravs MKB for alla projekt som kraver tillstand. Det sker ingen samver-
kan i processer for miljébalken, sektorslagar och plan- och bygglagen (PBL). Det dubbla
angreppsséattet genom ett gemensamt system for MKB i miljobalken samt att MKB ar
integrerat i miljobalken gor att det ar svart att halla ihop och det finns risk for fokus pa
formalia. | Sverige &r MKB ett av flera beslutsunderlag som avgor tillatlighet — i andra
lander ar godkannandet av MKB ja eller nej till projektet. | Sverige forekommer manga
parallella prévningar for samma projekt. En arbetsplan godtas inte som prévning enligt
miljobalken men en arbetsplan ska tilllimpa miljobalken 2 kap. | en detaljplan mojliggér
man for ett tillstnd men tillstdndet for verksamheten ges separat. Rapporten®’ ger
nedanstaende forslag till effektiviseringar av lagarna:

e En gemensam infrastrukturlag skulle underlatta anvandningen av fyrstegsprincipen, ge
en storre tydlighet gentemot allménheten. Mot detta talar att inarbetade rutiner och
planeringsfilosofier maste ruckas pa vilket kan skapa ineffektivitet.

e Forandringar av tillatlighetsprovningen i 17 kap miljobalken genom att avgransa antalet
myndigheter som far beredningsremissen vid tillatlighetsprovningen alternativt ha
inledande hearing med regeringen. Det ar aven viktigt att knyta regeringens tillatlig-
hetsprovning till forutsattningar for finansiering.

e Tidigare medverkan fran sektorsmyndigheter. Deltagandet &r idag Iagt och det behover
klargoras i respektive myndighets instruktioner/tvinga i lag for att undvika ”samrads-
skolk” alternativt begrénsa yttranderétt genom att t.ex. endast berérda och de som senast
under utstallningstiden har lamnat skriftliga synpunkter som inte blivit tillgodosedda far
yttra sig.

forts

47 WSP (Red Modin, A.) Effektivisering i fysisk planering — Férslag till dtgarder for effektivisering av processen for fysisk
planering, med fokus pé vdg och jarnvag i storstadsmiljé. 2009.
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e Behovsbeddémning som medger bortval av MKB dvs. inte bara en sortering i stor/ liten
MKB. Kanske kan behovet av arbetsplan avgoras i samrad med lansstyrelsen for vissa
mindre atgérder, vilket automatiskt tar bort MKB-kravet for dessa.

e Stegvis granskning for att minska sena kompletteringar, dvs. utkast till MKB granskas
innan ansokan slutfors. Samradet ska vara I6pande under processens gang men sa
fungerar det inte i praktiken enligt rapporten utan samrad halls ofta bara i det inledande
skedet. Det behdvs en aterstallning av systemet med ett klargérande om samradets
avsikt dvs. ett fardigt beslutsunderlag innan ansokan Iamnas in vilket skulle effekti-
visera beslutsprocessen. En kontinuerlig dialog ar viktig, och att man tar stallning och
inte byter asikt utan anledning.

e Fortydliga krav pa ansokningshandlingen, dvs. plandokumentens funktion som
ansokningshandlingar behdver tydliggdras i ban- och vaglagen.

e Krav pa beslutens innehall, tillampningen av hansynskraven behover synliggoras.
Effektivisering i den praktiska tillampningen:

o Atgérda resursbrist genom att behovsbedéma och sélla i MKB, omvandla potentiella
samhéllsekonomiska vinster, ha en tydlig projektplanering dvs. kommunicera tidplan
och process till alla ingaende aktorer och samordna resurser mellan myndigheter t.ex.
for dverklagningsarenden.

o Ateranvind beslutsunderlag sdsom underlagsmaterial och beslutshandlingar som har
overlappande innehall mer systematiskt vilket skulle forkorta handlaggningstiderna.

e Skapa en battre fungerande startfas genom att samordna trafikverkens strategiska
avdelningar med fokus att forutsattningslost genomféra atminstone fyrstegsprincipen
och helst dven forstudien, samordna aktorer i tillfallig organisation med mandat att driva
processen t.ex. konsortium/ kommunalt bolag eller liknande, ta fram gemensamma
planeringsforutsattningar sasom gemensamma handlingar som beslutas om och sedan ar
grund for planering i respektive kommun/organisation.

e Oka anvindningen av metoder for strukturerade dialoger med allmanheten och
intressenter vilket kan skapa mindre motsattningar och stérre samsyn vilket i sin tur kan
leda till farre 6verklaganden som sparar tid och pengar. Det skulle dven skapa béttre
forutsattningar for forstaelse, acceptans och enighet.

Rapporten &r ett viktigt underlag for att beskriva och analysera olika problem i MKB- och
planeringsprocesserna.
5.2.5 Hoghastighetsutredningen

| september 2009 presenterades den s k héghastighetsutredningen®®. | utredningen, som
behandlar méjligheten att bygga nya spar for hoghastighetstag mellan Stockholm och Malmo

48 Hoghastighetsbanor — ett samhéallsbygge for starkt utveckling och konkurrenskraft. SOU 2009:74.
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och Stockholm och Géteborg, diskuteras méjligheterna att effektivisera planeringspro-
cesserna inom ramen for gallande lagregler.

Utredningen diskuterar forslag framst inom foljande omréden®:
¢ Nationella stéllningstaganden

e Parallella planeringsprocesser

e Samordnad planering

e  Sdrskild projektlag

Utredaren framfor synpunkten att det ar helt avgérande med ett samlat beslut om utbyggnad
av hoghastighetsbanor, och att finansieringen klargérs i samband med detta beslut. En annan
avgorande punkt som utredaren anger som forutséttning for planering och provning ar att
andamal for banan faststalls.

Nar det géller planeringen foreslas att linjara planeringsprocesser ersétts av parallella. Detta
skulle da dels gélla den statliga planeringen och provningen hos férvaltningsmyndigheter,
dels att den statliga planeringen bedrivs parallellt med kommunal planering. Utredaren
konstaterar att parallell planering fordrar samordnad planering. Med det menar utredaren hur
planerande “parter” organiserar sig, men ocksa fradgor om allokering av resurser.

| utredningen tas ocksa upp fragan om effektivare MKB-hantering. Utredaren menar att tid
finns att vinna pa samordna MKB i olika delar av samma projekt, och exempelvis anvanda
samma MKB-dokument for detaljplan enligt PBL och jarnvagsplan enligt banlagen.

Utredaren diskuterar ocksa mojligheten att lata Riksdagen, i likhet med Folketinget i Dan-
mark, stifta lagar om enskilda storre infrastrukturprojekt. Detta forfarande skulle kunna er-
sétta tidiga skeden i nuvarande planering inklusive regeringsprévningen enligt miljobalken.

5.2.6 Vagledning av MKB

I det svenska MKB-systemet har l&nsstyrelserna getts en central roll nér det géller MKB for
verksamheter och atgarder. Verksamhetsutovaren ska samrada med lansstyrelsen om verk-
samheter eller atgarder som kraver tillstand eller beslut om tillatlighet enligt miljobalken.
Lansstyrelsen ska ocksa besluta om en verksamhet eller dtgard anses ha betydande miljo-
paverkan om den fragan inte redan ar avgjord genom forordningen om MKB. | manga fall ar
lansstyrelsen sjalv beslutsmyndighet for den verksamhet som det skett samrad om.

Lansstyrelsen ska vid samradet vagleda verksamhetsutdvaren och verka for att miljokon-
sekvensbeskrivningen ska fa den inriktning och omfattning som behdvs for tillstands-
prévningen’.

Lansstyrelsen végledningsroll tydliggjordes genom &ndringar i lagtexten gjordes i augusti
2005. Fortydligandet — det ror sig alltsa inte om en regelandring — gjordes for att manga

49 Haoghastighetsbanor — ett samhéllsbygge for starkt utveckling och konkurrenskraft. SOU 2009:74, sid 278ff.
%0 \iljsbalken 6 kap 5 §.
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verksamhetsutdvare framfort klagomal dver att sena kompletteringskrav fordrojer provnings-
processen samtidigt som myndigheterna anser att ansokningarna och miljokonsekvens-
beskrivningarna ofta ar alltfor bristfalliga for att kunna utgdra underlag for beslut™.

Regeringen anser att det ar viktigt att lansstyrelsen for alla verksamheter och étgérder, oav-
sett graden av deras miljopaverkan, har en aktiv roll under samradet i syfte att verka for att
verksamhetsutdvaren tar fram en miljokonsekvensbeskrivning som utgor ett bra besluts-
underlag®. Av forarbetena framgar att lansstyrelsen bor, muntligt eller skriftligt, ge verk-
samhetsutévaren vagledning om hur miljokonsekvensbeskrivningen lampligen utformas™.
Lansstyrelsens vagledning avser inriktningen och omfattningen av miljokonsekvensbeskriv-
ningen, dokumentet, men kan ocksé avse omfattningen av samradsférfarandet™. Det finns
inga regler eller anvisningar om formerna for vagledningen.

Enligt en rapport fran NUTEK finns det skillnader mellan lansstyrelserna nar det galler saval
handlaggningstiderna som nivan pa de krav och villkor som stalls pa verksamheten i sam-
band med ansokan och tillstand. | manga fall upplever aven foretagen att det finns skillnader
mellan unga oerfarna handlaggare och aldre erfarna handlaggare i den detaljniva som kravs
av lansstyrelserna. De unga handlaggarna tenderar att krdva in mer information &n vad som
egentligen borde vara nédvéndigt.>®

Foretagen har, vid de intervjuer som ligger till grund for NUTEK:s rapport, uttryckt féljande
onskemal:

e En tydligare lagstiftning som inte medger de stora skillnader mellan olika l&nsstyrelser
och handlaggare som finns idag

e En centraliserad handlaggning dar exempelvis samtliga arenden for en viss typ av
verksamhet handldggs av en och samma lansstyrelse for att minimera skillnaderna i
hanteringen

e En mojlighet for foretag med identisk verksamhet i olika geografiska omraden att fa sin
handlaggning koncentrerad till en och samma lansstyrelse

e Tydligare restriktioner eller information om vad handlaggarna pa lansstyrelserna ska
krava in i samband med en tillstandsansokan, samt en mer harmoniserad kompetens hos
handlaggarna

Det ska observeras att resultaten ovan speglar lansstyrelsens olika roller visavi verksamhets-
utbvare, inte specifikt rollen att vagleda kring MKB. Det ar framst den fjarde punkten som
(med lite god vilja) kan kopplas till fragan om vagledning av MKB.

®L Se prop 2004/05:129, sid 55f.

*2 Ibid, sid 55f.

>3 Ibid, sid 56.

** Ibid, sid 55.

55 Naringslivets administrativa kostnader p& miljéomradet. NUTEK R 2006:1, sid 59.
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Intervjuer med handlaggare i fem lan

MKB-centrum har under 2008 genomfort en studie av lansstyrelsens végledningsroll. Studi-
ens resultat har annu inte publicerats. Studien bygger pa kvalitativa intervjuer med tio hand-
laggare i fem lan. Studiens upplagg och tolkningen av resultat bygger pa intervjuer med en
fokusgrupp med tre personer. De tre personerna kommer fran tre av de lansstyrelser som
omfattas av studien. De lan som ingar i studien &r:

e Ostergétlands lan, som ar det femte lanet i storlek nar det géller invanarantal. Vid lans-
styrelsen finns person med samordningsansvar for MKB-fragorna.

e JOnkopings lan, som &r ett industritatt 1an med manga olika slags verksamheter. Léns-
styrelsen har en organisation dar miljé och planfragorna finns vid samma enhet (miljo-
och samhallsbyggnadsavdelningen) d.v.s. férorenade omraden, kulturmiljo, miljoskydd
samt plan- och bostadsfragor.

e Uppsala lan, som &r ett expansivt lan med ett stort byggande och med stora pagaende
eller planerade infrastrukturprojekt. Lanet domineras av en stad med storstadskaraktar.

e Dalarnas lan och Gavleborgs lan som bada har inslag av bade landsort, tung industri och
som har en varierad natur.

De respondenter som valdes ut for intervjuerna skulle ha god erfarenhet av olika slags pro-
jekt-MKB. Den frageguide som anvandes vid intervjuerna hade féljande utformning:

1. Respondentens roll, erfarenhet av MKB-arbete

Vad &r dina huvudsakliga arbetsuppgifter?

Beskriv pa vilket satt du kommer i kontakt med MKB i din nuvarande roll?
Har du andra erfarenheter av MKB, i andra roller?

2. Lansstyrelsens roll och organisation

Hur &r lansstyrelsen organiserad?

Hur arbetar lansstyrelsen med MKB?

Hur sker samverkan och samordning i MKB-fragor?

3. Syfte och funktion hos MKB

Vad &r syftet med MKB, som du ser det?

Vad ar en "andamalsenlig” MKB, MKB-process?

Fungerar MKB likadant inom olika omraden/ sektorer, eller finns det skillnader?

4. Organisation av vagledning i praktiken

Hur sker kontakterna mellan verksamhets -utdvare och lansstyrelsen?
Pa vilket satt vagleder lansstyrelsen verksamhetsutévaren?

Hur anpassas vagledningen till stora/sma och olika typer av projekt?

5. Effekter av vagledningen

Vilken ar din uppfattning av slutresultatet av vagledningen?

Finns det andra faktorer an lansstyrelsens vagledning som har betydelse for MKB?
Vad skulle enligt din uppfattning kunna gora MKB mera andamalsenlig?

| detta sammanhang ar det framst frageomrade 4 och 5 som intressanta. Resultat fran frage-
omrade 3 &r dock viktigt for att forsta den information respondenterna lamnat om végled-
ningen.
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Resultat av intervjuerna

| detta avsnitt redovisas preliminara resultat. Forst redovisas nagra allmanna forutsattningar
kring de studerade lansstyrelsernas MKB-arbete som framkommit, sedan redovisas resultat
som galler lansstyrelsernas organisation av vagledning samt nar det géller effekterna av vag-
ledningen. Av studien har foljande framkommit:

o Arbetet organiseras efter prévningsprocesserna, inte efter MKB.

Det finns inga resurspersoner med sérskild MKB-kompetens (utom i Ostergotland).

Fokus pa dokumentet, funktionen som beslutsunderlag.

Overlappning mellan ansékan och MKB.

Brist pa vagledning under framtagandet leder till (omfattande) kompletteringskrav.

Behov av samverkan med verksamhetsutovaren utover (tidigt) samrad.
e Det behovs végledning for vagledarna!

MKB ses éverlag som en del av prévningsprocessen. Arbetet vid lansstyrelserna organiseras
efter prévningen och efter bransch/sektor. Foljden blir att alla handldggare arbetar med
MKB, till exempel MKB-véagledning.

En respondent patalar att det ocksa handlar om att hitta en bra balans mellan verksamhetsut-
dvarens kostnad och miljonyttan. Lansstyrelsen maste gora en avvagning och inte krava
samma underlag i sma projekt dar man inte ser nagra konflikter som i stora kansliga projekt.
Denne respondent framhaller ocksa att man for infrastrukturprojekt, dar man har samma
verksamhetsutdvare som aterkommer, finns forutsattningar for att det kan utvecklas en sam-
syn mellan lansstyrelsen och verksamhetsutdvaren och att detta kan minska vagledningsbe-
hovet i det enskilda fallet.

Nér det galler skillnaden mellan BMP-verksamheter och vriga verksamheter faster inte alla
respondenter sa stort avseende vid detta, ... eftersom vi ju sjalva kan paverka innehallet i
MKB:n blir inte skillnaden i praktiken sd stor”, séger en av de intervjuade.
5.2.7 Blev det som det var tankt?
VTI:s rapport™ “Blev det som det var tinkt?” hanterar frdgor som;
e Stammer de verkliga miljoeffekterna/-konsekvenserna med dem som beskrivs i MKB?
e Hur identifieras oférutsedda effekter och konsekvenser och motatgarder?
e Hade vidtagna anpassnings- eller skyddsatgarder avsedd effekt?

e Holl sig miljokonsekvenserna av infrastrukturprojektet inom de ramar som gavs da
beslut om investering togs?

56 Schmidtbauer Crona, J., Antonsson, H., Folkesson, L., Blomgvist, G., Balfors, B. Blev det som det var tankt ? En internat-
ionell kunskapsoversikt om miljduppféljning av vag- och jarnvagsprojekt. VT1 Meddelande 942. VVT1 2003.
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Rapporten behandlar daven hur MKB-uppféljning i andra lander organiseras och utfors, for-
faringssatt for hur infrastruktur kan véljas ut for uppfoljning och vilka miljoeffekter som ska
foljas upp. De uppféljningsproblem man diskuterar i rapporten ar brister i dokumenten,
brister i beskrivningen av anvanda metoder for uppfdljning, organisatoriska brister/ resurs-
brist, att ansvarsfragan tappas bort mellan bygg- och driftskede och att det i samhéllet idag
finns ett begransat stod for att genomfdéra MKB-uppfoljning.

I rapportens diskussion och slutsatser konstateras det att uppféljningens syften ar flerfaldiga,
namligen att den ska fungera som en kontroll 6ver projektet/verksamheten, att uppfoljningen
ska bidra till 1arande och fordjupning av kunskap, att den har en kommunicerande och legiti-
merande funktion samt att den dr ett sétt att integrera och strukturera miljéinformation.

De slutsatser man drar &r vidare att det krdvs tydliga regler for uppfoljning och att en tydligt
syftesbeskrivning ar mycket viktig. Det kravs aven bedémningskriterier for vilka projekt
som ska féljas upp och da menar forfattarna att alla MKB som behandlar projekt som inne-
bér en betydande miljopaverkan borde foljas upp och omfattas av uppféljningsprogram som
hanterar ansvarsfragan, foredata, tidpunkt for uppféljning, metoder och resultatomhéander-
tagande.

Forfattarna anser vidare att det bor utses en speciell samordnare for varje uppfoljning. En
viktig fraga som lyfts i rapporten ar hur man kan sprida och aterfora erfarenheter fran upp-
foljningen och ett forslag som ges &r att koppla uppfoljningsprogram till miljélednings-
system. Uppféljningens roll &r &ven viktig for delaktigheten i MKB-processen.

Rapporten beddms vara intressant for att reflektera éver hur uppféljning kan bidra till ater-
koppling och larande i MKB-processen. De begrepp som anvands kan eventuellt ocksa vara
av intresse.

5.2.8 MKB — aktorer och roller

MKB-centrum har 2008 publicerat® en studie om aktdrernas roller och betydelse i relation
till miljokonsekvensbeskrivning. | studien, som omfattar intervjuer och en omfattande enkét-
studie, behandlas ocksa fragor om funktion och brister hos MKB.

Manga av de brister i miljokonsekvensbeskrivning som kommer fram i studien om
aktorernas roller och betydelse gar direkt att héarleda till det svenska "MKB-systemet”, det
vill sédga bland annat till lagreglernas utformning. Exempel pa sadana brister &r:

e MKB kravs vid nastan all tillstandsprovning. S& manga miljokonsekvensbeskrivningar
fordrar insatser som inte motsvarar nyttan.

e MKB ér kopplat till tillstandsprévning. Eftersom en och samma verksamhet kan krava
flera tillstand kan det bli frdga om flera MKB for ”samma sak”.

e Lagreglerna dr komplexa och krangliga att forsta, aven for myndigheter och andra
MKB-professionella.

57 Hedlund, A. och Johansson, V. Miljokonsekvensbeskrivning Aktorernas roller och betydelse. 2008.
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Andra brister som lyfts fram i enkatsvar och vid intervjuer ar:

e Enviktig funktion hos MKB, att integrera miljohansyn, kommer i skymundan. Istallet
ritualiseras processen och fokus riktas pa dokumentet.

e Funktionen som samradsprocess hammas pa olika satt, bland annat genom att det kan
bli fraga om flera samrad kring ett projekt och att syftet med de olika samraden da blir
oklart.

e Funktionen som beslutsunderlag &ventyras av illa avgransade och alltfér omfattande
miljokonsekvensbeskrivningar.

e | det svenska MKB-systemet har, med undantag fran detaljplan, verksamhetsutévaren
det formella och fulla ansvaret for MKB.

Verksamhetsutévaren lamnas i stort sett fri att genomféra MKB-processen. Aven om det
kanske ar en lek med ord, dr det mera ritt att betrakta verksamhetsutovaren som "MKB-ut-
forare” dn konsulten. Den styrning “utifrén” som finns i MKB-processen ar krav pa samrad
och godkéannandeprévning av MKB infor tillstandsprovning. Ytterligare styrning och stod till
verksamhetsutdvaren skulle tdnkbart kunna minska de brister som konstaterats. Regler som
kan verka i den riktningen ar krav pa formella beslut om avgransning, krav pa att redovisa en
diskussion om “milj6bésta” alternativ, krav pa att redovisa osékerheter och krav pa samrad
om kompletta MKB-handlingar.

Vad galler aktdrernas roller och betydelse visar studien att verksamhetsutdvaren har stort
inflytande 6ver MKB-process och MKB-dokument, men ocksa att konsulter har nast intill
lika stort inflytande. Relationen mellan verksamhetsutévare och konsult ar alltsa viktig. Nar
det galler fragan om det 6msesidiga beroendeférhallandet medfor problem som motverkar
god MKB-kvalitet gar meningarna i sar. Verksamhetsutdvaren ar beroende av konsulten och
kan ha svart att bedoma rimligheten i konsultens forslag och slutsatser. Detta &r ett skal till
att strava efter att starka verksamhetsutGvaren i sin roll. Att konsulter, vilket nagra kommen-
tarer som lamnats i samband med enkéten antyder, exempelvis medvetet skulle foresla
onddiga utredningar har vi daremot inte funnit nagra belagg for i de intervjuer som genom-
forts.

Andra hdvdar att konsulterna ar verksamhetsutdvarnas lydiga redskap och verksamhetsut-
dvare pa egen hand bestammer vad som ska utredas och hur det ska presenteras. Detta kan
sakert forekomma, men manga ganger ar paverkan dmsesidig och jamkande eller mojligen
att konsulten har storre inflytande 6ver MKB &n vad en ”prévningsovan” verksamhets-
utbvare har. Ett skede nar verksamhetsutdvaren, medvetet eller omedvetet, kan styra forut-
séttningarna for MKB &r vid upphandlingen av konsulten. Generellt sett uppfattar vi resurser
i form av tid som ett storre problem &n pengar nér det géller konsultens mojligheter att gora
ett bra arbete. | vara intervjuer har vi inte funnit nagra belagg for att verksamhetsutévare
aktivt hindrar konsulter att utféra utredningar eller att fortiga eller véasentligt vinkla infor-
mation. Formuleringar och framstéllningssatt diskuteras dock inte séllan nir MKB-doku-
menten ska sammanstéllas.

Studien ger en allman forstaelse kring problematiken kring MKB:s syfte, funktion och
kvalitet och aktérernas roller och betydelse for denna. Studien handlar dock om MKB
verksamheter och atgarder i allménhet, d&ven om infrastruktursektorn ingar.
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5.2.9 Banavag for infrastrukturen

Denna forskningsrapport har skrivits pa uppdrag av och med stod fran Banverket, Luftfarts-
verket, Nutek, SIKA, Sjofartverket och VVagverket. Rapporten ”Bana vég for infrastruk-
turen”® havdar att infrastrukturinvesteringar i Sverige skulle kunna genomféras betydligt
snabbare och till en avsevart lagre kostnad an vad som idag ar fallet utan att dventyra ratt-
sakerhet, demokrati eller miljomassiga kvaliteter. Slutsatsen baseras pa studier av
planerings- och beslutsprocess for sju projekt for vagar, jarnvagar, sjofart och flyg.

| rapporten lamnas en rad forslag som skulle kunna effektivisera planeringen. Férslagen
handlar om fyra omraden:

1.  Forbéttra hanteringen av olika intressen i infrastrukturplaneringen.
2.  Forbattra samordningen i offentlig infrastrukturplanering.

3. Oka den regionala styrningen av infrastrukturprojekt.

4. Utveckla kompletterande former for finansiering.

Nar det géller det forsta omradet om hanteringen av olika intressen diskuterar forfattarna
atgarder som differentierade samradsformer, vem som har mojlighet att 6verklaga och dkade
mojligheter att kompensera for intrang.. En atgard som man lagger stor vikt &r att tidigt i
processen gora en symmetrisk beskrivning av projektets sociala, ekonomiska och miljo-
massiga foljder — idag far miljofragorna genom MKB och annat (alltfor) stort utrymme.

Angaende samordning har forfattarna i princip tva forslag. For det forsta handlar det om
samordna Trafikverkets fysiska planering med kommunernas dito. Det forefaller som for-
fattarna tanker sig att detta gors inom nuvarande institutionella ramar. For det andra foreslar
forfattarna att den ekonomiska och fysiska planeringen integreras, till exempel att regeringen
i samband med tillatlighetsprévning eller motsvarande aven tar stallning till infrastruktur-
projektets finansiering.

Nar det géller regional styrning pekar forfattarna pa problem med konflikter mellan regi-
onala och lokala intressen saval som mellan regionala och nationella intressen. Forslagen pa
det har omradet handlar om fysisk regionplanering (som idag bara finns i Stockholms lan),
de regionala utvecklingsprogrammens roll och om regionalt sjalvstyre, en motpart till staten i
”forhandlingar” om utvecklingen av infrastrukturen.

Medfinansiering och alternativa finansieringsformer tas upp som viktiga atgarder for att
snabba upp utvecklingen av infrastukturen. Har ndmns till exempel PPP, private-public-
partnership, som en majlighet. Funktionsupphandling med helhetsatagande bedéms vara en
atgard som kan paskynda genomférande och underlatta finansieringen. Medfinansiering och
forskottering av infrastrukturatgarder fran framst kommuner lyfts ocksa fram. Detta kan till
exempel vara relevant nér infrastrukturprojekten skapar, okar fastighetsvarden och éppnar
mojligheter till bebyggelseexploatering.

%8 Cars, G., Malmsten, B. och Tornberg, P. Bana vég for infrastrukturen. 2009.
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5.2.10 Samradsprocessen och planeringens demokratiska utmaning

Forskaren Johan Wanstrém har studerat samradsprocessen for jarnvagsprojektet Ostlanken®.
Waénstrom har narvarat vid en rad samradsmoten och har i sin studie identifierat tre typer av
malkonflikter som ar kopplade till samrad.

Den forsta méalkonflikten som Wanstrom uppmarksammar i sin analys galler expertrollen &
ena sidan och politiken & den andra sidan. Experternas (tjanstemannens) arbete, menar
Wénstrom, bygger en tilltro till att det med vetenskapliga metoder och (forment) objektivitet
ar mojligt att identifiera I6sningen med stort L. Politiken & andra sidan bygger pa forestall-
ningen att det finns flera intressen, perspektiv — och flera mojliga I6sningar. Banverkets
tjdnsteman fick i projektet Ostlanken, menar Wanstrom, ett snavt diskussionsmandat. Kon-
troversiella kommunpolitiska fragor avpolitiserades eller behandlades inte (nérvarande
politik, men franvarande politiker”).

En annan malkonflikt &r relaterad till spanningen mellan lokal handlingskraft och nationell
samordning. Planeringen av Ostldnken och dess strackning beror bland annat Trosa,
Nykopings och Norrkdpings kommuner. Wanstrom menar att lokalt forankrade och demo-
kratiska beslut leder till en krokigare och langsammare strackning av Ostlanken an vad som
kravs for att Ostlanken ska vara en effektiv del av en nationell hdghastighetsfoérbindelse
mellan Stockholm och Goteborg.

Den tredje malkonflikten som Wanstrom tar upp galler forutséattningarna att anvanda sam-
radet for demokratisk paverkan utan att forsamra legitimiten i det demokratiska besluts-
fattandet. De medborgare som deltog i samradsmoten kring Ostlanken visade stort engage-
mang (lat vara att de fokuserade pa andra fragor &n Banverkets tjansteman). Samtidigt
utgjorde dessa personer dn ~oerhdort liten del” av invanarna i de berérda kommunerna.
Wanstrom menar ocksa att personer som sannolikt skulle gynnas av Ostlanken generellt sett
var underrepresenterade pa samradsmaotena.

5.3 Reflektioner 6ver planering, behov och brister

| det har avsnittet analyserar vi de problembeskrivningar och forslag till forandringar av
planeringssystemen som presenteras i avsnitten 5.1 och 5.2 ovan. Analysen gors med
utgangspunkt fran de kriterier for effektiv planering och effektiv tillampning av MKB som
identifierats inom ramen for var studie. Kriterierna presenteras narmare i kapitel 2.

5.3.1 Synen painfrastrukturplaneringens problem

Den problemanalys som gors i de olika utredningar m m som presenteras i detta kapitel
handlar dels om den ekonomiska planeringen, dels om den fysiska planeringsprocessen.

Nér det galler den ekonomiska planeringen konstateras att spelreglerna for denna planerings-
process ofta har andrats mellan varje planeringsomgang. Detta minskar transparensen i
processen och gor den i viss man oforutsagbar. Litet utrymme verkar ha funnits for ett
genomarbetat planeringsunderlag och stegvis urval enligt den teknokratiska planerings-

59 Wanstrom, J. Samrad om Ostlanken. Raka sparet mot béttre demokrati. Arkiv forlag 2009.
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tradition som enligt retoriken verkar framsta som efterstravansvard i denna planerings-
process. Brister som framgar av Riksrevisionens pekar exempelvis pa otydlig koppling
mellan prioriteringsgrunder och atgérder, avsaknad av effektbedomningar och beskrivning
av malkonflikter. Utrymmet for en integrerad miljébedomningsprocess var till exempel litet i
den senaste planeringsomgéngen® och tillampningen av fyrstegsprincipen har ocksé fatt
kritik. Medfinansiering pekas ut som en framgangsfaktor, och nagot som systematiskt
behover foras in i planeringen.

Nér det galler den fysiska planeringen ger de granskade utredningarna och forslagen bilden
av att en planeringsprocess som tar alldeles for lang tid. Orsakerna &r flera. Transportinfra-
strukturkommittén m fl tar upp de parallella planeringsprocesserna och dubbelprévningarna
som viktiga orsaker (se figur 4). Detta ger upphov till dubbelarbete och stélltider. Att plane-
ringsprocessen ar alltfor lik for infrastrukturprojekt av olika storlek och med olika egen-
skaper tas ocksa upp. Spanningar mellan regionala och nationella behov, inklusive kopp-
lingen mellan fysisk och ekonomisk planering ar ocksa en faktor som namns.

De forslag som presenteras i detta kapitel fokuserar till stor del pa tekniska forandringar av
planeringsprocessen, att komma &t det som transportinfrastrukturkommittén kallar tids-
tjuvar”. I forslagen behandlas genomgaende i liten utstrackning sjalva synen pa planeringen
och vilka egenskaper som god eller effektiv planering ska ha. Undantag finns, mer om detta
nedan.

5.3.2 Synen pa planering och planeringsideal

De kriterier for effektiv planering som med hjalp av fokusgruppen formulerats inom ramen
for den har studien innebar att en mangfacetterad syn pa planeringens egenskaper har ut-
vecklats. Denna syn, dessa kriterier, kan forstas pa olika satt kritiseras. Det som daremot &r
slaende i de olika rapporter och forslag som presenteras i detta kapitel &r att synen pa plane-
ring, pa “effektiv” planering 4r timligen endimensionell — om den synen éverhuvudtaget gar
att utlasa. Den aspekt som mest frekvent fors fram &r att planeringsprocessen maste snabbas

upp.

Transportinfrastrukturkommittén har uppenbarligen ként ett behov av att géra ett uttalande
om sin syn pé planering. De skriver i sitt betankande®" att planeringsprocessen ska vara
utformad sa att transportinfrastrukturprojekt kan planeras med “den kvalitet som behovs pa
sa kort tid som mojligt”. Kommittén menar med detta att planeringsunderlaget ska anpassas
till projektens svarighetsgrad”® (négot som lasaren far intrycket inte ar fallet idag). Med
s kort tid som mjligt” avser kommittén ocksa en anpassning till det enskilda projektet®.
Transportinfrastrukturkommittén betonar dock att processen inte ska kortas pa bekostnad av
till exempel en ordentlig miljoprévning.

I den hér studien har vi anvént oss av kriteriet optimal processtid som ett sétt att beskriva
effektiv planering. En planeringsprocess som ar bade kunskaps- och varderingsbaserad, som

€0 Schmidtbauer Crona, J. Utvardering av miljobedémning i &tgardsplaneringen. Trafikverket 2010.

61 Effektivare planering av vdgar och jarnvagar, SOU 2010:57, sid 96ff. Se ocksé avsnitt 5.2 i denna rapport.
%2 1bid sid 97.

®3 bid sid 98.
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har ambitionen att involvera aktorer och intressenter av olika slag och ska stimulera larande
kraver en processtid som inte ar sa kort som mojligt — det &r tanken. Detta kriterium ar i sin
tur kopplat till kriterer om delaktighet, allsidighet, dppenhet och larande®.

Transprtoinfrastrukturkommittén menar vidare att planeringsprocessen, aven om den genom-
fors ”pa sa kort tid som majligt” ska sikerstilla miljohansyn, demokratiskt inflytande och
rattssékerhet. Intrycket & kommittén ser dessa egenskaper som absoluta véarden, att exem-
pelvis miljéhansyn entydigt gar att sakerstalla. Det &r nog ingen overdrift att pasta att manga
av de utredningar och forslag som kommer presenteras i det har kapitlet medvetet eller
omedvetet bygger pa en teknokratisk planeringstradition dar tanken &r att det ar latt att nd
samsyn om problembilder och att l6sningar gar att identifiera med vetenskapliga metoder.
Detta galler aven den ekonomiska planeringen.

En sak som pekar i riktning mot en teknokratisk planeringssyn ar fokuseringen pa samhalls-
ekonomisk kostnadseffektivitet (identifierad genom anvéndning av kostnads-nyttoanalyser).
Sarskilt i medfinansieringsutredningen, men ocksa i exempelvis transportinfrastrukturkom-
mitténs betdnkande uppmarksammas kostnads-nyttoanalysen och dess roll i planeringen. De
problem som med tillampningen som namns, svarigheten att sétta priser pa alla effekter,
jamforbarhet och transparens — inklusive forvaltningen av ”modellen” — &r huvudsaklingen
invandningar av teknisk natur.

Den studie som framst tar upp planeringens demokratiska stravanden ar Johan Wanstréms
studie av samradsprocessen for Ostlanken. Wanstrom konstaterar att demokratiska behov
kan vara mer eller mindre motstridiga®®. Han ger tre exempel p& behov som &r svara att
kombinera och tillgodose i planeringsprocessen®:

e Kombinera storre engagemang fran medborgarna utan att ge avkall pa medborgarnas
jamlika paverkan pa planeringen.

e Kombinera att driva igenom nationella riktlinjer, miljélagar o d utan att ge avkall pa
lokalbefolkningens majligheter att paverka sin omgivning.

e Kombinera hetereogena politiska viljor i planeringen utan att ge avkall pa homogena
expertkunskaper.

Dessa exempel visar, menar vi, pa ett tydligt satt pa konflikten mellan teknokratiskt plane-
ringsideal (malstyrt, hierarkiskt, expertbaserat osv) och ett kommunikativt planeringssatt dar
exempelvis samrad, dialog och deltagande betraktas som viktiga inslag for att bedoma bade
problem/behov och Idsningar.

Transportinfrastrukturkommittén foreslar att atgardsval sker inom ramen for den ekonomiska
planeringen och att den fysiska planeringen gors sammanhallen®’. Forslaget innebér alltsé att
den fysiska planeringen ska utformas som en sammanhangande process istallet for sa nu en
procedur i tre steg. Det finns erfarenhet av detta. Planeringsprocessen for vagatgarder var

o4 Se vidare kap 2.
& Wanstrom, J. Samrad om Ostlanken. Raka sparet mot battre demokrati. Sid 206f. Arkiv forlag 2009
5 Ibid sid 207f.

67 Se vidare figur 5.
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tidigare sammanhallen just pa detta sétt. Skedena forstudie och vagutredning infordes till att
bdrja med informellt, inte minst for att minska risken for forgavesprojektering. Sedan slutet
av 1990-talet aterfinns dessa skeden i vaglagen. Det &r naturligtvis tankbart att om en i lag-
reglerna sammanhallen process infordes skulle samma sak handa, att en skedesindelning
informellt skulle utvecklas (eller bibehallas) hos Trafikverket. En sammanhallen process
(eventuellt utan MKB) kan innebara minskad genomsiktlighet for dem som star utanfor pro-
cessen. Med tanke pa saval funktionen i trafiksystemet som omvarldens behov av informat-
ion och planeringsunderlag framstar skedet ”feasibility study”, dvs utredningsskedet som
sérskilt viktigt.

5.3.3 Synen pa miljokonsekvensbeskrivning

Den overgripande utgangspunkten for denna studie ar att miljokonsekvensbeskrivning, MKB
ar en stodprocess till planeringen. Se vidare kapitel 2. Detta for med sig att effektiv tillamp-
ning av MKB é&r beroende av hur aktorer i planeringsprocessen ser pa planeringen och dess
syfte och metoder. | de rapporter och forslag som presenteras i detta kapitel ar synen pa
planering i huvudsak rationell och teknokratisk. Miljokosekvensbeskrivning kommenteras i
liten ustrackning i relation till planeringens syfte och metod. Istallet laggs fokus pa hur
MKB-processen lagtekniskt har anordnats och hur formaliakrav samspelar eller inte sam-
spelar med planeringsprocedurens olika steg.

Flera forslagsstallare har fort fram att MKB borde tilldmpas i mindre utstrackning &n idag
genom att projekt med liten eller mattlig miljopaverkan undantas fran MKB-krav. Detta har
exempelvis framférts av Miljodepartementet®® och av Transportinfrastrukturkommitténs
genom deras betdnkande®. Vi uppfattar det som om bada dessa férslag har lagts enbart med
utgangspunkten att férenkla reglerna — att minska miljoregleringen. Den naturliga utgangs-
punkten skulle kunna har varit diskutera verkningsfulla instrument for att inforliva miljohan-
syn i planeringen. Denna utgangspunkt ar markligt franvarande i forslagen, aven om en
minskning av antalet miljékonsekvensbeskrivningar stods av manga’.

®8 Se DS 2009:65.
89 se sOU 2010:57.

0 Aven SLU har sttt i remissvar o d stallt sig bakom idén att begransa anvandning av miljokonsekvensbeskrivning.
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6 Fallstudie: Rv76 vid Norrtalje

Fallstudien bygger pa nio intervjuer och pa dokumentgranskning fran den fysiska vag-
planeringen. Granskningen stracker sig fran forstudieskedet 1996 fram till arbetsplaneskedet
som avslutades 20009.

Intervjuerna berér fem frageomraden med delfragor. Fragorna rorde respondentens roll i
projektet, respondentens beskrivning av syftet med projektet och hur resultatet blev,
respondentens beskrivning av planeringsprocessen, MKB:s roll i projektet samt lardomar,
erfarenheter och forslag till forbattringar i planeringsprocessen. Respondenterna som
intervjuades hade olika roller och fanns med under olika skeden i planeringsprocessen:

e Christina EKI6of: Projektledare pa Vagverket, 1996-2010

e Suzanne de Laval: Konsult och forskare i dialogprojektet fran och med
véagutredningsskedet, 1997-2010

e Roger Lindvall: MKB-ansvarig vid Scandia konsult, Férstudie 1996
o Ulrika Bernstrom: MKB-ansvarig vid VBB VIAK, Vagutredning 1997
e Ingemar Strae: Stadsarkitekt, Norrtdlje kommun, Arbetsplan 2006

o  Gunnel Lofqvist: Planeringschef, Norrtélje kommun. Forstudie och Arbetsplan 2002-
2006

o Elisabeth Lloyd: Utforare vid VVagverket konsult, Arbetsplan 2006-2009
e Catarina Holdar: MKB-ansvarig vid Tyréns, Arbetsplan 2006-2009
e Michelle Benyamine, Miljospecialist vid VVagverket, Arbetsplan 2006 samt 2008

Dokumentationen kring vagplaneringen som ligger till grund for studien utgdrs av Forstudie
1996, Végutredning 1997, Forstudie 2002, Arbetsplan samt de MKB-dokument som tillhor
Utredning och Arbetsplan. Aven dialogprojektets delrapport: Dialog i Norrtélje. Allman-
hetens medverkan i vagplanering. 1997:100 samt slutrapport — Dialog om vag 76 forbi
Norrtélje — Allméanhetens medverkan i vagplaneringen med fokus pa arbetsplaneskedet
2010:042, ingar i studien.

6.1 Projektbeskrivning

Norrtélje har lange dragits med framkomlighetsproblem. Den befintliga genomfarten gar
genom centrala delar av Norrtélje dér en 6kad turistgenomstromning, tung lastbildstrafik och
jordbruksfordon har bidragit till att skapa en otillfredsstallande trafiklosning. Utmed genom-
fartsleden, den sa kallade Stockholmsvéagen, uppstar hoga bullernivaer och risker for
oskyddade trafikanter. Syftet med projektet ar att fa en battre miljo i Norrtélje genom att
minska trafikbelastningen, luftféroreningarna och trafikbullret samt risken for olyckor.

Se narmare om projektmal i tabell 7.
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Tabell 7 Jamférande tabell for véstra vagens projektmal 1996 och 2007.

Projektmal 1996 (Vagverket) Projektmal 2007

At finna den végkorridor som har stérst méjlig- Att minska risken for trafikolyckor fér samtliga
het att minska risken for trafikolyckor avseende | trafikantslag
samtliga trafikanter

Att finna den véagkorridor som har storst m6jlig- | At minska dagens och framtida miljpstérmingar

het att minska dagens miljostdrningar utan att i centrala Norrtélje

samtidigt flytta befintliga stérningar eller skapa

nya

Att finna den végkorridor som har de basta Att skapa forutsattningar fér en god framkom-

forutsattningarna for att pa 1&ng sikt ge en totalt | lighet genom Norrtélje tatort
sett god framkomlighet genom och i Norrtélje.

Att forbattra mdjligheterna att ta hand om even-
tuella utslapp fran en olycka med farligt gods

Vég 76, vag forbi Norrtélje hade sin formella planeringsstart i och med den férstudie som
togs fram 1996. Norrtéalje kommun paborjade arbetet med en vid den tiden kallad ”forbifart”,
langt tidigare. Ar 1969 togs en utredningsplan fram (férstudie) for en fyrfilig motorvag som
resulterade i en forenklad arbetsplan men som ej faststélldes.

Végkorridoren som lag som grund for arbetsplanen och vars vagreservat grundade sig pa
beslut fran 1940-talet, speglas i den fortsatta kommunala planeringen genom att omradet i
princip halls fritt fran bebyggelse. En fordjupning av 6versiktsplan for Norrtélje stad togs
fram 1992 dér en forbifart, forbi Norrtélje stad illustreras inom vagkorridorens granser.

Tabell 8  Beskrivning av planeringsprocessen.

Skede/héndelse Beskrivning Involverade som
ingar i studien

Forstudie 1996 Forstudien identifierade tre alternativa mojlig-heter | Végverket, Christina

1. Att behalla trafiken genom Norrtélje pa Ekloof

huvudsakligen befintligt vagnat. Scandia konsult,

2. Att bygga en forbifart sa nara staden som Roger Lindvall

mdjligt. | princip enligt den férdjupade dver-
siktsplanen inom véagreservatet.

3. Att lagga vagen nagonstans vaster om Norrtalje
och véster om Lommaren.

Resultatet av forstudien blev att alternativ 3, ett
lage vaster om Norrtélje, slopades da den inte
ansags ha onskvart avlastande effekt for Norrtalje
tatort och inte heller var samhéallsekonomiskt
I6bnsam.

67



Béttre planering av transportinfrastruktur.

Véagutredning 1997

Véagutredningen studerade tre alternativ:

1. Nollalternativet innebar att befintligt vagnat
beholls men med bullerdampande atgarder dar det
var tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt.

2a. En ombyggnad av Stockholmsvégen,
Estunavagen, Baldersgatan och Vatévagens
férlangning.

2b.En variant av alternativ 1 med tunnel under
Sddra bergen togs fram av en arbetsgrupp.

3a. Ny forbifart i det vagreservat som redovisades i
Oversiktsplanen. Detta alternativ studerades med
bergtunnel soder om an.

3b. Ny forbifart i det vagreservat som redovisades i
oversiktsplanen. Detta alternativ studerades utan
bergtunnel sdder om an.

Véagverket, Christina
Ekloof

Norrtélje kommun,
Gunnel Lofqvist

Arkitektanalys,
Suzanne de Lavall

VBB VIAK, Ulrika
Bernstrom

Vagutredningen
kompletteras 1998

Syftet var att undersdka konsekvenserna om
Esplanaden och Lommarvégen ansluts till Vastra
vagen och hastigheten sanks till 50 km/tim.

Stallningstagande
Over vagutredning
1999

Pa grundval av vagutredningen, de samrad och
den remissbehandling som genomférdes beslutade
Véagverket att ga vidare med alternativ 3b enligt
ovan — ny forbifart utan bergtunnel.

Forstudie 2002

Del av strackan planerades om da en ny strackning
forbi omradet Nordrona blev aktuell med anledning
av nedlagt regemente.

Vagverket, Christina
EkI6of

Norrtélje kommun,
Gunnel Lofgvist

Ekonomisk
planering: L&ansplan
2004-2015

Projektet ingar i lansplan for regional
trasportinfrastruktur i Stockholms lan 2004-2015
och blir darmed finansierat.

Projektet ingick aven i regional vaghallnings-plan
1994-2003, men var inte inkluderat 1998-2007

Arbetsplan 2006-
2009

Gemensam MKB med detaljplan

Detaljplanen for vagstrackan tas fram parallellt och
arbetet delas upp i etapp | och Il fér att mojliggéra
en tidigare byggstart.

Véagen i korridoren fastlaggs och detaljlésningar
arbetas fram for bland annat flera broar och
passager samt fér sociodukten som blev aktuell
redan i vagutredningsfasen.

Véagverket, Christina
Ekloof

Véagverket konsult,
Elisabeth Lloyd,
Utforare

Tyréns,
Catarina Holdar,
MKB-ansvarig

Norrtélje kommun,
Gunnel Lofqvist

Norrtélje kommun,
Ingemar Strae

Véagverket, Michelle
Benyamine
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Figur 6 Karta over vagforslag enligt Arbetsplan. Rod stracka utgor befintlig genomfart. BIa stracka
ar planerad vagdragning.

6.2 Resultat och analys fran intervjuer och dokument-
granskning

Nedan beskriv och analyseras resultat fran dokumentgranskning och intervjuer. | kapitel 6.3
analyseras resultatet utifran kriterier for effektiv planering och MKB-tillampning.
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6.2.1 Dialogprojektet

Samradsprocessen med allmanheten for Vag forbi Norrtélje bedrevs inom ramen for ett
forskningsprojekt — Dialogprojektet. Processen har pa detta satt dokumenterats och féljts av
bade fristaende forskare och Véagverkets egna beteendevetare.

Dialogprojektet for Vag forbi Norrtélje pagick parallellt med vagutredningen i respektive
skede och var en integrerad del i vagplaneringsprocessen. Deltagarna i dialogen har fatt
tillgang till planeringsunderlag i samma takt som de framstallts. | realiteten har darfor
samradsdeltagarna paverkat hur planerna och underlagen utformats.

Forstudie -1995: Dialogprojektet under Forstudien inleddes med allméanna informations-
moten dér en utstallning var uppstalld. Senare holls ett stormdte dar fem arbetsgrupper
bildades vilka var aktiva ca en manad med ca 50 deltagare totalt. Arbetsgrupperna disku-
terade olika alternativ till dragning varav en vastlig dragning utanfor stan. Grupperna upp-
manades att komma med idéer och rita sjalva. Ytterligare tva storméten holls innan for-
studien avslutades.

Vagutredning 1996 - 1998: Dialogprojektet under Vagutredningsskedet inkluderade
MKB:ns samradsprocess, darmed samordnades samradstillfallena for utredning och MKB.
Under denna del av planeringsprocessen anvande man sig av lite andra arbetsétt till skillnad
fran forstudien. Efter ett inledande stormote och senare aven ett uppstartsmote sa skapas 8
arbetsgrupper. Arbetsgrupperna arbetade med sina forslag mellan samradsmotena. Till
samradsmoten kom representanter fran arbetsgrupperna samt representanter fran kommun
och Végverk.

Forstudie - 2002 Regementet/Nordrona: sedvanligt samrad bedrevs.

Arbetsplan 2005-2009: Gemensam MKB togs fram for arbetsplan och detaljplan och dia-
logprojektet utgor det utokade samradsforfarandet. Genom att 6ppna upp for en omfattande
kommunikation mellan Vagverk, kommun och allménhet efterstravades en acceptans for
projektet, samt 6nskan om att fa in kvalificerade synpunkter pA MKB:n och detaljkunskaper
om markanvandningen i omradet. Utvarderingen av forskningsprojektet visar att allméan-
hetens deltagande i samraden har paverkat projektet hogst vasentligt, speciellt i arbetsplane-
skedet. | de tidigare skedena lag sjalva projekteringen sa langt fram i tiden, att man inte hade
nagon majlighet att fordjupa sig i de olika delarna. Dialogen i vagutredningsskedet gav som
stOrsta forandring ett beslut om en ekodukt invid skolan. Ekodukten kallas i arbetsplane-
skedet sociodukt, da den framst kommit till pa grund av att manniskor ska anvanda den och
inte djur. | arbetsplane- och detaljplaneskedet har forslaget blivit mycket tydligare och
darmed har deltagarnas synpunkter medfort tydliga fysiska resultat. Vagen har i hela sin
strackning forflyttats bort fran bebyggelse sa langt det varit méjligt samt sénkts ned fran
markytan for att inte skapa onddigt buller. Planskilda korsningar och gangbroar planeras pa
stallen som pekats ut i samradet.

For att aterkoppla till deltagarna hur deras synpunkter har tagits till vara togs en karta fram
som pa ett pedagogiskt sétt visar pa forandringar i projektet (figur 7). Denna aterkoppling till
deltagarna om vad som hénde med synpunkterna som kom in, &r viktig, poéngterar Vag-
verkets projektledare och en sammanstélining av fordndringsforslagens utfall i slutfasen av
planeringen sa som illustreras i figur 7 kan starka den demokratiska processen.
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N Nya vag 76, Vastra vagen

P Nuvarande vag 76 Véastra vagen ger:

Lokalvigen i Vinglebacke har
flyttats mot skogsbrynet for n
biittre landskapsanpassning

Vistovdgens anslutning har
flyttats norrut for att komma
langre frén bebyggelsen

Vastra végen har flyttats
visterut for att komma
langre fran bebyggelsen i
Vister Knutby

Sociodukt foreslas vid
Vigelsjoskolan for att
kunna bibehalla viktigt
lekomrade och goda gang-
och cykelférbindelse

Vigens profil har lagts
séa lagt som majligt dver il
gardet ‘

Géng- och cykelvigen pa
bron éver Norrtéljedn har

tagits bort och ersatts med A
méjlig bro vid sjukhuset

Esplanadens cirkulation
har flyttats nagot norrut
for att komma ldngra fran
ggelse
o

Vigen har flyttats vésterut
for att komma langre fran
bebyggelsen

Stegelbacksgatan har

g
g flyttats nagot sdderut
_-k

Bron éver Vistra vigen har
breddats for att majliggéra
en anslutning av Regements-
vigen till Nordrona

' {
Cirkulationsplatsen vid 3 .

sodra entrén har flyttats r/ 5 ;
adilaxat Ny vigdragning

8
av vag 276

1) |

Figur 7 Karta som visar samradets paverkan pa vagplaneringen.

Enligt respondenternas uttalanden och dokumentationen kring projektet framkommer det att
Végverket var mana om att skapa en acceptans for vagdragningen fran allmanheten. Enligt
konsulten E. Loyd har dialogprojektet medfort att vagprojektet vunnit tid da man har mott
mindre motstand fran allmanheten. Enligt konsulten C. Holdar minskar motstandet om
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samradsdeltagare och allmanhet upplever att de far tillracklig information for att fa svar pa
sina fragor, samt att det skapas ett klimat dar det upplevs att deltagarnas asikter ar av
intresse. Pa sa satt menar C. Holdar att man kan motarbeta protestgrupper som sluter sig
samman och driver sina fragor av ren prestige.

Trots Vagverkets anstrangningar att lata allmanheten fa inflytande i projektets utformning
var det flera av de ndrmast berérda som motsatte sig vagdragningen och projektet blev
overklagat i olika skeden. Stadsarkitekt I. Strae pastar dock att 6verklagandena hade skett
oavsett dialogprojektets vara eller icke vara och sager att flera av de engagerade samrads-
deltagarna var emot vagprojektets lokalisering, de ville inte ha véagen i ndrheten av sin
boendemiljo. Flera av respondenterna poéngterar dock att stamningen vid samradstillfallena
var god och att flera av samradsdeltagarna foljde processen genom aren.

Genom att involvera allmanheten pa ett sadant genomgripande satt som skedde i och med
dialogprojektet skapades forvantningar hos deltagarna pa att deras arbete skulle paverka
vagprojektet. Da flera av de narmast berérda som dven var delaktiga i samradsforfarandet
motsatte sig vagdragnignen, har detta lett till att de in i det langsta har velat lyfta alternativa
dragningar, &ven efter att \Vagverket gjorde sitt stéllningstagande 6ver vagutredningen 1999
— da det beslutades om vilken strackning Vagverket skulle ga vidare med. Detta kombinerat
med en komplicerad planeringsprocess med flera parter kan leda till en upplevelse av omtag.
Omtag, pa sa sétt att Vagverket har fatt argumentera i flera omgangar for valt alternativ
gentemot samradsdeltagare, efter det att stallningstagandet 6ver vagutredningen var gjord.

Projektledaren C. EKI6Of sager samtidigt att dialogprocessen var en framgangsfaktor for
planeringsprocessen genom att hon inte tror att resultatet skulle ha sett likadant ut utan
dialogprojektet, nagot som aven dialogprojektets utvardering visade. Genom dialogprcessen
kontinuitet har mojligheten funnits att komma in med synpunkter rdtt i tiden och inte ”5i
127 som C. EKIOOf uttrycker det. Pa sa satt undviks i viss man risken att i projektet hela tiden
forsvarar det som gjorts istallet for att prestigeldst gora en forandring, eftersom det &r mojligt
att inarbeta det i ratt skede.

6.2.2 Vagplanering i samverkan med kommunal fysisk planering

Kommunen har varit drivande i planeringsfragan for Vag forbi Norrtélje under en lang tid
och samverkan mellan kommun och Trafikverket i ett stadsnara vagprojekt podngterar tre av
respondenterna (C. EkI66f, E. Lloyd ,C. Holdar) &r viktigt och trycker pa vikten av en néra
dialog mellan kommun och trafikverk under hela planeringsprocessen och dven i bygg-
skedet. Konsulten C. Holdar poangterar att en av nyckelfaktorerna for en framgangsrik
planeringsprocess ar att de olika parterna forstar den andres beslutsprocess och séager att

“man drar ldrdomar av samordningen mellan detaljplanen och MKB-processen och hur
viktigt det ar att ha koll pa den kommunala processen med méten och namnder och att man
ordnar den andra processen efter det lite ”.

Samtidigt vittnar flera respondenter om att en planeringsprocess som bedrivs i samverkan
mellan kommun och Trafikverk kan vara komplext ur ett formellt perspektiv da det
involverar beslut enligt vaglagen, miljobalken, detaljplaner och samordningen mellan dem.
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Konsulten U. Bernstrom uttrycker att det kan vara svart att bena ut vem som har radighet
Over vilka beslut.

Sa har séger C. Holdar om det gemensamma arbetet;

”Arbetsplaneprocessen och detaljplaneprocessen I6per inte parallellt. For allménheten blir
ju det begripligt [om man goér en MKB for arbetsplan och detaljplan] eftersom for dom ar
det samma projekt och man forstar inte varfor det ska delas upp, men processmassigt sa
stdller det till det, kan jag sdga.”

Insikten om att beslutsgangen i en planeringsprocess kan vara svaroverskadlig ar viktig att ha
med sig speciellt i samradssammanhang. Den interna projektorganisationen som har bestar
av bade Vagverk och kommun har anstrangt sig for att ge uttryck for en gemensam
planeringsorganisation trots att VVagverk och kommun har olika roller och rader éver olika
fragor.

Trots denna ansats kunde det vara svart, speciellt i samradssammanhang att ha likartad
beredskap for fragor bade fran Vagverket och fran kommunens sida. Problematiken med
resursbrist eller kapacitetsbrist pA kommunalniva i storre infrastrukturprojekt ar dock inte
unikt for detta projekt och vagplanering och infrastrukturplanering ar stora
stadshyggnadsfragor for midre orter.

En samplanering mellan arbetsplan och detaljplan kan medféra samordningsvinster men
aven att trafikverk och kommun pa ett genomgripande sétt arbetar for att skapa en samsyn
om vad projektet innebadr i skarpt lage. Kommunen vardesatte det gemensamma arbetet och
G. Lofqvist sager som sa:

»Jag tycker man ska fundera igenom, i ett projekt dar man bade ska ha detaljplan och
arbetsplan, att man gor det gemensamt. For att undvika dubbelarbete, for det blir latt sa att
man tolkar olika saker pa olika satt i olika planinstrument. Sen nar man star infor bygget sa
trodde man att man var dverrens, men man kanske inte ar det.”

Under arbetsplaneskedet gjordes dven en gemensam MKB for arbetsplan och den detaljplan
som skulle goras dver omradet. Flera positiva sidor av samplanering har poangterats
samtidigt som en av konsulterna, E. Lloyd uttrycker att det i arbetsplaneskedet var otydligt
om hur arbetet med den gemensamma MKBn skulle bedrivas.

Det fanns dven en diskrepans mellan de sakomraden som ansags behévas redas ut inom
ramen for MKB till detaljplan respektive arbetsplan. Detta resulterade i att VVagverket stod
for MKB-utredningen i stort och kommunen bidrog med de kompletterande delar som
ansags behovas specifikt for detaljplanen.

6.2.3 Projektets syfte och gemensamma mal

Projektets mal och syfte har genom planeringsprocessen i stort sétt inte forandrats i doku-
mentationen fran projektet. Ar 1996 nar forstudien startades sattes vissa mal upp och i
arbetsplaneskedet 2006 aterfinns de i stor utstrackning, samt att ett mal har lagts till da farligt
godstransporter har blivit en sakerhetsrisk i Norrtalje. Se tabell 7.
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Syftet med Vag forbi Norrtélje ar enligt flera respondenter (C. Holdar, G. Lofgvist, C. EKIG6f
och R. Lindvall) i huvudsak att avlasta centrala Norrtalje fran genomfartstrafik. Fragan om
hur man nar syftet — dvs. malbilden har dock kommunen och Vagverket olika syn pa.
Végverket paborjade planeringsprocessen -95 genom att kalla projektet “Forbifart Norrtilje”.
Stadsarkitekten 1. Strae menar att kommunen i ett tidigt skede ville gora véagen till en 50-vag.
Mojligheten att begrénsa vagen till en 50-vag med allt vad det medfdr i form av passager och
kantzoner utreddes 1998. Utredningen visade att en sadan utformning av vagen skulle
medfdra att projektet inte skulle kvalifisera sig for att ingd i lansplanen och darmed inte bli
finansierat. Beslutet var darmed att vagen skulle bli landsvag med hastighetsbegransning pa
70km/h. Kommun och Vagverk kom dock tidigt 6verrens om att “vdgen inte bara skulle
vara en forbifart utan dven en viig som tillhdrde staden”, som | .Strae uttrycker det.
Planeringschef G. Lofqvist vittnar dock om att denna diskrepans av malbild kvarstar i och
med att kommunen och végverket har olika malbilder.

"Vi hade ju olika madl. Vigverket ska ju bara ta ansvaret for de langvdga trafikanterna,
medan vi ville ju l6sa ett trafikproblem. Men vi hade ju berdringspunkter eftersom de hade
problem for de langvaga trafikanterna. Vi raknade ut att 85 % av trafiken som skulle ga pa
vastra vagen var lokaltrafik. 15 % var forbifartstrafik. Farligtgodstrafiken ville man ha ut pa
vastra vagen da det finns sa manga konfliktpunkter inne i staden. Dar hade Vagverket och
kommunen samma mal.”

Problematiken kring malbilden konkretiseras genom den tredje vaganslutningen, den sa
kallade Esplanaden (se figur 1). Vagverket ville se att vagen fick tva anslutningar till staden
for att fa karaktaren av en forbifart, medan kommunen helst hade velat se fem anslutningar
enligt G. Lofqvist. Planen ligger nu med tre anslutningar en i sdder, en i norr och en anslut-
ning vid Esplanaden som gar forbi sjukhuset (vilket ar ett kommunalt beslut enl C.EkI66f).
Att kommunen och Trafikverket har olika uppfattningar om hur malbilder i realiteten ut-
formas 4r inte s ovanligt. Det blir desto viktigare da att skillnaden tydliggors mellan kom-
munens och Trafikverkets standpunkter och vilka forhallanden de utgar ifran, inte minst for
allméanheten.

Alternativdiskussionen har i huvudsak, férutom en forbifart osterut 6ver Lommaren, rort ett
alternativ om en bergstunnel under Norrtéljean i samma lage som Esplanadanslutnignen
ligger, enligt arbetsplanen. C. EKI&Of vittnar om en allménhet som &r radda for smittrafik
genom bostadsomradet vid Esplanaden till centrala delar av Norrtélje och som samtidigt har
1ag tilltro till att kommunen tar deras oro pa allvar.

Namnet pa vagprojektet har skiftat genom arens lopp. Vagen borjade planeras -95 under
namnet Forbifart Norrtélje. Projektgruppen bérjade dock tidigt att anvanda sig av namnet
V&g 76 forbi Norrtélje”, redan i viagutredningsskedet. Namnet “forbifart” hangde dock kvar
till viss man valdigt lange, anda in i arbetsplaneskedet. Under forstudieskedet 2002 fick
vagen det kommunala namnet Vastra vagen. C. Holdar minns att namnet pa projektet
paverkade uppfattningen av syftet med vagen. Hon séger;

” manga som bor i det utsatta omradet blev jatte irriterade “det dir ingen forbifart, ni gdr
rakt igenom bebyggelsen”. Dd skiftade det namn till "Vég 76 forbi Norrtilje” — for igenom
var det ju inte heller riktigt. Jag kommer ihdg det sa vél att folk var irriterade att det
kallades forbifart. Om det &r en forbifart ska den verkligen ligga dar, en bit utanfor. Sa det
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spelar en stor roll vad man kallar det. Det dr en balans. ”En vdig forbi” blev en bra
kompromiss, for forbi gar den ju den gar inte igenom, trots allt. ”

Att forst kalla vagen en forbifart och sedan byta namn pa projektet ar nagot som flera
respondenter har kommenterat. Flera menar att den externa kommunikationen kring
projektets namn och den malbild som skapades iom namnet kunde ha tydliggjorts av
Végverket.

6.2.4 Véagplanering

Tidpunkten for nar planeringen for vagen startade kan man ha olika uppfattningar om och
vid frdgan om vilka aktorer som betytt mest for projektets lokalisering anger U. Bernstrém
de som upprattade vagreservatet. Att darmed pasta att vagen har planerats sedan 40-talet ar
inte rattvist mot planeringssystemet. Man bor dven paminna om att projektet inte blev
finansierat forran lansplan for regional trasportinfrastruktur i Stockholms lan 2004-2015,
vilket skedde strax innan arbetsplanen sattes igang. Konsult C. Holdar poangterar samtidigt
att planeringsprocessen maste fa ta tid

”man far inget béttre resultat for att man satter en snav tidsplan som man sedan i sista stund
maste forlanga for att det funkade inte. D& har alla brant sin energi pa fel grejer pa nagot
satt. Sa tiden dir en viktig faktor”.

Att sitta upp sa realistiska tidsplaner som mojligt kan darmed bidra till att utredningar och
beslutsunderlag kan fa den inriktning och omfattning som bedéms vara optimalt ur ett
ekonomiskt-, projektméssigt- och miljomassigt perspektiv. Detta innebér att avgransnings-
arbetet av vad som ar det vesentliga i projektet och fokusera arbetet och analyserna pa det,
kan vara en viktig faktor for att kunna optimera planeringsprocessen.

Planeringsprocessens trovardighet kan sagas vara en av grundbiltarna i att skapa ett fram-
gangsrikt projekt. | fallet med vag forbi Norrtélje ger projektledaren uttryck for att hon
upplevde att allmanheten var missnéjda med deras maéjligheter att paverka kommunala beslut
som péverkade vagdragningen och dess alternativ. Aven Vagverkets stallningstagande éver
utredningen (1999) da det forordades att alternativet inom vagreservatet (utan tunnel) ska
ligga till grund for upprattandet av arbetsplan, ar ett viktigt men mycket kort formulerat
beslut om projektets vagval (beslut PP20 99:2950) dar det ar svart att utlasa en motivering
till valt alternativ.

Motiv till beslut, bade pa kommunal niva saval som inom Trafikverket ar en viktig faktor for
att undvika att planeringsprocessens trovérdighet undermineras och dédrmed aven allmén-
hetens acceptans till projektet sjunker.

6.2.5 Miljdintegrering

Ett av syftet med MKB ér att integrera miljéhansyn i planeringen for vag, hur detta har gatt
till kan vara svart att utlasa ur plandokumenten da det till stora delar handlar om ett arbets-
satt. En nyckel for att uppna en framgangsrik miljointegrering mellan MKB och projekt
havdar C. Holdar &r att det finns ett visst matt av kompromissvilja mellan de i projektet och
de som arbetar mer specifikt med miljofragorna. Enligt hennes erfarenhet fungerar denna
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kompromiss battre i vag- och jarnvagsprojekt én i t.ex detaljpaner. | de stérre vagprojekten
sd som “Forbifart Stockholm” finns det dock en hoverhidngande risk, anser C. Holdar att
planeringen och miljéfragorna inte &r i fas. Hon sager

”| de stora projekten &r det svart for alla parter att greppa vad som kan handa. D& kan det
vara nagot som laggs fast innan miljofolket ser att har kan det vara ett problem. Det &r stort
sa det &r svart att hinna med, snarare an att det finns en ovilja bland de inblandade .

Vidare sager C. Holdar att en framgangsfaktor i de stora projekten ar att det finns erfaret folk
som kan lyfta blicken och forstar helheten. Aven R. Linvall poangterar vikten av ett
systemtank kring planeringssituationen.

6.2.6 MKB som dokument och beslutsunderlag

Miljokonsekvensbeskrivningen for VVag forbi Norrtélje i arbetsplaneskedet (2009) ar baserad
pa utredningar fran forstudien 2002 och véagutredning fran 1997. Underlaget var saledes ett
antal ar nar arbetsplanen inleddes. Detta visar pa problematiken med att nar planerings-
processen pagér under sa lang tid fordndras forutsattningarna och ”végen till malet” kanske
maste arbetas om samt att det kan bli omstarter i processen. Detta kan dven urskiljas i G.
Lofqvist kommentar om att VVag forbi Norrtélje i framtiden kanske far fler avfarter for
genomfartstrafiken kanske inte dr sa stor som den &r idag med anledning av att kommunen
har som ambition att initiera ett arbete med att rusta upp 77:an, och G. Léfqvist anser att
mycket av genomfartstrafiken skulle kunna ga pa den idag daliga 77:an.

En annan aspekt som kopplar till beslutsunderlagets kvalité &r de olika utredningarnas djup
och relevans i de specifika skedena. | arbetsomradet for Vag forbi Norrtalje finns det forn-
lamningsomraden som har funnits med fran vagutredningsskede men som under slutunder-
sbkningen har 6kat vasentligt i omfattning och betydelse. Enligt G. Lofqvist 6kade projektets
kostnad med 5 miljoner i och med slutundersokningen. Kulturminneslagen har en kraftfull
rattsverkan och det kan finnas stora osakerheter kring fornlamningsfynd och dess omfatt-
ning, vilket ar nagot som kan vara svart att ta hojd for i planeringen.

6.3 Analys och slutsatser i relation till kriterierna for pla-
nering

6.3.1 Analys av planeringsprocessen
Kriterierna for effektiv planering som analysen nedan bygger pa aterfinns i kapitel 2.

Kriteriet - Optimal Processtid

Planeringsprocessen och dess tidsaspekt for VVag forbi Norrtélje kan kopplas till samverkan
mellan kommunen och Végverket. Det faktum att arbetsplan och detaljplan for VVag forbi
Norrtilje (eller som den heter i kommunala sammanhang, “véstra vigen”) hade en gemen-
sam MKB bade som dokument och process &r det flera respondenter som kommenterar och
en faktor som faller under flera planeringskriterier sa som “tillgodose samhéallsmal” och
allsidig och 6ppen planering”. Att driva en gemensam MKB process stiller krav pa de olika

76



Béttre planering av transportinfrastruktur.

organisationernas kunskap om varandras planeringsprocesser vilket annars kan leda till
praktiska hinder for att f olika processer att g i takt”.

En néra dialog mellan kommun och trafikverk under hela planeringsprocessen och &ven i
byggskedet ar en viktig faktor for att uppna optimal processtid. Denna aspekt kopplar dven
till planeringskriteriet ”Allsidig och 6ppen planering” och vilken radighet de medverkande
har 6ver de fragor som &r aktuella i planeringsskedet. Vem av de inblandade har radighet
over vilket beslut samt nar beslutet ska tas, kan vara en komplex fraga och nagot som aven
de inom projektet kan ha vissa svarigheter att dverblicka.

En optimal processtid uppnas inte alltid med snava tidsramar. Ett sadant arbetsséatt kan bli
kontraproduktivt om tidsramarna satts for snavt och resurserna fokuseras pa fel” 1osningar.

Acceptans for projektet fran allmanheten ar en nyckelfaktor for kriteriet ~optimal processtid.
Flera av respondenternas svar kan kopplas till dialogprojektet och samradsforfarandet.
Vagverket arbetade aktivt for att skapa en acceptans for projektet fran allmanhetens sida och
genom dialogprojektet har vagverket vunnit bade tid och métt mindre motstand fran allman-
heten. Att samradsprocessen (inkluderat dialogprojektet) i realiteten var en pagaende och
utvecklande kommunikation mellan utférare och allménhet resulterade aven i att synpunkter
som kom in kunde hanteras i ratt skeden vilket gagnade bade projektets kvalité och
allménhetens fortroende for processen.

Sarskilda problem inom planeringsprocessen som kan koppas till planeringskriteriet
”optimal processtid” kan enligt vissa av respondenterna kommentarer vara lansstyrelsens
hantering, vagverkets faststallande process och 6verklaganden vilka enligt E. Loyd &r
tidstjuvar i planeringen. Den i sdrklass mest avgdrande faktorn for VVag forbi Norrtéljes
utdragna planeringsprocess med start 1995, ar enligt flera respondenter lansplanen. Den som
styrmedel har paverkat planeringens tidsaspekt. Projektet var placerat i lansplanen -98 efter
nyttokvot och var inte finansierat. Att projektet ’halkade ur” lansplanen, s som C. Ekl66f
uttrycker det, innebar att det uppstod ett uppehall i planeringen pa sex ar.

Med anledning av osékerheterna kring slutundersokningarna av fornlamningsomradet ar
formagan att kunna identifiera sakomraden dar stora osdkerheter finns, som i sig kan ha en
relativt stor paverkan pa bade tidsméassiga och ekonomiska resurser, av betydelse for kriteriet
optimal processtid.

Kriteriet - Beslutsunderlag

Analysen om beslutsunderlag bygger pa respondenternas svar pa intervjufragor som kan
hérledas till svar om véagen ska byggas, var vagen ska byggas och hur vagen ska utformas.

Projektets syfte ar en nyckelfaktor i diskussionen om alternativa dragningar och l6sningar pa
vissa miljoproblem samtidigt som syftet med V&g forbi Norrtalje kopplar starkt samman med
planeringskriteriet “tillgodose samhéllsméal” (se vidare under aktuellt planeringskriterium
samhallsmal). Véagverket paborjade planeringsprocessen -95 med en tvafilig forbifart
anpassad for 70-km/h, medan kommunen ville ha en integrerad vag med Norrtélje stad.
Respondenterna vittnar dock om att skillnaden i grundinstéllningen till hur malet skulle
uppnas hos Vagverket och kommunen skapade slitningar i projektet samt att nomenklaturen
pa projektet kan ha bidragit till en oklarhet kring projektets syfte gentemot allméanheten.
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Betydelsefulla skeden for projektets lokalisering menar flera respondenter &r tidiga plane-
ringsskeden samtidigt som de hanvisar till skeden som stracker sig 6ver nastan sju ars tid.
Forstudien -95 och forstudie 2002. En orsak till detta kan vara att man i samraden har
diskuterat alternativa vagdragningar bade inom och utanfor vagreservatet under flera olika
skeden. Majligt ar ocksa att respondenterna hanvisar till tidiga skeden utifran den tids-
perioden som de sjalva var delaktiga i projektet, dd man sag att storst handlingsutrymme
fanns i vad de enskilda personerna uppfattade som tidiga skeden.

Miljokonsekvensbeskrivningens aktualitet och relevans for arbetsplanen ar en aspekt som
kopplar till planeringskriteriet. Problem uppstar nar planeringsprocessen pagar under sa lang
tid att forutsattningarna forédndras och végen till malet” kanske maste arbetas om for att
forutsattningarna i det omkringliggande samhéllet har forandrats. Detta resonemang om
problembild ur ett samhéllsperspektiv kopplar starkt dven till planeringskriteriet tillgodose
samhéllsmal” som behandlas under nésta stycke, samt kriterier for effektiv MKB-
tillampning.

Kriteriet — Tillgodose samhéallsmal

Planeringen ska enligt kriteriet aktivt halla sig till olika typer av mal, och malkonflikter ska
redovisas Oppet och diskuteras av processens olika aktorer. | det tidigare stycket om
beslutsunderlag” paborjas diskussionen om projektets syfte och den malbild som har getts
under processens gang. Véagverket pabdrjade planeringsprocessen 1995 med en tvafilig
forbifart medan kommunen ville ha en integrerad vag med Norrtélje stad. Att myndigheterna
har olika intresseomraden &r i sig naturligt. VVagverket arbetar for de langvéga trafikanterna,
medan kommunen vill I6sa trafikfragan aven for de narboende. Infrastrukturen i ett litet
samhaélle ar dock en viktig stadsbyggnadsfraga och visionerna for samhallets utveckling bor
fa utrymme i Trafikverkets vagplanering. Namnet pa vagprojektet har skiftat genom arens
lopp. Véagen borjade planeras -95 under namnet Forbifart Norrtélje vilket sedan 6vergick i
vastra vagen och Vg 76 forbi Norrtélje. Den skiftande nomenklaturen pa projektet kan ha
bidragit till en oklarhet kring projektets omfattning gentemot allmanheten, da benamningen
”forbifart” kan tolkas utifran den tidigt planerade ”Lommarleden” som presenterades med en
4-filiga motorvagstandard. Att resultatet blev en tvafilig 70-vag kan ha varit problematiskt
att formedla om Vagverket inte tydliggjort for grunden till namnbytet.

Kommunens planering av samhéllsutvecklingen har till vissa delar antagit att vagreservatet
ar det omrade som vagen kommer att placeras inom. Utbyggnadsomraden har varit planerade
sedan lange (1990) men Lansstyrelsen har sagt nej till nya stadsdelar innan véstra vagen ar
byggd med anledning av risk for éverskridande av miljokvalitetsnormer, samt framkom-
lighetsproblem. Samtidigt byggdes sjukhuset 1996 och G. Lofqvist menar att flera lagen
6vervagdes men anledningen till att sjukhuset ligger dar det ligger beror pa att man ville ha
narheten till véstra vagen (vagkorridoren), vilket skedde innan VVagverket hade gjort sitt
stallningstagande i fragan (-99). Det faktum att \Vag forbi Norrtalje har drojt har har medfort
att Norrtalje stad har haft svart att expandera enligt kommunens viljeyttring.

Kriteriet — Delaktighet

Planeringskriteriet ”delaktighet” syftar bland annat till att aktrerna gemensamt ska ges
forutsattningar att 16sa problem som kan uppsta. Dialogprojektet tillika samradsforfarandet
ar har ett av de forum detta sker i. Dialogprojektet menar E. Loyd och C. EKI66f bidrog till
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vagprojektets framgang och att ett fortroende for processen byggdes upp. Risken finns dock
att Trafikverket i samradsprocessen bygger upp orealistiska forvantningar fran allmanhetens
sida om de inte pa ett tydligt satt styr vilken input man far fran allmanheten och vilka for-
vantningar Trafikverket har pa allménheten. Aven utvarderingen av dialogprojektet visar pa
detta.

For att vagplaneringen ska vara integrerad med samhallsplaneringen krévs en samverkan
mellan trafikverket och kommunen. Fér Vag forbi Norrtélje lade Vagverket i relation till
kommunen stora arbetsresurser vilket syntes speciellt i samradssammanhang. Allméanheten
hade svart att fa svar pa fragor som bottnade i politiska beslut som saknade transparens och
som darmed blev bromsklossar i diskussionerna.

Kriteriet — Allsidig och déppen planering

Den samverkan som har skett mellan VVagverket och kommunen, dels i form av sam-
planering med gemensam MKB for detaljplan och arbetsplan, men éven Végverkets och
kommunens arbetsmetoder och instéllning kan kopplas till planeringskriteriet for allsidig
och 6ppen planering”. Flera av respondenterna anser att samarbetet mellan kommun,
konsulter och Végverket fungerade bra i de olika skedena av processen.

Med anledning av véagplaneringens langa ledtider och tidiga politiska beslut blir trans-
parensen i besluten véldigt 1ag vilket motverkar kriteriet om en 6ppen planering.

Kommunens medverkan i planeringen har tidigare behandlats till viss del under de tidigare
redovisade planeringskriterierna. Den samverkan som har skett under planeringsprocessen
for vagutredning, arbetsplan och den kommunala detaljplaneprocessen samt dess MKB-
process med gemensamt samrad kopplar starkt till kriteriet "allsidighet och 6ppen
planering”.

Andra aspekter pa allsidig och 6ppen planering &r hur aktérerna kommunicerar med varandra
och med allménheten. G. Lofqvist uttrycker sig positivt 6ver att det fran Vagverkets sida
gick att fa klara och tydliga besked om vad som var gorbart och vad som de inte kunde stélla
upp pa. C. Holdar framhaller vikten av bra informationsmaterial, men att synen pa behovet
skiljer sig mellan kommun och Trafikverk. C. Holdar sager att kommunen ar mer mana om
att projektet illustreras och beskrivs ur ett medborgarperspektiv, da de alltid har allmanheten
att sta till svars infor, medan Trafikverket historiskt sett inte har behovt st tills vars infor
allmanheten pa samma satt och darfor inte ser behovet av pedagogiskt informationsmaterial
som lika viktigt. Stadsarkitekten I. Strae tycker dven han att det &r viktigt att kommunen
frekvent gar ut med information till allménheten. C. EkI66f anser att bra information om
projektet ligger ute pa Trafikverkets webbplats dar man kan félja projektet fran start till mal
vilket hon dven anser tyder pa en transparens i arbetet.

Kriteriet — Larande process

Kriteriet om larande handlar om larande pa tva plan. Dels méjligheten for projektet att om-
prévas men dven att de inblandade ska lara av processen och fora vidare sina erfarenheter till
kommande projekt.

Den erfarenhetsaterforing som respondenterna uttrycker ror informationsoverforing mellan
de olika planeringsskedena. C. Holdar poédngterar vikten av att ha en kontinuitet i projektet i
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form av individer som foljer med mellan de olika skedena. Kompetensdverféringen mellan
de olika planeringsskedena med hjélp av plandokument och arbetsmaterial kan da komp-
letteras av dessa personer med en mer levande beskrivning av vad som har provats och
argument for och emot olika forslag.

Olika metoder och arbetssatt som kom fram under intervjuerna och som kan kopplas till
kriteriet for “ldrande process™ ér enligt U. Bernstrom att aka ut gemensamt med kommun och
lansstyrelse och vandra den aktuella strackan tillsammans och pa sa satt fa en gemensam bild
av hur det ser ut pa platsen samt att ha ett mal for samradet. C EkIG6f vill poangtera att ha en
neutral moderator vid samradstillfallena starker processen och G. Léfqvist poangterar vikten
av en gemensam arbetsgrupp mellan kommun, Trafikverk och konsulter. Den fysiska
modellen samt VR-modellen dver végen dar det flera som lyfter som bra arbetsmaterial for att
kommunicera vagens konsekvenser for de inblandade. C. Holdar vill dock sla ett extra slag
for den fysiska modellen da hon upplevde att den pa ett battre satt &n VR-modellen kunde
vara ett underlag i diskussionen om végens dragning och dess konsekvenser, eftersom den
visade pa vagen i stora drag och diskussionerna inte fastnade i detaljer.

6.3.2 Analys av MKB-tillampningen

De kriterier for effektiv tillampning av MKB om analysen nedan bygger pa aterfinns i
kapitel 2.

Kriteriet — Integritet

MKB som process har som syfte att paverka planeringsprocessens alla steg. Information som
kommer fram i MKB-arbetet ska vara ett stod i exempelvis val av vagkorridor och Kkritiskt
granska vagvalets konsekvenser. MKB-materialet behdver darfor ett visst matt av integritet.

Miljointegrering och MKB-arbetets sammanflatning med vagplaneringen ar annars nagot
som framhalls som en stor nyckelfaktor for ett lyckat projekt. | dokumentationen av projektet
ar det dock viktigt i granskning och prévningssammanhang att det gar att urskilja vad som
tillhér MKB och vad som tillhér plandokumentet. Med ett gemensamt dokument och process
kan det finnas risk for att det blir otydligt for vilka fragor som faller under vilken lagstift-
ning. Infor Lansstyrelsens beslut om godkannande &r det aven praxis att dessa tva delar &r
tydligt urskiljbara.

Den forskottering 2005 som kommunen gick in med for planering av VVag forbi Norrtélje &r
det tva av respondenterna (G. Lofqvist och C. EkIG6f) som tar upp som en faktor som satte
fart pa processen. Medfinansiering eller forskottering kan dock innebéra en risk for hela
planeringsprocessens integritet. Trafikverket behover sékerstélla att planeringen utgar fran
problembilden och att inte en medfinansiering innebdr en bestéllning av ett resultat eller
atgard. Detta resonemang kopplar dven forskotteringen till planeringskriteriet “allsidig och
Oppen planering”.

Kriteriet — Avgréansad och fokuserad

MKB-tillampningen ska stdtta planeringen genom att vara vél avgransad och ratt fokuserad.
Kriteriet kopplar dven till planeringskriterierna om beslutsunderlag, delaktighet, allsidighet
och larande.
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For att MKB-arbetet ska vara ratt fokuserad under processens gang ar det viktigt att ratt
fragor behandlas under ratt skeden. Fér Vag forbi Norrtélje fanns det en tendens till att
alternativdiskussionen aldrig satte ner foten och alternativa vagdragningar diskuterades vid
samradstillfallena aven efter att VVagverket hade kommit med sitt faststallandebeslut om
vilket alternativ man skulle ga vidare med.

Att genomfdra en planeringsprocess med gemensam MKB for arbetsplanen och detaljplanen
innebar i detta fall att &ven samradsprocesserna samordnades. 1. Strae tror dock att det maste
ha varit svart for allmanheten att “forstd skillnaden mellan informationen for de olika
typerna av planer”. Samtidigt anser han att “det hade varit otillstindigt for medborgarna att
forsdka ta del av tva MKB”. En trolig slutsats &r att den samordnade processen har gagnat
projektet och fokus har kunnat laggas pa att 16sa fragestallningar inom projektet istallet for
pa de olika myndigheternas planeringsorganisation och beslutsordning.

Kriteriet — Ge mojlighet att paverka

Aspekterna som &r viktiga att behandla nar det galler mojligheten till att paverka har till stora
delar hanterats under planeringskriterierna om delaktighet, allsidighet och larande.

Det handlar bland annat om att kunna bidra med rétt saker i ratt planeringsskede och att
beslutsunderlagens fokus och omfattning &r ratt avgransade. Kriteriet paverkas dven av vilket
varde de involverade ger processen och samradsforfarandet. Majoriteten av respondenterna
uppger att de anser att MKB aven har ett syfte som process vilket starker projektet gentemot
kriteriet.

Kriteriet — Integrera miljéhansyn
Kopplar till planeringskriterierna om beslutsunderlag, samhallsmal och larande

Mojligheten till miljointegrering har behandlats tidigare i analysen dar samverkan mellan
teknikomradena poéngteras samt vikten av att medarbetarna i projektet har formagan att se
utanfor sitt eget specialomrade och att ha en systemsyn.

| projektet arbetade man aktivt med att mildra barriareffekten av vagen. Miljéanpassningar
som har gjorts i projektet utgdrs i huvudsak av en sociodukt som binder ihop Vigelsjo med
tatorten samt vissa profiljusteringar i hdjdled.

En annan diskussion som har forts ar huruvida det ar riktigt att koncentrera stérningen, det
vill sdga standardforbattra befintlig genomfart, eller sprida stérningen genom att bygga en ny
genomfart i vagkorridoren och darmed fordela storning pa ny och befintlig genomfart. Bade
kommunen (G. Lofgvist) och Véagverket (C. EkI66F) kommenterar problematiken.

6.4 Sammanfattande slutsatser

Framgangsfaktorer for vagprojekt kan enligt granskningen vara att vagplaneringen ar
integrerad med samhéllsplaneringen vilket kraver en samverkan mellan Trafikverket och
kommunen, att de olika parterna forstar den andres beslutsprocess och att en samsyn kring
vad projektet innebér i skarpt lage arbetas fram. Kapacitetsbrist hos nagon av parterna i
planeringsprocessen &r ett hinder for samverkan och darmed &ven ett hinder for en
framgangsrik planeringsprocess.

81



Béttre planering av transportinfrastruktur.

Osakerheten i finansieringen gor att kommunens behov hinner andras under processens
gang. Langa ledtider och tidiga politiska beslut gor ocksa att transparensen i besluten blir l1ag
och motverkar en 6ppen planeringsprocess.

For att skapa ett fortroende for planeringsprocessen ar en kontinuerlig aterkoppling i
samraddsammanhang viktigt. Aven en rak och tydlig kommunikation kring projektets syften
och mal som majliggor identifiering av skenalternativ kan bidra positivt for planeringen.
Processens trovardighet starks av miljokonsekvensbeskrivningens aktualitet och relevans for
arbetsplanen. Darmed &r det viktigt att beslutsunderlaget anpassas ifall ledtiderna ar langa
och forutséattningarna andras.

Tidstjuvar i planeringen &r lansstyrelsens hantering, vagverkets faststallande process och
Overklaganden. Den i sérklass mest avgorande faktorn for riksvég 76 och dess utdragna

planeringsprocess ar dock lansplanen. Den medverkade till att det uppstod ett uppehall i
planeringen pa sex ar.

Att kommunen medfinansierar kanske innebér att man koper” en 10sning? Trafikverket
behover sékerstalla att planeringen utgar fran problembilden och att inte en medfinansiering
innebar en bestallning av ett resultat eller atgard.

Aven om parterna samordnar planeringsprocess och dokument s& méste man tydliggora vilka
fragor som faller under vilken lagstiftning.

Framgangsfaktorer for samradsforfarande

e Skapa en gemensam bild 6ver projektomradet genom att tillsammans med de olika
aktorerna (kommun, lansstyrelse, trafikverk, allméanhet) aka ut och vandra den aktuella
strackan.

e  Stark samradstillfallet med en oberoende moderator som &r insatt i projektet.

e Tafram en fysisk modell éver projektet som kan anvandas som diskussionsunderlag vid
samradets fysiska traffar.

e En VR-modell kréver stora resurser men kan samtidigt vara ett bra material for
diskussioner vid samradstillfallen.

En stor samsyn i vissa fragor mellan respondenter kan identifieras genom intervjuerna. Dar
det finns en stor likhet mellan VVagverkets projektledare (C. EkI66f) och kommunens
planeringschef (G. L6fqvists) i manga hanseenden och bada uttrycker att sammarbetet har
fungerat vél.
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/ Fallstudie: Bana Vag i1 Vast

Det har kapitlet innehaller beskrivning och analys av en fallstudie som omfattar en del av
projektet Bana V&g i Vast — utbyggnaden av vag och spar i straket Agnesberg-Alvangen.
Fallstudien baseras framst pa atta intervjuer med personer som pa olika satt deltagit i
planering och projektering av vég- och jarnvégsprojektet.

Under arbetets gang har MKB-centrum uppmarksammat att en annan studie med delvis
liknande inriktning av Bana Vdg i Vst har gjorts. Det géller Vicki Johanssons studie av
vigutbyggnaden Alvingen-Alvhem som publicerats 2011 i hennes bok “Vigen till en vig”.
Eftersom Johanssons studie ar relevant for var fallstudie av Bana Vg i Vast redovisas den i
denna rapport, avsnitt 7.7.

7.1 Bakgrund och projektbeskrivning

Detta ar en beskrivning och analys av en fallstudie som omfattar en del av projektet Bana
Vég i Vast och analysen baseras pa sju intervjuer av aktorer som pa olika satt deltagit i
planering och projektering av vag- och jarnvagsprojektet. Projektet Bana Vg i Vast ar en
pagaende och samtidig utbyggnad av dubbelspar pa Norge/Vénerbanan mellan Goéteborg och
Trollhattan och vag E45 till motorvéagsstandard pa en stracka av 7,5 mil. Hela projektet
bestar av sammanlagt 16 deletapper som byggs ut etappvis och beraknas vara klart 2012. Nar
allt &r fardigbyggt har drygt 50 nya broar/tunnlar byggts, samtliga korsningar &r planskilda,
15 nya trafikplatser och 7 nya pendeltagsstationer i Gamlestaden, Surte, Bohus, Nodinge,
Nol, Alviangen och Loddse sodra. Forbattrad miljo, framkomlighet och sakerhet &r mal for
utbyggnaden. Den totala budgeten for projektet uppgar till 10 miljarder i 2004 ars prisniva.

Gota alvs dalgang har historiskt varit ett betydelsefullt kommunikationsstrak. Battrafiken i
Gota alv som fortfarande ar av riksintresse enligt miljobalken, foljdes av en utbyggnad av
Bergslagshanan ar 1879, riksvag 7, riksvag 45 och numera Europavag 45. En tidig
industrialisering uppstod langs alven som ar en del av Goteborgsregionen. Pa strackan
Goteborg — Alvangen ligger den gamla vagen och jarnvagen till stor del intill varandra och
dar har tidigare funnits stationer i de tatorter som nu far pendeltagsstationer.

Fallstudien har avgransats till en del av hela utbyggnaden Goteborg — Trollhattan d v s
strackan Agnesberg — Alvangen som i sin tur bestar av de fyra deletapperna, Agnesberg —
Bohus, Bohus — Nodinge, Nodinge — Nol och Nol — Alvangen. Motivet till att studien
avgransats till dessa deletapper ar dels att vag- och jarnvag byggs parallellt pa strackan, dels
att det skett en sarskild samverkan med kommunens planering pa den aktuella delen. Ett
annat motiv ar att planeringsdokument for olika skeden tacker den avgransade strackan val.

7.1.1 Intervjuer och respondenter

Sammanlagt sju respondenter har intervjuats. Intervjuerna berér fem frageomraden med
delfragor. Dessa var respondentens roll i projektet, respondentens beskrivning av syftet med
projektet och hur resultatet blev, respondentens beskrivning av planeringsprocessen, MKB:s
roll i projektet samt Iardomar, erfarenheter och forslag till forbattringar i planerings-
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processen. Eftersom respondenterna har haft olika roll i planeringsprocessen eller bara
deltagit i projekterings- eller byggprocessen, har de enskilda intervjuerna olika fokus.

Respondenterna ar:

Bert Andersson har fran 1974 varit Stadsarkitekt i Ale kommun och fran 1998 verkat som
sekreterare i den samordningsgrupp (nu pa deltid) som bildades samma ar for att samordna
planeringen mellan Ale kommun och V&g- och Banverket. Tjansten &r finansierad av
Trafikverket. Bert har varit involverad i planeringen av projektet i Ale kommun fran de
tidiga planeringsskedena.

Claes Hulegérd var Vagverkets projektledare for delen Agnesberg — Alvangen fram till
2006 och ar nu dels projektledare for delen Agnesberg — Bohus, dels senior advicer pa deltid.
Har medverkat i planeringsprocessen fran de tidiga skedena.

Barbro Ovrén borjade pa Banverket 2004 och har arbetat med markldsenfragor i det projekt
som kallades Nord-lanken genom Ale kommun. Under en period fanns en arbetsgrupp for
marklésenfragorna i Ale kommun.

Bo Bjorklund &r projekteringssamordnare for strackan Agnesberg — Alvangen d v s for den
projektering som foljer pa fardig arbetsplan/jarnvagsplan. Bo vill sjalv kalla det bygg-
handlingsprojektering.

Kerstin Harvenberg arbetar som handlaggare pa avdelningen for miljoskydd pa lans-
styrelsen i Véstra Gotaland och bevakar miljéskyddsenhetens fragor i vag- och
jarnvagsarenden(exempelvis luft, buller, férorenad mark, elektromagnetisk stralning).
Kerstin samordnar miljoskyddsenhetens yttranden éver MKB i infrastrukturérenden.

Hans Wiktorsson ar anstélld pA Ramball och borjade i projektet ar 2000 som uppdrags-
ledare i arbetsplane - och jarnvagsplaneskedet. Rambdélls uppdrag var att ta fram vissa delar
av den arbets- och jarnvagsplan (vag och bana, landskap, métning och konstruktion men inte
MKB) som var klar 2002. Hans hade en uppdragsledarroll fér samordning mellan trafik-
verken och dessutom for de teknikomraden Ramball inte hade fatt i uppdrag att genomfora.

Jesper Martensson har fran 2007 arbetat forst som miljoledare i byggskedet for strackan
Agnesberg — Alvangen men ar numera miljokoordinator for hela projektet mellan Géteborg
och Trollhattan. I den nya rollen ingar dven ansvar for fragor om kvalitet, risk, och
arbetsmiljo.

Mats Lindkvist arbetar pa Trafikverket (tidigare Vagverket)som miljospecialist, med dels
allmant miljoteknikstod i sma och stora investeringsprojekt och dels som ekologisk expert.
Det innebdr att han kompletterar projektledare med miljokunskaper och féljer vissa &renden
fran 6versiktlig planering fram till byggd och fardig vag. Mats kom in i projektet Bana Vag i
Vést efter att utredningsskedet passerats (2002)och har framst arbetat med de sydliga
etapperna och fragor som barriareffekter och kompensationsatgarder.

7.2 Narmare beskrivning av det studerade projektet

Pa 1980-talet inleddes diskussioner om behovet av att bygga ut och rusta upp den s.k.
Norge/Vénernbanan som ingar i det nationella natet av stomjarnvagar. Enligt planerna
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skulle den befintliga banan Géteborg — Oslo genom Dalsland byggas ut och i den sodra delen
med dubbelspér under namnet Nordlanken. Jarnvagens kapacitet for gods till Géteborgs
hamn behdvde forbattras men &ven kommunikationerna till Norge. Under 1990-talet
konkretiserades planerna pa en utbyggnad av vag- och jarnvag i Gota alvdalen. Behovet av
kapaciteten for bade gods- och persontransporter inom regionen hade 6kat och man ville
ocksa forbattra mojligheterna for sparbunden pendlingstrafik mellan narbelégna tatorter.
Dessutom fanns ocksa ett behov av att forbattra standarden for E45 som var mycket hart
belastad med lag trafiksakerhet.
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Planeringen for utbyggnad av Vag 45 inleddes genom en forstudie om alternativa vagstrack-
ningar 1989 och 1994. Dérefter gjorde Ban- och VVagverket gjorde en gemensam forstudie
for utbyggnad av vag och jarnvag fran Géteborg till Trollhattan delen Larje-Alvhem inom
Goteborgs och Ale kommun. Utredningen belyste olika utbyggnadsalternativ bade i dal-
géngen och inom jord- och skogsomraden i de dstra delarna av Ale kommun. Aren 1995 —
1997 utarbetades fett antal lokaliseringsplaner (motsvarande vag- och jarnvagsutredningar)
for olika deletapper och med olika teman for strdckan Goéteborg och Trollhattan.

Ale kommun tog 1996 ett principiellt beslut om att en parallell lokalisering av vag och
jarnvag i dlvdalen var det bésta lokaliseringsalternativet och 1997 hade kommunen tagit fram
en fordjupad dversiktsplan for att forbereda den planerade utbyggnaden. | Banverkets och
Véagverkets lokaliseringsutredning fran 1997 beslutades att en dragning i anslutning till
befintligt lage i alvdalen var det béasta lokaliseringsalternativet. Ar 1998 bildades en sam-
ordningsgrupp mellan Banverket, VVagverket och Goteborgs- och Ale kommuner for att
koordinera utbyggnaden dem emellan.

7.2.1 Delstrackan Agnesberg — Alvangen

Fran ar 2000 gick planeringen in i ett mer aktivt skede da en gemensam vég och jarnvags-
utredning med uppdaterad MKB (till miljobalkens regler) fér Vag 45 och Norge Vénern-
banan delen Larje — Alvingen togs fram. Ban- och Vagverket tillsatte samma ar en gemen-
sam koordinator. Arbetet med att ta fram en gemensam arbets- och jarnvéagsplan och MKB
for strackan Angeredsbron och Alvéangen var klart 2002. Ar 2002 pabérjade Ale kommun
arbetet med att ta fram nio detaljplaner enligt PBL som blev slutligt faststallda 2005. MKB i
arbetsplanen for vag och jarnvag anvandes som underlag for MKB i detaljplanerna.

Projektet 1ag darefter pa is fram till 2005 i vantan pa finansiering och tillatlighetsprévning.
Genom det s.k. Trollhattepaketet 2004 gavs projektet klartecken och 2005 gav Regeringen
tillatlighet for utbyggnad av E45 och dubbelsparig jarnvag pa strackan Agnesberg —
Alvangen. Ar 2006 bildade trafikverken ett gemensamt platskontor for projektet i Nol i Ale
kommun och hela projektet fick arbetsnamnet Bana Vag i Véast. Arbetet med att ta fram
arbetsplaner for deletapper pabdrjades och vann laga kraft 2006/2008. Den 22 km langa
strackan ar indelad i fyra etapper med varsin delprojektledare. Deletapperna ar Agnesberg-
Bohus, Bohus-Nodinge, Nodinge-Nol och Nol-Alvangen. Banverket och Vagverket
samverkar aven pa évriga delstrackor mellan Trollhéttan och Goteborg. En koordinerings-
grupp finns ocksa for denna del med foretradare for Banverket, Vagverket, Trollhattans Stad,
Lilla Edets och Ale kommun. De olika skedena &r:

o Ar1994 - 1995 tog Ban- och Vagverket en gemensam forstudie for utbyggnad av vag
och jarnvég fran Goteborg — Trollhattan delen Larje-Alvhem inom Goteborgs kommun
och Ale kommun.

o Aren 1995 — 1997 utarbetades lokaliseringsplaner (motsvarande vag- och jarnvags-
utredningar) for olika deletapper mellan Géteborg och Trollhattan. I juni 1996 samman-
fattades lokaliseringsutredningen i beslutet att en lokalisering i alvdalen var den mest
lampliga med tanke pa mojligheterna att anlagga pendeltagsstationer.

forts

86



Béttre planering av transportinfrastruktur.

e Ar 2000 — en samordnad vag- och jarnvagsutredning (lokaliseringsplan) for riksvag 45
och Norge/Vénerbanan delen Lérje-Alvhem inom Géteborgs kommun och Ale kommun
samt MKB som var uppdaterad till miljobalkens krav

o Ar2002 - togs ett slutligt beslut om att en parallell lokalisering i &lvdalen av bade
jarnvag och vég var det alternativ som skulle galla fér den fortsatta planeringen och
projekteringen. V&g och jarnvég skulle delas upp i olika etapper dér separata vag- och
jarnvagsplaner senare skulle tas fram i takt med att de var finansierade.

e Ar2002 - en gemensam arbets- och jarnvagsplan samt miljékonsekvens — beskrivning
togs fram for strackan Angeredsbron — Alvangen med senare revidering av MKB 2006.
Ale kommun har darefter anvant MKB:n som underlag for MKB i detaljplaner.

e Ar 2002 p&borjade Ale kommun arbetet med att ta fram nio detaljplaner enligt PBL och
alla blev slutligt faststéallda 2005.

o Ar 2004 antog regeringen det s.k. Trollhattepaketet som var ett naringspolitiskt program
for att knyta ihop Trollhdttan med Goteborgsregionen framst for att utveckla fordons-
industrin. Paketet innebar att finansieringen var sakrad for utbyggnad av bade véag och
jarnvdag. Samma ar var byggstart for den forsta BanaVag i Vast-etappen, jarnvags-
etappen Prassebo-Torbacken.

o Ar 2005 gav Regeringen tillatlighet fér utbyggnaden av E45 och dubbelsprig jarnvig
pé strackan Agnesberg-Alvangen i Ale kommun.

o Ar 2010 blir Trafikverket ny huvudman fér projektet.

7.3 Resultat och analys

7.3.1 Planeringsprocessen
Syftet med infrastrukturprojektet

Sedan 1980-talet har diskussioner pagatt om behovet av att forbattra infrastrukturen i Gota-
alvdalen. Kapaciteten for gods, regiontrafik och mojligheterna for arbetspendling pa Norge -
Vénernbanan behdvde forbattras. Vag E45 i Géta dlvdalen var underdimensionerad med
svara framkomlighetsproblem. I naromradet till Goteborg hade det fore 1994 funnits flera
andra utbyggnadsforslag av vagnatet.

Respondenternas beskrivningar av syftet med projektet ar relativt lika men nagot knapp-
handiga. Kommunen betonar kollektivtrafikfragan genom att en utbyggnad av speciellt
jarnvagen mojliggor en utokad pendlingstrafik. B. Hulegard gor foljande beskrivning av
syftet som man kan saga utgar ifran Trafikverkets roll ”Komma fram sékert och pa ett
miljéanpassat satt, begransa olyckor samt att trafiken tar sig fram under byggnadstiden pa
ett ndgorlunda vettigt sdtt inom ramen for avsatta medel”. Respondenterna lyfter fram att
det har funnits ett stort och gemensamt intresse av att forbattra infrastrukturen i regionen
och att problemen med kapacitetsbrist och framkomlighet varit stora.
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Nar det géller syfte och malbild har en viktig utgangspunkt varit de gemensamma mal for
projektet som de bada trafikverken och kommunen gemensamt tog fram och stallde sig
bakom i ett tidigt skede. Denna malbild kan ocksa ha medverkat till att man beskriver syftet
nagorlunda samstammigt. De olika intressena i den statliga och kommunala planeringen
diskuteras narmare under rubriken ”Kommunens roll i planeringsprocessen”. Vid intervjun
overlamnade B. Andersson ett sammanstélining™ av de gemensamma mélen:

e ”“Utbyggnad av befintlig vag till fyrfalts motorvag for regional pendlingstrafik och for
langvaga personbilstrafik samt for godstrafik, bland annat till Géteborgs hamn

e Utbyggnad av jarnvagen till dubbelspar med snabbtagsstandard for att klara saval
godstrafik som pendeltdg Goteborg—Alvangen och regiontrafik Géteborg-Trollhattan-
Véanersborg samt fjarrtrafik till Oslo

e Utbyggnad av tatorterna langs strackningen

e Forbattring av lokalvagnatet med gang- och cykelbana
e Gestaltning med hog kvalitet

e God miljéanpassning

o Att klara befintlig tagtrafik och vagtrafik med 15 000-20 000 fordon per dygn, parallellt
med utbyggnaden”

Valet av lokalisering och viktiga skeden

Inom Ale kommun féljdes och diskuterades utbyggnadsplanerna aktivt. | en lokaliserings-
utredning for vag och jarnvag delen Larje — Alvangen utreddes fyra olika alternativ. Alter-
nativ 1 var vag- och jarnvag i anslutning till befintligt 1age, alternativ 2 var att bygga végen i
ett 6stligt 1dge med jérnvég i nuvarande lage och i alternativ 3 tvartom. Alternativ fyra var en
kombination av de andra. | en beslutsrapport 2006 férordades alternativ 1. Kommunfull-
maktige i Ale kommun antog samma ar ett principiellt beslut om att férorda detta alternativ.
Dar bedémdes den ge storst nytta och ha minst miljopaverkan. B. Andersson, da Ale kom-
muns stadsarkitekt beskriver det sa har

" Vi landade i kommunen trots alla problem(lera, strandangar, trangt, buller) i alternativ 1.
Ska man bygga sa mycket infrastruktur ska man inte gora det i ett jungfruligt landskap, man
ska gora det dar det tidigare byggts och inte ta ny mark i ansprak. Infrastruktur gor ju ocksa
mest nytta ddr folket finns.”.

| en beslutsrapport’® frén 1996 sammanfattades lokaliseringsutredningen enligt féljande;

“Alternativ 1 i dalgangen ar fran vag- och trafikteknisk synpunkt samt med avseende pa
majligheter att anlagga pendeltagsstationer det mest fordelaktiga alternativet. Den totala
anlaggningskostnaden for bade vag och jarnvag ar ocksa betydligt lagre i detta alternativ &n
i de dvriga. Med ledning av dessa bedémningar och inlamnade remissvar beslutas att

Sammanstallning av gemensamma mal for vag och jarnvagsutbyggnaden i Ale kommun, Bert Andersson

e Beslutsrapport till lokaliseringsutredning for vag och jarnvag, 1996
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alternativ 1, med bade vag 45 och Norge Vanernbanan i alvdalen, 1aggs till grund for den
fortsatta planeringen och projekteringen. Det fortsatta arbetet med fordjupade studier bor
bedrivas av Vagverket och Banverket gemensamt, tillsammans med de berérda kommunerna
Goteborg och Ale. Det forsta skedet av detta arbete bor resultera i en fordjupning av éver-
siktsplanen. Dérefter kan andring av berdrda detaljplaner utforas samt arbetsplaner for vag
45 respektive jarnvagsplaner fér Norge- Vanernbanan uppréttas. Uppréattande av arbets-
planer och jarnvégsplaner bor ske etappvis och i den takt som medel for utbyggnaden
bedoms foreligga.”

De bada trafikverkens slutliga beslut om vilket av alternativen som skulle galla for utbygg-
naden togs dock forst 2002. Fran 1998 hade det funnits en fast samordningsgrupp mellan de
bada trafikverken och Ale och Géteborgs kommuner och gruppen har fortfarande moten
med Bert Andersson som sekreterare.

Som svar pa fragan om vilket/vilka skeden som hade varit viktiga i planeringsprocessen
svarar C Hulegard att tva skeden var viktiga "I utredningsskedet ncir beslutet om lokali-
seringen fattades och néar regeringen beslutade om tillatligheten. Sen i arbetsplanen ar det
mer fraga om man ska ta det réda eller det vita huset. | det forsta laget ar det allmanna
intresset styrande och i det andra ldget det enskilda intresset”.

Att man tidigt var 6verens om lokaliseringen var viktigt for att kommunens fysiska detalj-
planering skulle ligga i fas med planeringen av ny vag och jarnvag. Dessutom var det en
forutsattning for att kommande arbetsplaner skulle kunna trada i kraft och for att marklésen-
fragorna skulle kunna hanteras pa ett bra sétt. Kommunens besked visade att det tidigt fanns
en politisk acceptans hos kommunen for det planerade projektet for det alternativ som
genomfordes och det fanns en vilja att vara med och paverka utformningen. Alla respon-
denter verkade ocksa vara dverens om att en lokalisering i anslutning till befintligt lage var
den I6sning som sammantaget skulle ge mest nytta fér samhallet.

K. Harvenberg vid l&nsstyrelsen séger att ”Vanligtvis dr det bra att man gar i befintlig
strackning i hog grad for att inte skapa nya storningar” men Kerstin staller ocksa fragan om
varfor det var sjalvklart att ocksa vag E 45 skulle beh6va byggas ut parallellt med en ny
jarnvag. Kerstin sager “Jag kan undra over varfor man vill forbattra vagen lika mycket som
jarnvagstransporterna”. Man kan konstatera att malséttningen redan fran forstudiestadiet
varit att bygga bade och.

Den valda lokaliseringen var inte oproblematisk. Utrymmet langs dlvkanten ar begransat
med tjocka lerlager och risk for skred. Avstandet till Gora alvs ar kort och regelbundna
Oversvamningar forekommer. Néra dlven finns ké&nsliga strandéngar och stora delar av
utbyggnadsomradet ar fororenat genom att omradet tidigt varit industrialiserat. Det ar alltsa
fraga om ett komplicerat projekt ur geologisk, teknisk och miljomassig synpunkt.

Miljospecialist Mats Lindqvist upplevde att beslutet om lokalisering hade tagits pa 6ver-
gripande niva av Banverk/Vagverk och att det nog fanns goda skal ur samhallssynpunkt for
den valda lokaliseringen dven om det kravdes omfattande kompensationsatgarder for
strandangarna.
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Arbetet med miljokonsekvensbeskrivningar

MKB Iag till grund for beslutet om lokalisering i forstudie- och utredningsskedena och de
nérmare effekterna behandlas i arbetsplaneskedet. En gemensam lokaliseringsutredning (vég
och jarnvagsutredning) samt arbetsplan med MKB som innefattade den parallella strackan
Agnesberg — Alvangen men senare dven separata arbetsplaner for de fem delstrackor etappen
delades upp i. Pa grund av den komplicerade topografin och att vag- och jarnvég skulle ga i
bebyggt omrade fanns manga komplicerade fragor att behandla i arbetsplaneskedet. Viktiga
fragor i MKB var buller, vattenfragor, de kansliga strandangarna, gréna fragor, férorenad
mark och dagvattenfragor.

Samverkan mellan trafikverken pa den parallella delen Agnesberg - Alvangen

Redan fran idéstadiet har Ban- och Vagverket samverkat aktivt genom att ta fram en gemen-
sam forstudie och lokaliseringsplaner (motsvarande utredningsskedet). Samverkan mellan de
tva trafikverken (och upphandlade konsulter) utvecklades sedan stegvis i takt med att pro-
jektet framskred med &ven med Ale kommun som en aktiv part. Underlag och planerings-
dokument upphandlades och togs fram gemensamt under hela planeringsprocessen och
anvandes ocksa som underlag for kommunens fysiska planering.

Agnesberg — Alvangen delades upp i fem deletapper. Enligt bl.a. H Wiktorsson var uppdel-
ningen en strategi for att férhindra att eventuella 6verklaganden skulle férsena hela projektet.
Utstéllningsforfaranden i de olika planeringsprocesserna samordnades (dven med kom-
munen). Man samordnade dven samrad och utskick till berérda sa langt mojligt.

Flera respondenter férmedlar en bild av att samverkan mellan Ban- och Vé&gverket fungerat
bra under planeringsprocessen. Samarbetet fordjupades néar det gemensamma projekt-
kontoret i Nol bildades 2006. Flera respondenter ndmner att det har funnits en kulturskillnad
mellan Ban- och Vagverket. Claes H séger att ”Banverket har en mycket mera hierarkisk
kultur an Vagverket och det kan jag forsta. Dels har de byggt mindre, dels ar sakerhets-
kraven storre i jarnvagen. Genom sammanslagningen kommer de tva att métas och det
kanske dr lagom”.

De bada trafikverkens kulturer fick saledes métas i Bana Vég i Vast redan fore samman-
slagningen av trafikverken. Ledningen var fran projektstart tydlig med att Bana Vag i Vst
var en egen organisation. J. Martensson sager “Vi dr Bana vig i Vist, vi dir varken vig-
verkare eller banverkare, eller konsulter, utan det har &r ett projekt som ska lgsas. Initialt
kande man ju det, vi fran Vagverket och vi fran Banverket, men successivt integrerades man
och sen var det en sjdlvklarhet. Jag tycker att den integreringen fungerade vildigt bra”.

Om samarbetet i planeringsprocessen sager B. Bjorklund “Det som &r unikt i det har pro-
jektet ar att vi jobbat ihop med vag- och jarnvagen. Vi ar foregangare nar det géller det och
det har varit helt nédvandigt. Jag tror att man har fatt ut manga bra effekter utav det. Vi har
forsokt samordna vara arbetsplaner for vag och jarnvag och har haft samma konsult till det
och det har varit lyckat tycker jag”.

C Hulegard ”Hur samarbetet fungerar beror ju pd personer ocksd. Det dir biittre att tva
trater an fyra och det ledde fram till att jag gjorde sa att Vag- och Banverket handlade upp
samma konsult for arbetsplanerna”.
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Ett problem som diskuterades var éverforingen av information och kunskap mellan olika
projektskeden eftersom ett projekt upphandlas i olika delar. Om konsulter/tjansteman inte far
vara med i det skede som foljer efter leder det dels till att kunskap och erfarenheter maste
overforas till nasta skede, dels till att den som arbetat med ett skede inte far feedback” av
vad den gjort.

Betraffande feedback ansag Lansstyrelsen att det fanns behov av aterkoppling av vad de sagt
i sina yttranden om MKB. K. Harvenberg séger

“Vi skulle behova fa aterkoppling. Risken &r att vi bestimmer samma dumma sak gang efter
gang eller att man bara struntar i att géra det. Det &r nagot som vi brukar prata om men
som inte blir av. Nar det blir tillrackligt manga parmar med arbetsplaner har i alla fall inte
jag tillracklig kapacitet for att folja upp hur det blev med Trafikverket. Det skulle nagon
behdéva géra hérifrdan”.

For att det ska bli en bra MKB-process ar det viktigt att kompetensen &r ratt och att den bor
komma in i rétt skede. Enligt Mats L kan det bli jobbigt om réatt kompetens saknas i pro-
jekten eftersom man som miljéspecialist har manga att halla reda pa. Ett problem ar att upp-
handlingen i flera ar bara har styrts av pengar och att kvalitetsaspekterna har fatt sta tillbaka.
Inte ens da man har haft daliga erfarenheter av en konsult sa kan de vara med igen. Jurister
och upphandlare &r rédda for att upphandlingarna ska éverklagas.

For att utfora infrastrukturprojekt ar Trafikverket (och tidigare Banverket och Vagverket),
organiserade dels i stora projekt, dvriga investeringsprojekt samt mindre projekt som gar
inom ramen for ordinarie driftsverksamhet. For riktigt stora projekt bildas ofta en speciell
projektorganisation som i fallet Bana V&g i Vast. Projektorganisationen rustar sig, sarskilt i
utforandeskedet med egen miljokompetens. Miljospecialister star for det stod i miljoteknik
som ges fran centralt hall inom Trafikverket. Miljospecialisterna har tidigare varit anstéllda
pa och kommer ifran investeringssidan. Nar en egen projektorganisation skaffar sig egen
miljokompetens kommer kompetens att finnas inom tva organisationer och den dubbleras.
Da uppstar skillnader for att olika synséatt och det finns risk for att information inte gar fram.
En annan effekt &r att om projektorganisationen &r stor och kraftfull i sig sa kan man ut-
veckla ett eget arbetssétt.

Nar det galler fragan om aterkoppling mellan olika skeden relaterade Mats L utifran sin roll
som miljospecialst, till det arbetssatt som man tidigare tillampat pa Véagverket d v s att arbeta
fran ax till limpa. En fordel med ett sddant arbetssatt &r att nar man arbetar i olika planerings-
skeden far insikt i vilka ideér och forslag som faktiskt fungerar i MKB. Da kan man ocksa ga
tillbaka och forbattra i nasta projekt. Mats sager

”Det blir absurt om man har varit med i en MKB i en arbetsplan och sen projekterat och sen
blir det alltid forandringar i byggskedet pa vissa punkter och da ligger mycket kunskap
nedgravt i den dar forprocessen men da blir det andra som kanske jobbar med
byggprocessen som fragar om kan vi inte gora sa hér istallet. Vad tycker ni om det? De har
ofta bara hoppat in just néir byggprocessen ska starta’.

Enligt Mats L ser miljospecialisterna mycket mer av det som fungerar i projektering och
byggande an de flesta MKB-konsulter eftersom de for de mesta ar teoretiker och inte vet sa
mycket om vad som hiinder senare. Mats séiger ”Det &r en vinst att jobba i hela kedjan. Ar
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det bra folk med sa kan det anda fungera bra &nda om man kommunicerar. Vi har haft
mycket kommunikation med Bana V&g i Vast men inte helt utan gnissel. Sjalva organi-
sationen och upphandlingen av planering, projektering och byggande ger risk for det som
jag beskrivit .

Brist pa aterkoppling mellan olika skeden har namnts av flera respondenter men i vilken
utstrédckning det ar ett generellt problem eller om det varit ett problem i Bana Vég i Vast &r
osakert. Nar det galler Bana Vég i Vast kan man konstatera att samordningen varit
langtgaende. Man kan ocksa konstatera att Bana Vg framst ar en organisation framst for de
sista skedena projektering och byggande vilket innebar att fragan om aterkoppling dar inte
blir lika aktuell.

7.3.2 Lansstyrelsens roll i planeringsprocessen

Lansstyrelsens roll i infrastrukturprojekt handlar om att godkanna MKB:n och att lamna
yttranden till forstudie, vag- och jarnvéagsutredning samt arbetsplan/jarnvéagsplan. Om
Lansstyrelsen inte tillstyrker arbetsplanen dverprovas de hos Regeringen. Lansstyrelsen har
ocksa ett samordnande ansvar for kommunens fysiska planering enligt PBL bl.a. for att
bevaka hur riksintressen beaktas i planeringen. Hur detta hanterades i projektet behandlas
dock inte narmare i studien. Flera respondenter framhaller att samarbetet med lansstyrelsen
har fungerat bra. Fran Bana V&g i Vasts horisont sades det bl.a. bero pa att Ban- och
Végverket sedan tidigare har haft goda relationer med lansstyrelsen. B Bjorklund sa

”MKB:n anses ju vara mycket val genomarbetad. Dar har man jobbat med ett arbetsmate-
rial med Lansstyrelsen for att underlatta procedurer och Lansstyrelsen har tagit till sig det
arbetssatt som man dnskar, namligen samarbete. Det har nog underlattat
planeringsprocessen vasentligt,hdjt kvaliteten och kortat ledtiderna”.

Pa fragan om det ar nagot sarskilt som kannetecknat projektet Bana Vag i Vast sager K.
Harvenberg “Det som har varit vdldigt bra dr att man samordnat vdg och jarnvdigs-
planeringen. Det borde man gora pa andra stéallen ocksa. Att Ban- och Vagverk samarbetar
har jag redan tidigare tycke att man skulle géra sa det var bra att man slog ihop pdsarna”.
Pa fragan hur samarbetet fungerat med kommunen sager Kerstin att "Jag tror att samarbetet
med kommunen fungerat bra och det har inte forekommit nagra konflikter mellan vag- och
jarnvagsplaner och detaljplaner”.

7.3.3 Kommunens roll i planeringsprocessen

Ale kommun har enligt alla respondenter deltagit mycket aktivt i projektplaneringen och fatt
ett stort gehor for de kommunala intressena i vag- och jarnvégsplaneringsprocessen. Kom-
munen har drivit kollektivtrafikfragorna och fatt till stand att fler pendeltagsstationer byggts
utdver de som var planerade i inledningsskedet. Ban- och VV&gverket har enligt flera respon-
denter i betydande utstrackning atagit sig investeringar i det kommunala véagnatet for den
lokala trafik som inte kan anvénda den nya motorvégen.

Att kommunen drivit pa i kollektivtrafikfragan understryker B Ovrén, ”Ale kommun har
jobbat ganska mycket for att jarnvagen ska inga i den lokala/regionala pendlingen. Det ar
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det enda stallet jag vet dar man har 5 pendeltagstationer pa en stracka pa 2,5 mil. Det har
varit en stor drivkraft i kommunen att I6sa pendlingen ”.

En viktig forutsattning for kommunens mojlighet att paverka projektet har varit den sam-
verkan som funnits mellan trafikverken och Ale kommun for att koordinera planeringen av
vag och jarnvag med planeringen enligt PBL. Detta dels genom den permanenta samord-
ningsgrupp som funnits &nda sedan 1998, dels genom att kommunen haft en permanent
representant i samordningsgruppen. Den statliga och kommunala fysiska planeringen och
marklésenfragorna har kunnat samordnas l6pande. Den samordnade planeringen har sanno-
likt bidragit till att de bada planeringsprocesserna blivit smidigare och till att projektet har
kunnat forankras i kommunen.

Att Ale kommun och Bana Vag i Vst haft en nara samverkan framgar av B. Anderssons
beskrivning av arbetet med Gversiktsplanen Vi har inte gjort nagonting sjalva. Vag- och
Banverket var ocksa med i den gruppen och fick lamna synpunkter. Dar uttryckte vi da ett
gemensamt mal for projektet. Vi ar med pa detta men det ska vara pa kommunens villkor
ocksd”.

En av nycklarna till framgang i projektet har enligt Bert varit samradsverksamheten. Vi har
jobbat mycket med samrad i det har projektet. Jag har nog personligen pratat med 10 000
personer. En viktig sak tror jag ar att man har nagon tjansteman som har varit med i pro-
cessen hela tiden som kommer ihag vad som sagts. Det dar med kontinuitet &ar viktigt.

Man kan konstatera att Berts langa medverkan gett kontinuitet i projektet. Utdver de
formaliserade samrad och utstallningar som genomforts har kommuninnevanarna haft
tillgang till en kontaktperson som varit centralt placerad i planeringsprocessen. Kommun-
invanarna har kunnat framf6ra synpunkter och stélla frdgor om projektet och pa sa satt
kunnat paverka planeringen.

En reflektion nér det galler den héga graden av samplanering i de olika planeringsproces-
serna kan vara risken for att den kommunala planeringen kan ses som alltfor integrerad med
trafikverkets planering. Det skulle kunna paverka fortroendet for den kommunala plane-
ringen negativt. Den kommunala planeringen &r en sjalvstandig process som bor bedrivas
med intigritet. Nagra synpunkter pa att sa har varit fallet har dock inte kommit fram i
intervjuerna.

En av nycklarna till att vag och jarnvagsutbyggnaden enligt kommunen i sa hog grad kunnat
anpassas till kommunens behov ar enligt B Andersson den gemensamma malbild for pro-
jektet som formulerades 1996 i samband med den forsta lokaliseringsutredningen och infor
Oversiktsplanearbetet (se ovan under syftet med projektet). Bert séger

“Den gemensamma mdlbilden for hur projektet skulle utformas har bidragit till delaktighet
och till att manniskor har kunnat identifiera sig med projektet”. Det &r viktigt att man
formulerar de olika intressena i bild och i avtal och det ska man géra sa tidigt som mdjligt.
Det blir svarare senare i processerna.

Bert A. framhaller att projektet inte bara ett infrastrukturprojekt utan ocksa ett stadsbygg-
nadsprojekt for ett flertal tatorter. Bert sdger “Egentligen skulle inte trafikverket fd bygga
vag/jarnvag om man inte har med sig varje kommun. Kommunen har ju planmonopol och du
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kan inte bygga utan kommunens medgivande sd varfor inte samarbeta direkt”. Bert ansag att
Ban- och Végverkets samverkan med kommunen hade varit nddvandig for att genomfora
projektet.

Redan tidigt i planeringsprocessen fanns det en samstammighet om valet av lokalisering av
en ny vag och jarnvag men senare i detaljplaneskedet uppkom enligt respondenterna tydliga
intressekonflikter mellan Bana Vag i Véast och Ale kommun. B. Bjorklund uttrycker det sa
hér:

“Kommunen ville ldgga med en trafikplats i projektet for en framtida utbyggnad av bebyg-
gelsen. Déar sa Vagverket nej, vi gor inte det och till slut blev det medfinansierat av kommu-
nen men det var efter en lang diskussion. Vi kan inte bygga trafikplatser i spekulation. Det &r
ett exempel pa olika viljor men hela strackan har manga trafikplatser. Den andra delen &ar
saneringen av marken dar vi har helt olika uppfattningar. Vi vill inte sanera mer an vad vi
behéver for vigkroppen”.

7.3.4 Samverkan med kommunen i detaljplaneskedet
B Ovrén séger att:

"Ndr det gdller markfragor sda har det fungerat vildigt bra i de allra flesta fall. Vi har
kommit dverrens om vem som ska ta vilka fastighetsagare och vi har varit mana om att se
alla fastigheter som en enhet och alla fastighetsagare som en enhet. Oavsett om de ar
berdrda av arbetsplan, jarnvagsplan och allmén plats i detaljplanen s& har en person
forhandlat for alla”.

Inlésensfragor har hanterats genom detaljplaner med kommunalt huvudmannaskap. Plats for
vdg anvisades inom allmén plats och for jarnvag inom kvartersmark for jarnvagsandamal.
Ersattningsnivaerna reglerades i ett avtal mellan Véagverket, Banverket och kommunen vilket
innebar att det var samma ersattningsniva oavsett vilken typ av markatkomst det handlade
om.

Alla respondenter ansag att samverkan med kommunen hade fungerat mycket bra i plane-
ringsfasen men i projekterings- och byggfasen borjar man fa olika uppfattningar om hur
anldaggningar ska utformas och vem som ska finanisera vad. Enligt B Ovrén hade man olika
syn i fragor som standard pa trafikplatser och végar, hur breda ersattningsvagar ska vara,
belysning och végracken etc. Barbro sager

”Jag tror att Trafikverket har uppfattat det som att kommunen inte haft sin allra smidigaste
rock pa sig vad géller bygglovsfragor, man har ocksd upplevt en “passa pd mentalitet”
eftersom Trafikverket betalar. Barbro sa vidare ” Det dr en oerhirt hég standard pd
avfarter och trafikplatser, stora kostnader som staten har fatt ta. Om man skulle genomfora
det har idag sa hade nog kommunen fitt betala en storre andel ”.

Barbro ansdg ocksa att kommunen tidsmassigt hade kunnat vara mera proaktiv for att i
forvag anpassa detaljplaneringen sa att det hade funnits ersattningsmark for verksamheter
som maste flytta.
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“Det hade varit jdttebra om kommunen hade haft ett oppet verksamhetsomrdde dit man
kunde ha hanvisat foretag som blev tvungna att flytta fran platsen. Som marklésare kunde vi
inte erbjuda nagon ersattningsmark. De blev hanvisade till andra kommuner och det &r ju
negativt dven for Ale kommun. Kommunen hade nog inte tinkt pd frdagan, tror jag”.

B Andersson instammer i att det pa senare tid har funnits vissa problem i samarbetet mellan
kommunen och Bana Vg i V&st. "Pd senare tid sd finns det faktiskt ett glapp mellan
kommunen och Trafikverket. Det &r manga fragor och drenden som ska hanteras. Jag tror
ocksa att det finns en viss trétthet — man har hallit pa lange nu. Sen har det blivit svarare
med pengarna ocksd”.

Bert anség att den tidsmassiga samordningen av infrastrukturplaneringen med den fysiska
planeringen enligt PBL hade fungerat bra i det har projektet men han ansag mera allmant att
staten och kommunen har olika tidsperspektiv i planeringen. “Statliga verk planerar ju alltid
for det som varit egentligen. Man planerar vag for hur mycket trafik som finns dar. De
tinker inte pd att ddr borta ska vi bygga en ny stad”, Kommunerna madste alltid ligga upp till
25 ar framat i planeringen.

7.3.5 Kommunens hantering av foljdarenden

En fraga som har gett upphov till gnissel i samarbetet mellan trafikverken och kommunen ar
kommunens hantering av foljdarenden. Enligt respondenter inom Bana V&g i Vasts organi-
sation fanns ett missnoje 6ver att kommunens handlaggning av olika foljdarenden tagit lang
tid och att bedémningar ibland varit alltfor rigida och of6rutsagbara. Exempel pa foljd-
arenden ar exempelvis tillstand och anmélningar av férorenad mark, deponering och upplagg
av massor, biotopskydd, hantering av kemiska produkter etc. P4 samma gang fanns dven en
forstaelse for att det ar svart for en liten kommun att resursmassigt kunna klara ett sa stort
antal arenden som det &r fraga om i ett sa stort sadant projekt. Enligt nagon respondent ar t o
m vissa foljdarenden &nnu inte avgjorda. B. Bjorklund séger

“"Man kan sdga sd hdr — framtagande av detaljplaner har fungerat genom den kompetens
som Ale kommun stéllt till forfogande genom Bert Andersson men daremot sa har Ale
kommun inte kunnat svara upp mot alla de arenden som det blir fraga om i ett sadant har
vagprojekt. Det ar svart att matcha ett sadant stort projekt for en liten kommun — de klarar
de inte”. Storstdder dr biittre rustade men rent praktiskt fungerar det inte sd att vi kan fd
svar pd vdra anmdlningar till den och den tiden”.

J. Martensson ansag att det skulle ha varit en fordel om vissa foljdprévningar hade kunnat
provas redan tidigare i samband med planeringsprocessen, exempelvis upplag av massor. Det
fanns ocksa kritik mot att bedomningar har skiftat mellan enskilda handlaggare i kommunen
i drenden av samma typ. J. Martensson sager,

”Det hade varit bittre att gd till lansstyrelsen med en gang for att fa uniforism i bedom-
ningarna. Nu ar det mycket upp till enskilda handlaggare(pa kommunen). Enhetschefer och
forvaltningschefer ar hart anstrangda, det ar nagon handlaggare som driver sitt. De har
delegationsrdtt och sd sticker det ut. Detta mdste vi hantera och det dr resurskrdvande”.

Bo Bjorklund sédger om kommunens myndighetsutévning ~ Vi bygger i skala 1:1 och har
hander det saker hela tiden men tillstanden flyter omkring och kommunen har vassa vapen
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har. Ingen skulle fa anvanda dessa vapen om man inte &r mogen for det eller har resurser
for att anvinda dem”.

Om hur kommunikationen med myndigheter fungerat mera allmént séger Jesper

“Ibland kanske det hade varit bittre om myndigheterna hade haft en mera samlad erfarenhet
och kunnat spegla projektorganisationens behov. Det hade varit bra om vatten, djur och
naturvard varit samlade, sa att man hade kunnat ha den har dialogen direkt. Nu kanske en
handlaggare sitter i Vanersbhorg och en i Goteborg. Vad galler fororenad mark sa anser jag
att lansstyrelsen verkar har storre erfarenhet (an kommunen- forf. tillagg) av sadana
har(stora- forf. tillagg) projekt. ” Jesper tillagger ” det hade varit biittre att man i sddana hdr
stora projekt fatt en ansvarig myndighet (apropa uppdelningen av ansvaret mellan kommun
och lansstyrelse, forf. kommentar). | ett s& stort projekt hade det varit smidigare ”.

Pa fragan om det i projektplaneringen fanns en sarskild planering for logistiken av foljd-
arenden séger B Ovrén

"Nej jag har inte varit inblandad i det. Hela strdckan dr det ju miljédom/vattendom pd for
jarnvagen andrade grundvattennivan. Sen har det varit en hel del andra miljédomar som

ror backar och sa men jag har inte koll pa dem. Jag tror att man i borjan av projektet var

lite sent ute med det”.

7.3.6 Flaskhalsar i prévningen av projektet

Det fanns olika uppfattningar om regeringens tillatlighetsprovning hade forsenat utbygg-
naden pa strackan Agnesherg — Alvangen eller inte. Nagra hade den bestamda uppfattningen
att en sen tillatlighetsprévning hade medfért férseningar. C Hulegard som tidigare varit
projektledare hade en annan uppfattning. “Det hade i och for sig varit bra om tillatlig-
hetsprovningen hade kommit tidigare men man vill ju alltid ha dem sa tidigt som méjligt. Det
dr mera fraga om allmdnt gndll i organisationen”.

B. Ovrén sa om denna fraga ” Nej, det vet jag inte men ibland har detaljplanerna tagit tid
p.g.a. att de dverklagats och da kan ju arbetsplanerna inte heller faststallas. Att man delat
upp etapperna beror till en del pa att vissa etapper skulle kunna éverklagas utan att hela
projektet forsenas ”.

B Andersson ger foljande kommentar om regeringens tillatlighetsprévning ' Vi forlorade
ungefar 40 miljoner pa det. Det hade varit billigare om vi hade anstallt en person daruppe.
Da var vi ordentligt sura i hela projektet. Sen fanns det ju inte pengar da heller, det vacklade
lite mellan 2002 och 2003. Projektet var i gungning. Sedan kom Trollhattepaketet och da
blev det liv ocksa i denna stricka”.

Arbetet med att ta fram en gemensam arbetsplan for vag och jarnvag genomfordes flera ar
fore regeringens beslut om tillatlighet. Arbetsplaner och jarnvagsplaner for delstrackor togs
darefter fram etappvis i den takt som det fanns medel for utbyggnaden. 1 vilken utstrdckning
arbetet med att ta fram arbets- och jarnvégslaner for delstrackor forsenats av regeringens
beslut eller om man “chansat” och dnda tagit fram sadana ar svart att beddma. Man kan
konstatera att man har olika uppfattningar i fragan. Nar det galler 6verklaganden har en av
arbetsplanerna for vag dverklagats, dock ingen av jarnvéagsplanerna.

96



Béttre planering av transportinfrastruktur.

Flaskhalsar i projektet ar utan att rangordna dem f6ljande; sen tillatlighetsprévning, brist pa
finansiering, att arbetsplaner och samtliga detaljplaner dverklagats samt att handlaggningen
av foljdarenden tagit tid och eventuellt lett till andra krav &n de forvéntade. Trafikverkens
faststallelseprévning namndes ocksa som en flaskhals dven om denna fraga inte penetrerades
nérmare.

7.3.7 Allmanna synpunkter fran respondenterna

Under intervjuerna diskuterades respondenternas syn rent allméant pa hur planeringspro-
cessen for infrastruktur fungerar och vad som skulle kunna forbattras. K. Harvenberg vid
Lansstyrelsen ansag att processen egentligen fungerar ganska bra men ansag att ledtiderna i
infrastrukturprojekt ofta ar Ianga. Om skillnaden mellan midra och stora projekt séger
Kerstin

| ett mindre projekt kan man ha lika manga méten och det ar latt att titta paA manga detaljer.
| ett jattestort projekt orkar man inte fordjupa sig i detaljer. Det &r ju en brist forstas. Det
betyder inte att man gor fel i det lilla men man skulle beh6va géra mer i det stora. Man ska
skilja pa det som ar viktigt och mindre viktigt. Vi pa Lansstyrelsen far emellanat kritik for att
vi grottar ner oss i detaljer”.

C Hulegard lyfte fram problemet med att fastighetsagare drabbas av en osakerhet om hur
deras fastighet kan komma att paverkas av ett projekt med langa ledtider. For att l16sa detta
bor det bli méjligt att kunna fortidsinldsa fastigheter. Claes séger

”FOr att kunna l6sa en fastighet sa maste det finnas en lagakraftvunnen arbetsplan och det
innebar att folk kan bli sittande med sina fastigheter i aratal och ha den har slagskuggan
over sig. | Bylunds forslag ska det bli mgjligt att ga in och fortidslosa fastigheter. Om
projektet inte skulle bli av kan man senare sélja fastigheten ”.

J Martensson anser att foljdarenden skulle kunna prévas tidigare i processen. Jesper sager

“Jag tycker det dr viktigt att man effektiviserar planprocessen, det &r ingen till gagn for
nagon att det drar ut for lange aven om tredje man maste fa sdga sitt och vara med i
processen. Det finns en vinning i att det inte blir dubbelprévningar och att man kunde fa in
mer i de tidiga planprocesserna.

H Wiktorsson sager att ”Det kéinns ibland onddigt att processen tar for mycket pengar och
tid i mindre projekt. Man kunde kanske ga rakt pa arbetsplanen ibland ”.

B Bjorklund menar att dverklaganden &r ett stort problem i processen. Bo séger ” Frdgar du
en trafikverkare sa ar ratten att 6verklaga nr ett. Det ar ju ett elande. Man Gverklagar av tva
skal, idealister och de som vill ha pengar. For att battra pa processen bor man darfor géra
ndgot dt éverklagandena.”.

Barbro Ovrén diskuterar behovet av uppféljning av projekt och hur det ar i praktiken ”Det
finns inga lagkrav pa uppfoljning, i vissa projektet kanske man har de ambitionerna, men
inte i andra och da blir det ju valdigt olika. Man marker hur stor nytta man har av hur andra
har gjort och hur det gick, var det bra?
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Barbro diskuterade ocksa hur skillnader i resurser och kompetens kan paverka och férsena
projekt. "Jag tycker man kan énska sig en bittre kompetens pa Lansstyrelsen. Jag som
jobbar 6ver hela landet skulle dnska en likriktning s& att man pa Lansstyrelsen har samma
grund och rést. For sa ar det inte idag. Och det kan méjligtvis vara en kompetens och
resursfraga”.

B Andersson anser att regeringens beslut om tillatlighet bl.a. ligger fel i tiden. “Jag tycker
att det har med tillatlighet kan man ta bort. Det behdvs inte och beslutet har en konstig
juridisk konstruktion. Varfor ska Regeringen avgora alla markpolitiska beslut i sista instans
och varfor ska den sista instansen besluta forst och sen gar det inte att 6verklaga? Sett ifran
faltet s ar detta helt tokigt. Dessutom maste vi ju kunna 6verklaga besluten. Sen kan man
inte pa utredningsstadiet ha s mycket information att man kan fatta ett sadant beslut. Det &ar
for tidigt”.

Mats Lindgvist anser att det nu finns en tendens i det nya Trafikverket till att de olika pro-
jektnivaerna (stora projekt, investeringssidan och driftsprojekten) ska ha egna miljospeci-
alister. Det leder till risk for stupror i orgaisationen. Nar det galler hur man ska arbeta med
projekt forordar Mats som tidigare namnts det satt pa vilket miljospecialister servade
projekten pa Vagverket. Man arbetade fran ax till limpa till skillnad fran Banverket dar man
antingen ansvarade for tidiga eller sena skeden. Fordelen med det forra arbetsséttet &r att nar
man kommer till projekteringsskedet sa har man ocksa en insikt om vilka ideér och forslag
som faktiskt fungerar i MKB. Da kan man ocksa ga tillbaka och forbattra i nasta projekt.

Mats sager vidare att det ar stora skillnader mellan de tidigare trafikverken som man nu arbe-
tar med efter sammanslagningen. Banverket har dels inte byggt sa mycket, dels ofta byggt
valdigt stora projekt och det har lett till att man i hdg grad anvént konsulter. Ett hot mot
kvaliteten i infrastrukturprojekt ar att manga konsulter har bristande erfarenhet och kompe-
tens bl.a. for att kvalitetsaspekten ges for lite utrymme i upphandlingen. Jurister och upp-
handlare ar idag alltfor radda for att upphandlingar ska 6verklagas.

Nér det galler den Bylundska utredningen konstaterar Mats L att de har problem med ske-
dena sjdlva nu. Forstudierna blir mer och mer som sma arbetsplaner. Vad galler Bylunds
forslag blir man orolig for att omvarlden utanfor ska tro att om vi far en steglds process ska
man borja ta genvagar nér det galler miljofragorna. Aven sma projekt kan ha stor miljopé-
verkan och de far man inte férsumma dven om det inte &r betydande miljopaverkan. Mats
sager

“Bylunds hela argumentation utgar ju ifran att det ar jobbigt med miljé. Vi har kort valdigt
komplicerade projekt men det handlar egentligen om att exploatdren inte inser i tid hur han
ska lagga upp projektet. Bérjar man i tid och beaktar det underlag som behdvs i olika fragor
och handlaggningstider i miljodomstolen sa gar man i mal. Projekt som slarvar med far
problem”.

Mats bedomer att om man arbetar med logistiken pa ett bra satt kan man fa igenom kompli-
cerade fragestallningar genom processen dven om det alltid finns utrymme for forbéttringar,
ex. att undvika dubbelprévningar. Mats séger

Vi tycker att vi fatt ordning pa arbetet nu genom att jobba aktivt i processerna men det
verkar som om man ska forkorta genom att fuska sig igenom processerna. Var idé ar att det
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ska vara milj6teknikspecialister med i alla projekt och &ar de smé gor vi inte s mycket. Ar
man med fran borjan och kan paverka upphandling och vilka kompetenser som behovs kan
det fungera. Vi arbetar i storre arenden ofta med miljoteknikméten och plan- och projekte-
ringsméten i en speciell grupp. Det finns en enorm efterfragan i olika projekt pa den typen
av hjalp. Projektledarrollen har forandrats, de som finns idag har ingen praktisk erfarenhet
utan &ar generalister i annu hogre grad &n tidigare. Pa sa sétt blir de &nnu mera beroende av
teknikspecialisterna i organisationen.”

7.4 Analys i relation till kriterierna for planering

Kriterierna for effektiv planering som analysen nedan bygger pa presenteras narmare i
kapitel 2.

7.4.1 Optimal processtid

Den viktigaste faktorn for att uppfylla planeringskriteriet optimal processtid” torde vara att
man i projektet i sa hog grad samordnat den statliga fysiska planeringen mellan trafikverken
och kommunen. Detta har bidragit till en smidig process och till resursbesparingar bl.a.
genom att man samordnat planeringen fran de tidiga skedena i planeringsprocessen och
gemensamt tagit fram olika planeringsdokument. I de senare skedena har man ocksa
praktiskt samordnat samrad, utstallning och markl6senfragor.

Samordningen har ocksa underlattat for kommuninnevanarna att forsta processen da det i
praktiken ror sig om komplicerade processer styrda av olika lagstiftningar. Samordning och
samverkan kopplar ocksa till planeringskriterierna att tillgodose samhallsmal, besluts-
underlag och en allsidig och 6ppen planering.

Faktorer som forsenat projektet ar framst vantan pa finansiering av projektet mellan 2002 till
2004, regeringens sena tillatlighetsprovning (dock olika uppfattningar), att arbetsplaner for
vdg och detaljplaner har dverklagats samt kommunens hantering av féljdprévningar. Det har
antytts att ocksa trafikverkens faststéllelseprovning tagit onodigt lang tid men det har inte
nérmare undersokts.

Nér det galler foljdarenden har som tidigare namnts kommunen saknat kapacitet for att inom
rimlig tid kunna prova drendena. For att mota detta ansag nagra respondenter att
myndighetsutévningen bade pa kommun och lansniva skulle ha kunnat vara mer samlad for
att battre kunna svara upp mot projektets behov. Fragan &r i vilken utstrackning som
trafikverken sjalva med nu gallande regelverk i sin projektplanering hade kunnat vara mer
forutseende for bristerna i kommunens myndighetsutévning. Om man beaktat dessa fragor i
tid och planerat logistiken for dem hade man kanske kunnat hantera dem pa ett battre satt.
Emellertid &r det inte sékert att man hade kunnat 16sa alla problem. Kommunens bristande
resurser ar ett problem.

Problemen med kommuners bristande kapacitet for myndighetsutévning kan hanteras pa
olika satt. Det forsta kan vara att sa i sa stor utstrackning som mdjligt prova darenden som
foljer av ett projekt ”inom projektet”. Mdjlighet kan finnas att ge sirskilda stod till kom-
muner som “drabbas” av stora infrastrukturprojekt for att starka deras kapacitet 4ven om det
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kan ligga en sérskild problematik i att ge resursforstarkning till myndighetsutévning. De
forandringar som behdvs kan behdva utredas av Regeringen.

De s.k. flaskhalsarna &r de tydligt identifierbara hindren i processen men eventuella
underliggande brister i organisationen, att man saknar tillracklig kompetens, att det blir
“kompetens- och erfarenhetstapp” mellan olika skeden, att ritt stod inte ges i rétt skede osv.
kan vara nog sa viktiga.

7.4.2 Beslutsunderlag

Kriteriet beslutsunderlag ska svara pa fragorna om, var och hur vag och jarnvég ska byggas.
Kommunen hade i ett relativt tidigt skede en klar uppfattning om var den nya vég och
jarnvagen skulle lokaliseras (i anslutning till nuvarande lage) for att ge storst nytta bade for
bil- och for kollektivtrafik. De lokaliseringsutredningar med MKB som gjordes var
naturligtvis avgdrande for det viktigaste beslutet i projektet d v s vart vag- och jarnvagen
skulle lokaliseras. Det har fran detta skede inte funnits ndgon oenighet mellan kommunen
och Ban- och Végverket om valet av lokalisering. Att vara enig om lokaliseringen var en
forutsattning for att man sa tidigt kunde ta fram en gemensam malbild for hur projektet
skulle utformas. Den regelbundna samordning som bedrivits mellan trafikverken och
kommunen har inneburit att anpassningar och problem har kunnat tas upp och lésas Iopande.

Syftet med projektet ar avgorande for var och hur projektet utformas. Ur kommunens
synvinkel var mgjligheterna for en utokad sparbunden kollektivtrafik avgorande och en
viktig drivkraft till kommunens engagemang. Syftet med vég och jarnvagsutbyggnaden
beskrivs relativt lika av respondenterna trots att det ar fraga om ett sa stort och komplicerat
infrastrukturprojekt. Alla ar éverens om att projektet kommer att forbéattra den tidigare
bekymmersamma situationen nar det géller buller och vibrationer och ge 6kade mojligheter
for kollektiv pendlingstrafik. Alla verkar ocksa 6verens om att de kommunala intressena har
fatt en god utdelning i projektet (alltfor god enligt vissa respondenter). Hur syftet med
projektet beskrivs kopplar ocksa till planeringskriteriet att tillgodose samhéallsmal.

Man kan ifragasatta om en lokalisering som leder till s3 pass omfattande kompensations-
atgarder ar den basta ur miljosynpunkt. MKB ska vara det underlag som beskriver och be-
domer konsekvenserna av projektet ur alla aspekter men i det slutliga beslutet om lokali-
seringen har samhallsnyttan med utbyggnaden vagts in. Alla parter férefaller emellertid vara
Overens om att den valda lokaliseringen dr den sammantaget basta.

7.4.3 Tillgodose samhallsmal

Om samhallsmal ska tillgodoses &r det viktigt att planeringen bade utgar ifran de nationella
och regionala transportpolitiska malen samt de kommunala planeringsmalen. Dessa mal bor
ensas i projektet. Det ar naturligt att trafikverken och kommunen har olika planeringsper-
spektiv och darfor maste malkonflikter redovisas och diskuteras dppet. For att gemensamt
kunna styra mot olika mal har det visat sig vara en fordel att tidigt formulera en gemensam
malbild for projektet. Malbilden gav forutsattningarna for planeringen och utgjorde en platt-
form for den fortsatta planeringen. Andra gynnsamma faktorer for en gemensam malupp-
fyllelse har varit den permanenta samverkansgruppen samt den resurs det inneburit att en
kommunal tjansteman pa heltid kunnat samordna planeringen och bevaka kommunens
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intressen. Tjanstemannens langa medverkan har ocksa gett kontinuitet i projektet och
bidragit till att kommunen kunnat paverka och forankra planeringen i kommunen.

Att stat och kommun har haft en gemensam malbild for projektet innebar dock inte att man
har har haft olika intressen i genomférandeskedet bl.a. nér det galler projektets mer konkreta
anpassning till kommunens behov. Motséttningar har uppstatt nar det galler hur anlégg-
ningar i anslutning till vag och jarnvég ska finansieras och om i vilken grad fororenad mark
ska saneras. Mojligen har de gemensamma malen inte i detalj reglerat sddan detaljfragor och
intressemotsattningar uppstar &ven om man har en god samverkan nar man kommer till
skarpt lige”. Dirutdver har som tidigare nimnts “gnissel” uppstatt i hanteringen av
foljdarenden.

Kommunen understryker att man genom en aktiv samverkan har kunnat anpassa utbygg-
naden till lokalsamhéllets behov och aven andra respondenter haller med om detta. Kom-
munens engagemang och aktivitet i planeringen har gett god utdelning fér kommunens del
(enligt en respondent kanske for god). Att kommunen har varit aktiv har varit avgérande for
framgangen. Samverkan mellan de bada trafikverken och kommunen har lett till att plane-
ringen kunnat effektiviseras och till att genomfcrandet av de trafikpolitiska malen har kunnat
samordnas i ett sammanhang for vag och jarnvéag. Forutsattningarna for detta har ocksa varit
optimala eftersom vag och jarnvag byggts parallell. Man kan vanda pa fragan och stalla sig
fragan om hur Ban och Vagverket hade kunnat planera och bygga anlaggningen parallellt
utan att samarbeta.

Nar det géller marklosenfragor fanns kritik mot att kommunen inte varit tillrackligt proaktiv i
sin planering for behovet av ersattningsmark for de fastigheter och verksamheter som maste
flytta. Fragan hade kunnat I6sas genom att man avsatt mark med “&ppet verksamhetsom-
rade”. Bristen pé ersittningsmark har lett till att verksamheter fatt flytta fran tatorterna aven
om effekterna pa sysselsattningen begréansats av att kommunen ingar i den storre Goteborgs-
regionen.

7.4.4 En allsidig och 6ppen planering

Flera av de faktorer som medverkat till en allsidig och 6ppen planering har ndmnts ovan
under kriteriet ovan. Den viktigaste faktorn torde vara den organiserad samverkan man haft
mellan trafikverken och kommunen i form av samordningsgrupp och en heltidsanstélld
samordnare for projektet. | samordningsgruppen har ocksa representanter for lansstyrelsen
inbjudits att delta. Utdver samradsgrupp har sérskilda samradsmoten hallits for delprojekt
inom MKB och férorenad mark eller andra fragor. En annan faktor som vasentligt torde ha
bidragit i kriteriets riktning torde vara det permanenta informationskontor som funnits i Nol
med bl.a. en modell av projektet utstalld och med tillgang till informationskompetens.

7.5 Analys av projektets MKB-arbete

De kriterier for effektiv tillampning av MKB som analysen nedan bygger pa aterfinns i
kapitel 2.
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7.5.1 Viktiga fragor och avgransning av MKB

MKB for vag- och jarnvég har gjorts gemensamt i de olika utrednings- och planskedena. Den
MKB som gjordes for den gemensamma arbetsplanen strackan Angeredsbron — Alvangen
2002 anvandes senare som underlag for MKB i den fysiska planeringen enligt PBL . MKB:n
for arbets- och jarnvagsplanen var gjord av Bo Jonsson vid Arkitektringen och ansags av
flera respondenter halla en bra kvalitet och vara pedagogisk. Det fanns dock kritik mot att
den hade behdvt uppdateras bl.a. med hansyn till trafikprognoser. B Ovrén sager ” Det har
ju hant lite sedan 2002. Trafikprognoserna var gjorda 2001 och da hade man en nivé”.

Viktiga fragor i MKB var bevarandeintressen, (med bl. a riksintressen for naturmiljo och
friluftsliv, vattenskydd), hantering av massor och fororenad mark, sakerhetsfragor, buller,
vibrationer och &ven storningar under byggtiden. En sarskild problematik var skyddet av
Gota alvs strandomraden eftersom den nya jarnvagen placerades narmre dlven. Det har
darfor blivit fraga om kompensationsatgarder i en omfattning som kan ses som unikt for
landet.

Trafikverkets miljospecialist (da Vagverket) ansag att arbetsplanens MKB var bristfallig nar
det galler behovet av atgarder for att begransa barridreffekterna. Underlag och forslag om
detta togs fram genom miljospecialisternas férsorg och kompletterade MKB. Kritik fanns
mot att man redan i vagutredningsskedet bl.a. hade svart att tackla barriareffekter. De namn-
des i lokaliseringsutredningen men det var ingen som egentligen brydde sig att géra nagot at
det. I 6vergédngen mellan utredningsskede och arbetsplan skrevs ett “meta-dokument™ for hur
barriareffekterna borde hanteras vilket resulterade i fyra omraden dar passager skulle byggas.
Konsulterna hade dérmed ett underlag for arbetet med arbetsplanerna. Enligt Mats L hade
underlaget for MKB-arbetet med hjélp av miljoteknikstodet utvecklats avsevért under pro-
cessen.

Passager for djur under vag och jarnvigbyggdes pa strickan Agnesberg — Alvangen men inte
pa de andra strackorna. Det fanns ingen integrering mellan Vagverket och Banverket pa de
andra strackorna medan man pa strackan Agnesberg och Alvingen hade alla skal till sampla-
nering av vég och jarnvdg. Det har enligt Mats nu lett till att folk hér av sig och undrar varfor
det inte blev nagra passager under jarnvagen pa dessa delar. Andra viktiga fragor i MKB har
enligt Mats forutom luft och buller, varit vattenfragor bl.a. byggande i vatten och dagvatten-
fragor. En stor fraga var férorenad mark déar Bana Vg i Vast har haft tillgang till en stor stab
med miljofolk i det operativa skedet. Dar har projektkontoret enligt Mats haft storre resurser
an centralt pa regionen.

Nér det galler buller och vibrationer fanns en diskussion om att méjligheterna att variera
tillampningen av riktvérden for buller bl.a. med hansyn till miljéer som tidigare varit
ostorda. K. Harvenberg sager  Ibland har det varit svart eftersom man har gatt ifran en helt
tyst miljo till att visserligen klara riktvardena sa har man blivit stord. For dessa personer
blir det en stor skillnad. Man skulle ibland vilja ha kunnat variera beddmningen men detta
har varit svart att fd igenom”.

Atgarder for att begransa barriareffekter fordes fram av miljéspecialisterna som en fraga som
inte behandlats i MKB. Genom att fordjupat underlag fran specialisterna sa forankrades
forslag hos projektledarna om fyra passager for djur under véag och jarnvég. Barridrpassager
byggdes dock bara pa de avsnitt dar vag och jarnvag gick parallellt (Agnesberg - Alvangen)
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och inte pa de andra jarnvagsstrackorna. Man kan av intervjuerna utlasa att det kravdea ett
aktivt miljotekniskt stod fran miljospecialisterna for att lyfta de grona fragorna i MKB.

En generell svarighet i MKB &r avgransningen av anlaggningens influensomrade. Eftersom
en vagomlaggning kan paverka bullret pa ett helt annat stalle ar det svart att avgora
influensomradets storlek. Avgransningen av detta paverkar aven sakagarkretsen. Det finns
ocksa en avgransnings -problematik nar det galler hur langt ansvaret stracker sig for
fororenad mark. Bana Vdg i Vasts instdllning har varit att ta ansvar fér sanering av massor
inom det omrade som behovs for sjalva anlaggningen medan kommunen (enligt Bana Vg i
Vast), ville att ett storre omrade skulle omfattas av saneringen. Markfororeningarna i
omradet var omfattande och det har ocksa varit svart att pa forhand bedéma var marken &r
fororenad och storleken pa de massor som kan behdva tas om hand eller sékras pa annat satt.
Vissa sanering av mark utanfor véag och jarnvéagsanlaggningen har blivit finansierade av
projektmedel fran Naturvardsverket.

En annan “avgransningsfraga” ar hur detaljplanerna avgransas bl.a. med hansyn till att
manhar anvant arbetsplanens MKB som underlag for MKB i detaljplanerna. B Ovrén ansag
att kommunens avgrénsning hade varit till fordel for Ban- och VVagverket. ”De detaljplaner
som ligger utmed strackan ar bra pa det sattet att de omfattar i stort sett bara vag- och
jarnvagsomradet plus lite till for att pricka bort mark som man ur buller och séakerhets-
synpunkt inte langre far bygga pa. Det ar en fordel for Trafikverket att man inte passade pa
att I6sa en massa andra saker i. Ibland, kan jag tycka att kommunen har avgransat sig lite
for mycket.

7.5.2 Miljéintegrering

I diskussionen om hur miljoaspekter integreras i planeringsprocessen skiljer beskrivningarna
sig at mellan professionella aktorer och kommunen. Respondenter som ar konsulter eller
arbetar pa Trafikverket beskriver det dock pa samma satt genom att man lyfter fram vikten
av att MKB integreras i planeringsprocessen. Integreringen fungerar om MKB ses som ett
av flera teknikomraden i projektet och dialogen mellan tekniker, projektorer, kulturfolk,
landskapsfolk och biologer fungerar. Om denna kommunikation fungerar bra och ingen fraga
dominerar 6ver andra leder det sedan underforstatt till att miljoaspekter integreras och pa-
verkar utformningen av projektet.

Hur MKB bor integreras i planeringen beskrivs pa ett likartat satt av de professionella akto-
rerna men miljospecialisten Mats L ser ocksa brister i integreringen. Det ar enligt honom ett
problem att konsulterna ofta inte &r riktigt integrerade i MKB-arbetet och att man star vid
sidan av och “recenserar” MKB-arbetet. Mats L sédger” en av fallgroparna i MKB-arbetet ar
att konsulterna inte &r riktigt integrerade i vagplaneringen utan sitter liksom och skriver vid
sidan av och inte tror sig kunna paverka. Man paverkar inte heller om man sitter och liksom
recenserar huvudarbetet”

Att konsulterna inte ar riktigt integrerade i MKB-arbetet kan enligt Mats delvis ocksa bero
pa hur organisationen ser ut inom Trafikverket. Vilken bild vi ger av hur arbetet ska ga till
och hur véra projektledare agerar men ocksa pa hur konsultfirmorna ser pa detta och att de
liksom inte &r teknikintegrerade.
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En faktor som forsvarar integreringen av miljoaspekter ar att MKB-konsulter ofta pa grund
av upphandlingen bara & med i vissa delar av ett projekt. Dar har miljospecialisterna, genom
att de ofta varit med under projektets olika skeden, en viktig roll for att halla samman erfa-
renhet och kompetens i projektet. Brist pa aterkoppling fran tidigare skeden namndes av flera
respondenter som ett problem men kanske mera som ett generellt sddant. Bana Vag framst
ar framst en organisation for att hantera de sista skedena projektering och byggande och
darfor borde fragan dar inte vara lika aktuell.

Kommunen beskriver att arbetsplanens MKB haller en god kvalitet och att samradet har en
nyckelroll for att fa bra 16sningar och acceptans for projektet hos berérda och allmanheten.
MKB:s roll for att integrera miljéaspekter namns inte direkt och det ar svart att avgéra om
det & MKB:s funktion och krav pa ett samradsforfarande eller samverkan och samrad i den
Ovriga planeringsprocessen som bidragit till att ge bra l6sningar. Ur ber6rdas perspektiv ar
det kanske inte sa viktigt vad som bidragit till att miljoaspekter integreras. Hur processen ser
ut for att de skadeférebyggande atgarder som foreslas i MKB kommer med i arbets- och
jarnvagsplanen diskuterades. C. Hulegard sager

” Om processen fungerar bra kanske man inte behdver gora sa stora avsteg fran vad MKB:n
tar upp i arbetsplanen. Det &r viktigt att vara overens om vad det blir for dtgdrder”. Claes
séger vidare “Jag har tryckt pd och forsokt fora ut i projekten att man i jdrnvigsplanen
maste tala om vad det ar for miljoatgarder man ska goéra. MKB ér ju egentligen en
beskrivning av konsekvenserna och forslag pa vad man kan géra. | arbetsplanen &r det
viktigt att tala om vilka av de har atgarderna man ska gora. Alternativet ar ju att man
sdger att man ska genomfora alla forslag som star ddr”.

Om det forekommer att man hanvisar tillbaka till MKB:n diskuterades och déar fanns olika
meningar. Enligt C. Hulegard ska det klart framga av arbetsplanen vad man atar sig att gora.
Claes sager

”Med de glaségon man har idag ska man ju inte hanvisa tillbaka till MKB. Man ska
uppratta en tabell med atgarder som man atar sig. Annars blir det osakert men sen kan ju
det vara otydligt skrivet men det ar en annan sak. Jag ar med och skriver en handbok om
arbetsplan och dar trycker vi hart pa att det av beskrivningen i arbetsplanen ska det framga
vilka dtgdrder man dtar sig”.

Enligt B Bjorklund &r det vanligt att man hanvisar tillbaka till MKB:n men mdjligen handlar
det om att man i projekteringen av arbetsplanen anvander checklistor for att hantera de krav
som stalls i MKB eller att man i MKB staller krav pa atgarder i byggskedet och pa det sattet
hanvisar tillbaka till MKB. C. Hulegard séger "Det cir bra om den som gjort MKB:n
upprattar en checklista — att det hdr far ni tinka pa nér ni upprdttar bygghandlingen”.

Bo séger ocksa att det i byggskedet forekommer att vissa konsulter tar ganska latt pa krav
som stills i MKB och att nivan varierar. Bo sdger att ”det har med implementeringen av
MKB i bygghandlingarna &ar nagot som kommer mer och mer. Man hanvisar garna till
MKB:n och avvaktar till bygghandlingsskedet dar man d& maste titta efter”.

Ett problem som &r kopplat till detta kan ocksa vara att man i arbetsplanen inte varit
tillrackligt detaljerad i beskrivningen och att problem upptécks senare i projekteringen. B
Bjorklund séger
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”Man kanske upptiicker problematiken i det skede nar man verkligen maste I6sa problemet
d.v.s. i bygghandlingarna eftersom man inte gatt tillrackligt djupt in i problemet i
arbetsplanen. Det kanske dr forst da man uppticker problemets storlek”. Vidare sdger Bo ™ i
forfragningsunderlaget till upphandlingen av konsulter kan det vara svart att fa vissa av
atgarder i MKB:n beskriva pd ett entreprenadmdissigt siitt”.

B Ovrén séger

” Niéir man faststdller planen ska man vara klar pd vad det &r man atar sig att gora s att det
inte blir flytande. Man kan ha olika uppfattningar om hur mycket det ar skéligt att man vet.
Man kanske inte har gjort sa detaljerande bullerberakningar att man vet att hus A och B och
G, men inte C, och D ... S& det dar en konflikt ocksd. Man kanske inte heller har projekterat
pa ett sddant satt s att man sakert vet hur man ska séatta det dar brostodet. Det kan bli en
konflikt, hur langt ska man ga i projekteringen i planskedet och hur mycket kan man vanta
med till bygghandlingsskedet. Det kan man ha olika uppfattningar om”.

Lansstyrelsen brukar i sina yttranden till arbetsplanen bevaka att de atgéarder som foreslas i
MKB ocksa finns med i arbetsplanen. K. Harvenberg sager

”MKB:n ska ju visa vilka atgarder som ar méjliga och arbetsplanen ska visa vilka atgarder
de ténker gora och det ar var sak att séga om vi tycker &r bra eller daligt med de
atgarderna. Ibland gor de inte det och da brukar jag papeka det. Det &r en av de saker jag
kollar. Star det inte i arbetsplanen sa finns det ju inte. Sen kan det vara ett problem att
atgarderna inte finns med senare, i byggskedet men da har vi inte langre nagot inflytande
6ver vad som kommer med. "’

7.5.3 MKB som beslutsunderlag

De MKB som gjordes i de s.k. lokaliseringsutredningarna 1995-1998 har inte diskuterats
sarskilt i intervjuerna vilket beror pa att det ett fatal av respondenterna var aktiva i det
skedet. Daremot har MKB-processen i utredningsskedet varit avgérande for det viktigaste
beslutet i planeringsprocessen d v s valet av lokalisering. Lokaliseringsutredningens MKB
visade att det alternativ som anda forordades hade stora nackdelar ur miljésynpunkt bl.a.
genom att omfattande kompensationsatgarder for strandéangarna kravdes men samhallsnyttan
av att bygga i ett befintligt 1age, bl.a. for kollektivtrafiken, 6vervagde i valet av lokalisering.

Mest utrymme i diskussionen hade den MKB som gjordes for den gemensamma arbets-
planen 2002 bl.a. for att den anvénts som underlag till MKB for detaljplanerna. Flertalet
respondenter ansag att den var pedagogisk och anvandbar dven om den var omfattande. B
Andersson sager "Den MKB som gjordes 2002 for hela projektet har varit vildigt bra och
slitstark. I varje detaljplan har det sedan gjorts en lite forkortad version av MKB. Den &r latt
att hantera och den stdmmer i filt”.

MKB till den gemensamma arbetsplanen for vag och jarnvag ar 2002 anvandes senare som
underlag for MKB i detaljplanerna. Enligt Barbro O s& gick kommunen i sin geografiska
avgransning av detaljplanerna inte utéver de omraden som berdrdes av vag och jarnvags-
utbyggnaden och passade sa att séga inte pa att 16sa andra planeringsbehov i kommunen
vilket var till fordel for Bana vag i Vast. Barbro ansag ocksa att uppgifterna om trafifloden i
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miljokonsekvensbeskrivningen var gamla och att rapporten var svarlast, bland annat var det
svart att lasa ut vad som var viktigt i MKB.

C Hulegard sa att, &ven om han inte syftade pa den aktuella MKB:n, att det finns en tenderns
till att allt som har med miljo att gora laggs in i MKB och att det darfor finns en risk att den
blir ofokuserad. Claes sager

”Man kan fa for sig att vissa MKB omfattar hela Sverige. Det ar inte bra for trovardigheten
och den riskerar att bli urvattnad. Man far koncentrera sig pa avgransningen. Tendensen att
MKB blir mer omfattande kan ocksa bero pa att man vill bli séker pa att Lansstyrelsen ska
godkanna MKB:n. Det skulle inte vara dumt om Lansstyrelsen ocksa sa ifran att MKB &r for
omfattande”.

Mats L ansag som tidigare namnts att MKB hade brister nar det galler att beskriva och fore-
sla atgarder for att minska barridefekter. Genom ett fordjupat underlag fran specialisterna
togs fram sa foreslogs fyra passager for djur under vag och jarnvég. Barriarpassager byggdes
bara pa de avsnitt av Goteborg — Trollhattan dar vag och jarnvag gick parallellt (Agnesberg -
Alvangen) och inte pa de andra strackorna. Man kan av intervjuerna utlasa att det finns en
kritik mot hur de grona fragorna hanterades i MKB och att det for att forbattra underlaget
och ta fram olika lésningar kravdes sarskilt miljotekniskt stod fran davarande Ban- och
Végverket. Ett generellt problem ar enligt Mats L att konsulter har bristande kunskaper
vilket beror pa att upphandlingen i stor utstrackning styrs av pengar och att kvalitets-
aspekterna da kommer i andra hand. Mats sager

”Det kommer hela tiden nya konsulter med relativt grunda kunskaper. Det ar alltid samma
problem, dels att hitta folk som ar bade generalister och har fordjupning och formaga. Och
att sjalva arbetet blir teknikintegrerat. Anda var det de stora firmorna som jobbade med
MKB "

7.5.4 Uppfoljning av MKB

Uppfoljning av MKB och av de atgarder som genomforts diskuterades allmant. C Hulegard
séger ” Ja det ska ju goras, dels ska man ange det i MKB, dels ska man ange vad som ska
foljas upp och aven instruktioner till den som ska ta dver vagen. Hur anléaggningen ska
skotas”. Enligt B Ovrén sa ar uppfoljning inte lagreglerat mer an i de allmanna paragraferna
i miljobalken. Barbro sager

”Som verksamhetsutovare ska du ... inte att man ska ga igenom MKB och bocka av att man
har gjort. Har man uppfyllt det som man har sagt i jarnvéag- och arbetsplan att man ska
gora, det dr det ena. Det andra dr “de hdr dtgdrderna som vi har gjort nu, grodhotell,
kontaktledningar som man inte kan sétta sig pa, trummor som man inte kan fastna i, spelar
det ndgon roll?” Det r ju ocksd intressanta fragor.

Enligt K. Harvenberg ar det viktigt att de atgarder lansstyrelsen vill ska vara med ocksa
kommer med i arbetsplanen. Kerstin tycker att det dr synd att lansstyrelsen inte &r med i
efterféljande skede (byggskedet). Betraffande uppféljning sager Kerstin att ”Ibland &r det

’

med i MKB och ibland inte. Det kanske beror pd hur hdrt vi driver den fragan”.
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7.5.5 Analys i relation till kriterierna for MKB
Avgransad och fokuserad

De MKB som gjordes i samband med de sa kallade lokaliseringsutredningarna 1995-1998
har inte diskuterats sarskilt i intervjuerna vilket kan bero pa att det har gatt lang tid och att ett
fatal av respondenterna var aktiva i det skedet. MKB-processen i utredningsskedet torde
dock ha haft en stor roll i det viktigaste beslutet i planeringsprocessen d v s valet av lokali-
sering. Detta lagger sedan i sin tur grunden for den fortsatta planeringsprocessen. Hur pass
avgorande MKB:n &r for att man varit sa enig om vald lokalisering eller i vilken utstrackning
den varit “’sjdlvklar” ur andra utgangspunkter ar naturligtvis svart att avgora men tankbara
alternativ har dock belysts.

I diskussionerna om vad som 6verfors fran MKB till arbetsplanen namndes bl.a. att det finns
en risk att olika miljoproblem upptacks i detaljprojekteringen eftersom man inte gar tillrack-
ligt djupt i olika fragor i MKB. Det kan vara en bedémningsfraga av hur mycket man utreder
i Plan- och MKB-skedet bl.a. for att undvika senare éverraskningar. A andra sidan kan det
vara en fordel att inte lasa projekteringen alltfor mycket nar det galler forslag till atgarder.
Nar det géller fragan om att de atgarder som atar sig att genomfora ska framga av arbets-
planen eller om man kan hénvisa till MKB bor tydlighet gélla. MKB och arbetsplan har olika
syften. MKB:n ska redovisa konsekvenser och mojliga atgarder och av arbetsplanen ska
framga vilka atgarder som ska genomforas.

Det &r en fordel om arbetsplanens MKB kan anvéndas som underlag for MKB i detaljplaner
men det bor betonas att det ar underlaget som anvands och att det inte handlar om en for-
kortad version. MKB for en arbetsplan har en annan fokus och syfte &n MKB fér detaljplan.

En svarighet i MKB var avgransningen av influensomradet eftersom en vég- och jarnvags-
omlaggning kan paverka bullret pa ett helt annat stélle och det ar svart att avgora hur langt
man ska ga. Avgransningen paverkar dven sakagarkretsen. Det framgar inte i vilken utstrack-
ning det har varit ett problem i detta projekt eller om det mer ar ett generellt problem.

Som tidigare ndmnts fanns kritik mot att MKB hade brister nar det galler att beskriva och
foresla atgarder for att minska barridefekter och underlaget bnar det géller detta forbattrades
genom medverkan fran miljospecialisterna. Man kan ocksa av intervjuerna utlésa att det
fanns en allman kritik mot hur de gréna fragorna hanterades i MKB och att det kravdes
sarskilt miljotekniskt stod for att lyfta dessa fragor.

Ge mojlighet att paverka — kopplar till planeringskriterierna om delaktighet,
allsidighet och larande

Utifran hur trafikverken och konsulter tar upp om vikten av hur MKB-arbetet samspelar och
integreras i planeringen kan man dra slutsatsen att det &r det jambdrdiga interna samspelet
mellan olika teknikomraden (bl.a. MKB), som de professionella akt6rerna betonar ger
integrering nér det géller MKB. Om detta samspel fungerar bra leder det till en integrerad
process som sedan leder till att miljoaspekter integreras genom att MKB paverkar planering
och utformningen av projektet. Dock fanns kritik mot att konsulter upplevs sta lite vid sidan
av MKB-arbetet och att de inte var tillrackligt teknikintegrerade.
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Kommunen ger uttryck for en lite annan syn pa hur miljoaspekter integreras genom att man
betonar att samradet har varit centralt for att fa bra I6sningar i projektet (4ven om man inte
séger att det just & MKB som bidragit till det). Generellt betonar alla akttrer att det &r en
god samverkan i projektet har bidragit till bra l6sningar. Det ar darfor svart att bedéma om
det &r planeringsprocessens olika skeden och samverkan i stort som medfor att miljoaspekter
integreras eller om det & MKB:s funktion och krav pa ett samradsforfarande som ger
mojlighet att paverka projektet.

Ur berdrdas perspektiv ar det kanske inte sa intressant vad som bidragit till delaktighet och

till att miljoaspekter integreras i processen. Om processen ar integrerad och samordnad kan
det vara svart att se vad som har bidragit till vad i processen. MKB:ns syften &r inte unika —
aven i planeringsprocesser stalls krav pa miljointegrering och samrad.

Att trafikverken och Ale kommun redan tidigt var 6verens om valet av lokalisering gjorde att
man ocksa tidigt kunde formulera en gemensam malbild for projektet. Malbilden kunde
fungera som en plattform for samverkan om hur projektet skulle utformas.

Underlag for att bedoma miljopaverkan kopplar till planeringskriterierna om
beslutsunderlag, delaktighet, allsidighet och larande

Forstudien och MKB-processen i utredningsskedet har belyst de olika lokaliseringsalternativ
som lett fram till det viktigaste beslutet i planeringsprocessen d v s valet av lokalisering. |
intervjuerna ér det mestadels MKB for den gemensamma arbetsplanen som diskuteras efter-
som den fokuserar pa den valda lokaliseringen och dess miljoeffekter. Det fanns ett brett
fortroende bland respondenterna for MKB:n dven om det ocksa fanns kritik mot att den var
svarlast, hade behovt uppdaterats och att barriareffekterna hanterades 6verisktligt. Under-
laget i MKB utvecklades efterhand genom sarskilda samradsmoten for delprojekt om MKB
och fororenad mark eller andra omraden for att komplettera beslutsunderlaget. Sérskilt
miljotekniskt stod fran de tidigare Ban- och VVéagverken kravdes ocksa for att forbattra
underlaget i MKB for dessa fragor.

Behovet av att folja upp de atgarder som foreslogs i MKB:n diskuterades allmant dven om
det inte &r ett direkt lagkrav. Ett omrade som kan vara aktuellt for uppféljning ar buller-
situationen nar anlaggningen har tagits i drift. Det finns ibland krav pa uppféljning i MKB
och arbetsplan men kravet ar beroende av om fragan drivs av Trafikverket. Aven lans-
styrelsen kanner behov av uppfoljning for att fa aterkoppling pa krav och synpunkter men
det &r inget som hinns med.

7.6 Sammanfattande analys av planering och MKB

Den viktigaste faktorn for en framgangsrik planering i det studerade projektet torde vara den
betydande graden av samverkan och samordning under hela planeringen, bade mellan trafik-
verken och mellan Bana V&g i Vst och Ale kommun. De yttre férutsattningarna for sam-
verkan har ocksa varit optimala genom att bade den nya vag och jarnvagen dras parallellt
genom ett antal tatorter i kommunen. Framforallt har mojligheterna till en forbattrad kollek-
tivtrafik talat for just det lokaliseringsalternativ som valts. D&rfor har projektet kunnat
pabdrjas utan nagon storre politisk oenighet eller nagra tidsédande 6verklaganden.
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Man kan i exemplet passager for djur se att dar davarande Banverk och Vagverk planerar
sjalvstandigt och inte samordnar sina bedémningar kan det leda till olika utfall. Passager
byggdes bara pa de avsnitt av jarnvagen dar planeringen mellan VVag- och banverket var
integrerad.

Kommunen har sett betydande vinster i att projektet skulle kunna l6sa den besvarliga
situationen for biltrafiken och samtidigt kraftigt forbattra pendlingsmajligheterna med tag.
Detta har gjort att kommunen varit starkt engagerad och padrivande i projektet. Alla respon-
denter ar Gverens om att kommunen har fatt stor utdelning for sin aktiva medverkan i
planeringen. Enligt vissa har trafikverken tagit en strre andel av finansieringen av
kommunala anlédggningar &n vad som ar normalt.

Den fysiska infrastrukturplaneringen och den kommunala fysiska planeringen har skett
forhallandevis parallellt och samordnats bade nar det galler underlag och praktiskt genom-
forande av samrad och marklésenfragor. En samordningsgrupp har funnits for att [6pande
diskutera fragor och en tjansteman har pa heltid fungerat som samordnare mellan Bana Vég i
Vast och kommunen. Tjdnstemannen har vara bade kommunens “6ra” i planeringen och en
kanal for att fora fram information till trafikverken. Den statliga infrastrukturplaneringen och
kommunen har olika fokus och planeringsmal men genom att ta fram en gemensam malbild
har man forsokt 1anka samman dessa och diskutera dem 6ppet. Det bor betonas att det &r
viktigt att samordningen inte far ga for langt. Den kommunala planeringen maste vara en
sjalvstandig process och far inte uppfattas som alltfor allierad med infrastrukturplaneringen.
Da kan trovardighetsproblem uppsta.

Att tidigt vara 6verens om lokaliseringen har sparat tid och resurser bl.a. genom att olika
lokaliseringsalternativ inte behdvt utredas vidare. Detta har ocksa varit en forutsattning for
att kommunens fysiska detaljplanering har kunnat ligga nagorlunda i fas med planeringen av
ny vag och jarnvag. Fér Ban- och VVagverket var det viktigt att detaljplaner togs fram i ratt
tid for de omraden som berdrdes av strackningen och en forutsattning for att kommande
arbetsplaner skulle kunna trada i kraft. Faststéllda detaljplaner ar ocksa avgérande for att
marklosenfragorna kunde hanteras pa ett bra satt.

Trots att man hade en gemensam malbild och en god samverkan har motsattningar uppstatt i
projekterings- och byggskedet bl.a. nér det géller hur olika vagar och anslutningar till védg
och jarnvag och sanering av fororenad mark skulle finansieras. Mdojligen har de gemen-
samma malen inte reglerat sddana fragor och samordningen har inte rackt till nar det kommit
till "skarpt lige” i detaljfragor.

Samverkan mellan de bada trafikverken har fungerat bra och inneburit att planeringen kunnat
effektiviseras i ett sammanhang for vag och jarnvag. MKB och arbetsplaner har bade gjorts
gemensamt for vag och jarnvag och delats upp for delstrackor infor faststallandet. Uppdel-
ningen i etapper gjordes av strategiska skal for att foérhindra att dverklaganden stoppar upp
processen. Samorganiseringen mellan Ban- och Vagverket i det sdrskilda projektkontoret har
ocksa fungerat bra trots en historisk “kulturskillnad” . Projektledningen har varit tydlig med
att projektorganisationen &r en egen organisation som varken ar Ban- eller VVagverket.

Nar det galler marklosenfragor fanns kritik mot att kommunen inte varit proaktiv nar det
galler att planera for ersattningsmark for de fastigheter/verksamheter som maste flytta. Detta
hade kunnat l6sas av mark med “6ppet verksamhetsomrade”. Bristen pé ersittningsmark har
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lett till att verksamheter fatt flytta fran tatorterna dven om effekterna i det har fallet har
begransas av att kommunen ingar i den storre Goéteborgsregionen.

Forstudien och MKB-processen i utredningsskedet har lett fram till det viktigaste beslutet i
planeringsprocessen d v s valet av lokalisering. | intervjuerna diskuteras mestadels MKB for
den gemensamma arbetsplanen eftersom den fokuserar pa den valda lokaliseringen och dess
miljoeffekter. For MKB:n finns ett brett fortroende bland respondenterna men ocksa kritik
mot att den var svarlast, hade behdvt uppdaterats och mot hur fragan om barriareffekter hade
hanterats.

Viktiga fragor i MKB var bevarandeintressen (med bland annat riksintressen for naturmiljo
och friluftsliv, vattenskydd), hantering av massor och férorenad mark, barriareffekter, saker-
hetsfragor, buller, vibrationer och aven stérningar under byggtiden. En séarskild problematik
var skyddet av Gota élvs strandomraden eftersom den nya vagen/jarnvagen placeras narmre
alven. Det blev darfor fraga om kompensationatgarder i en omfattning som ar unikt for
Sverige.

Processen dar forslag till atgarder fors 6ver fran MKB till arbetsplanen diskuterades sérskilt i
intervjuerna. Det antyddes att det aven kan férekomma att man hanvisar tillbaka till MKB:n
men fragan ar komplex och kan bl.a. handla om att man i byggskedet kan beh6va hanvisa till
MKB. MKB och arbetsplan har olika syften. MKB:n ska redovisa konsekvenser och mojliga
atgarder och av arbetsplanen bor framga vilka atgarder som ska genomforas. Det finns en
risk att man upptacker nya miljoproblem i detaljprojekteringen om man inte gatt tillrackligt
pa djupet i olika fragor i MKB men det ar en bedémningsfraga hur mycket man bor utreda i
Plan- och MKB-skedet bl.a. for att inte lasa upp projekteringen for mycket. Fragan &r - nar
vet man tillrackligt?

Det ar en fordel om arbetsplanens MKB kan anvéndas som underlag for MKB i detaljplaner
men det bor betonas att det ar sjalva underlaget som kan anvandas och att det inte handlar
om en forkortad version av arbetsplanens MKB (aven om det uttrycktes sa i intervjuerna).
MKB for en arbetsplan har en annan fokus och syfte &n MKB for en detaljplan. For explo-
atéren underlattar det om detaljplanen inte avviker fran det omrade som arbetsplanens MKB
ar gjord for eller tar upp andra fragor.

Nar det galler miljointegrering kan man utifran hur trafikverken och konsulter beskriver hur
MKB-arbetet samspelar och integreras i planeringen, dra slutsatsen att det &r det jambérdiga
interna samspelet mellan olika teknikomraden (bl.a. MKB), som integrerar miljoaspekter
fran MKB. Om detta samspel fungerar bra leder det till en integrerad process som sedan
underforstatt leder till att miljéaspekter integreras genom att paverka planeringen och
utformningen av projektet.

Det fanns ocksa en generell kritik fran miljéspecialister mot att konsulterna inte varit riktigt
integrerade i MKB-arbetet. Att de star lite vid sidan av och “recenserar” MKB-arbetet.
Denna attityd till MKB gor att de inte heller kan paverka fullt ut. Kritik fanns ocksa mot att
konsulter ofta brister i kompetens bl.a beroende pa att upphandlingen premierar kostnad i
stallet for kvalitet.

Kommunen ger uttryck for en lite annan syn pa hur miljoaspekter integreras genom sin
beskrivning av samradets betydelse for bra I6sningar i projektet &ven om man inte sager att
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det just & MKB som bidragit till det. Generellt betonar alla aktdrer att den goda samverkan i
projektet har bidragit till bra I6sningar. Det &r darfor svart att bedoma om det ar en allmant
god samverkan i planeringsprocessens olika skeden som leder till att miljoaspekter integreras
eller om det ar MKB:s funktion och krav pa ett samradsforfarande som ger mojlighet att
paverka projektet. MKB:ns syften &r inte unika . Aven i planeringsprocesser stélls krav pa
miljointegrering och samrad. Ur berdrdas perspektiv ar det kanske inte sa intressant att skilja
ut vad som bidragit till delaktighet och till att miljdaspekter integreras i processen. Det ar i
sig ett kannetecken pa en integrerad process.

De storsta flaskhalsarna i projektet var avbrottet i finansieringen fran 2002 till 2004 och den
enligt vissa respondenter sena tillatlighetsprovningen av regeringen. Uppfattningen om
tillatlighetsprovningen forsenat var delade men samtidigt bestamda. En betydande flaskhals
i projektet var kommunens breistande kapacitet for handlaggning av foljdprévningar i
genomforandeskedet. Dar har i jamforelse med kommunens hantering av planer, funnits en
kapacitetsbrist som lett till att &rendena tagit tid. Det fanns ocksa klagomal fran Bana Vag i
Vst pa att sjalva myndighetsutévningen varit oforutséagbar vilket orsakat irritation.

En liten kommun som Ale har begrédnsade forutsattningar att hantera det flode av drenden
som det ar fraga om i ett sa stort infrastrukturprojekt. Bana Vég i Vst hade onskat att
myndighetsutévningen bade pa kommun och pa lansniva skulle ha kunnat vara mer samlad
for att spegla projektets behov. Mojligen har trafikverken inte varit tillrackligt forberedd pa
de problem som skulle komma och man hade eventuellt kunnat ta hojd for detta i sin
planering. Det &r viktigt att exploatéren noga och tidigt avsatter resurser for att planera for
vilket underlag som behdvs i olika fragor och att man planerar for handlaggningstider hos
olika myndigheter och arenden.

En annan flaskhals var dverklaganden av detaljplaner och arbetsplaner. En arbetsplan for vég
Overklagades men ingen jarnvagsplan. Det kan dock diskuteras om ratten att éverklaga kan
betraktas som en flaskhals. Rent allmant framfordes synpunkter pa att Lansstyrelsens
godkannandeprdvning av MKB (som kréver samtidig granskning av arbetsplan) kan vara ett
kapacitetsproblem pa grund av bristande resurser men aven skiftande kompetens hos
lansstyrelserna aven om det inte verkar ha varit sa i det har fallet. Trafikverket sag positivt pa
det goda samarbetet med L&nsstyrelsen.

Flaskhalsar behover dock inte ha sa tydliga ”markorer”. UtOver vad som kan betraktas som
rena flaskhalsar” kan andra hinder i processen som brister i organisationen, att man saknar
tillracklig kompetens, att det uppstar “kompetens- och erfarenhetstapp” mellan olika skeden
osv. vara minst lika betydelsefulla &ven om de inte &r sa synliga och gar att kvantifiera.

Behovet av att félja upp de atgarder som foreslogs i MKB:n lyftes fram av flera respondenter
aven om det inte &r ett direkt lagkrav. Ett omrade som kan vara aktuellt for uppfoljning ar
bullersituationen nar anlaggningen ar i drift. Ibland finns krav pa ett uppféljningsprogram
med i MKB och arbetsplan men det ar beroende pa om fragan drivs av Trafikverket. Aven
lansstyrelsen kanner behov av uppfoljning for att fa aterkoppling pa sina krav och
synpunkter.
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7.6.1 Effektiv planerings- och MKB-process

Vad bidrar da till effektiv MKB-och planeringsprocess och vilka kan vara de storsta
problemen? Négra faktorer listas nedan;

Att exploatren noga och tidigt avsatter resurser for att planera logistiken i projektet for
vilket underlag som behdvs i olika fragor och planerar for handlaggningstider hos olika
myndigheter och &renden

En hog grad av samordning mellan infrastrukturplaneringen och kommunens fysiska
planering leder till en resurseffektiv planeringsprocess, till kortare ledtider och till att de
transportpolitiska malen kan samordnas med kommunens planeringsmal. Att praktisk
samordna planeringsprocessen underlattar ocksa for kommuninnevanares forstaelse av
processen.

Det kan finnas behov av att ha ett permanent forum for att samordna planeringen mellan
trafikverk och kommun/kommuner och att avsatta resurser till det. En permanent
organisation ger mdjligheter till ett “kontinuerligt samrad” under hela processen.
Kommunen kan ocksa ha behov av att ha en egen “’skuggorganisation” for att samordna
planeringen internt.

Trafikverkens och kommunernas planering har olika fokus. Att forsoka ta fram en
gemensam malbild for projektet ar viktigt. Malbilden bor efterhand konkretiseras och
ocksa beskriva hur foljdinvesteringar ska finansieras.

Foéljdprovningar ar en betydande kritisk faktor som kanske underskattas av
projektorganisationen. Man bor sa langt mojligt ta hojd for det i sin projektplanering.
Féljdprovningarna kan leda till kapacitetsbrist hos kommunen. Férutsattningarna att ge
stdd till kommuner som “drabbas” av stora infrastrukturprojekt kan behova utredas.

MKB kan identifiera hinder och lyfta viktiga fragor tidigt i processen som annars kan
utgora 6verraskningar och hinder i den fortsatta planeringen. Hur djupt man ska ga i
fragorna i MKB respektive i projekteringen ar en avvagningsfraga. | projekteringen kan
man behova ett visst utrymme nar det géller val av atgarder.

| storre projekt kan sarskilda miljoteknikmoten ge stéttning at projektledaren som ofta
ar generallist

Miljospecialisterna bor tillampa ett arbeta i ett projekts olika skeden (fran ax till limpa)
for att fa forstaelse for vad som fungerar i MKB

| upphandlingen av konsulter bor man beakta att Overféring av kunskap och erfarenhet
mellan olika skeden kan vara ett problem

Om de olika teknikslagen ses som jambdrdiga intressen kan integreringen av
miljdaspekter i planeringen genom MKB fungera. Det finns en risk att konsulter “’star
vid sidan av”’ om man inte utvecklar arbetssétt som inkluderar dem. Hur upphandlingen
sker och pa vilket satt Trafikverket haller samman de olika planeringsskedena och
miljokompetensen i projektet &r viktiga faktorer for det.

forts
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Samraden har stor betydelse for att integrera miljoaspekter och for att bidra till
delaktighet i planeringsprocesen

Miljointegrering och samrad ar syften som inte ar unika for MKB. Att man inte kan se
vad som #r vad” kan tyda pa en integrerad process. MKB ar viktig for hur den interna
processen fungerar, inte bara utat. Samrad ar viktigt for att stimulera integrationen av
miljOaspekter.

Arbetsplanens MKB kan anvéndas som underlag till MKB for detaljplan men man bor
vara uppméarksam pa att de har olika fokus och syfte.

Det &r viktigt att man tydligt haller isar att MKB star for forslag till atgarder och att det
av arbetsplanen ska framga vilka atgarder man atar sig att genomfora.

Uppfoljningen av de skadebegransade atgarder man genomfor bor utvecklas

Nagra mer generella iakttagelser:

Den kommunala planeringen bor bedrivas med intigritet och om samordningen drivs for
langt kan det finnas risk for trovardighetsproblem.

Skillnaden mellan lansstyrelsernas resurser och kompetens kan vara betydande

Bristande kompetens och erfarenhet hos konsulter &r vanligt. Kvalitetsaspekterna borde
ges storre vikt i upphandlingen.

7.6.2 Boverkets reflektioner 6ver samordnad planering i Ale kommun

Bana Vag i Vast — strackan genom Ale kommun — ingar i Boverkets exempelsamling fran
2009 om samordningen mellan infrastrukturplanering och kommunal fysisk planering”®.
Boverket drar liknande slutsatser som vi gor i var fallstudie.

Végverket, Banverket och kommunen har haft en samordnad projektorganisation.
Kommunen har drivit pa processen och avsatt stora personella resurser.
Samraden har genomforts kontinuerligt.

Inlésenfragorna har 16sts genom att uppratta kommunala detaljplaner med kommunalt
huvudmannaskap.

Finansieringen av projektet var tidigt fardigdiskuterad och beslutad.
MKB-arbetet har tillatits paverka planerna.

Ett gestaltningsprogram som har behandlat savél infrastrukturen som sadan som matet
med tatorterna, har redan fran borjan paverkat projektet.

Svarigheter som tas upp i Boverkets reflektioner 6ver exemplet géller bland annat miljofor-
utsattningarna pa platsen. Stora omraden var geologiskt instabila och det fanns problem med

& Att samordna kommunal planering med utbyggnad av végar och jarnvagar — exempel och reflektioner. Boverket 2009.
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fororenad mark. Bullerstorningar fran befintlig vag och jarnvag var ett problem. Alvdalen
har en 6mtalig landskapsbild. Att bredda trafikstraket accentuerade alla dessa fragor under
planeringsprocessen.

7.7 Vagen till en vag

Forskaren Vicki Johansson vid Géteborgs Universitet har studerat beslutspraktiker i sam-
band med Bana Vdg i Vast. Hennes empiriska studier omfattar Trafikverkets (Vagverkets)
arbete med att ta fram arbetsplaner och bygghandlingar for Rv 45, delstrackorna Alvangen-
Alvhem och Alvhem-Kaérra. I boken ”V&gen till en vag”’® analyserar hon beslutspraktiker
kring identifiering, beddmning och hantering av risker i planerings- och byggnadsprocessen.

7.7.1 Riskhanteringsplaner och beslutspraktiker

Nir det géller “risk” konstaterar Vicki Johansson att det ér “ett notoriskt svarfangat
begrepp”. Johansson har, utifran de diskussioner som konkret forts i vagprojektet i samband
med att en riskhanteringsplan upprattades, valt att dela in riskerna i tre huvudgrupper.

Den forsta gruppen kallar Johansson systemrisker. Har innefattas risker som orsakas av de
’system” som vigprojektet dr beroende av. Exempel pa risker som namns inom denna grupp
relaterar till priset pa byggmaterial och miljodomstolens handlaggningstider.

Den andra gruppen kallas instruktionsrisker. Sadana risker uppstar om Trafikverkets projekt-
ledning och konsulter agerar pa ett sadant sétt att risker underskattas eller forbises. Det kan
hinda att saker “’faller mellan stolarna” eller att det finns fel i till exempel bygghandlingarna.

Den tredje huvudgruppen kallar Johansson for foljsamhetsrisker. Med detta avses risker som
uppstar pa grund av svag foljsamhet i forhallande till “instruktioner”. Sdana risker kan
exempelvis uppsta om entreprendren inte foljer bygghandlingar, kanske eftersom man ”’gor
som brukar”.

Utifran Trafikverkets/Vagverkets arbete med riskhanteringsplanen for det aktuella vag-
projektet/-en har Johansson identifierat tva beslutspraktiker som tillampas i processen:
Anpassningspraktiken respektive kontrollpraktiken.

Anpassningspraktiken ar tillampbar framfor allt pa systemrisker, dvs risker som &r svara att
paverka. Det ar svart for projektet att paverka exempelvis miljédomstolens handlaggning
eller upphandlingsreglerna. En anpassningsstrategi kan, enligt Johansson, innebéra att pro-
jektet forsoker “planera i forvag”, helt enkelt ligga ”steget fore”. Ett alternativt, eller komp-
letterande sétt att hantera systemrisker skulle kunna vara att forsoka kringga regler o d.

Kontrollpraktiken ar tillamplig pa risker som har sin grund i hur projektorganisationen sjalv
utfor planering och projektering. Projektet kan utveckla rutiner och system for att minimera
till exempel kunskapsluckor eller informationsbrist.

“ Johansson, V. Végen till en vég. Riskhantering och beslutspraktiker i vdgbyggnadsprocessen. Boréa Bokférlag. 2011.
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Riskorsaker och beslutspraktiker enligt Johansson”>.

Systemrisk

Instruktionsrisk

Foljsamhetsrisk

Kontrollerbar?

Nej

Ja

Ja

Aktiverar?

Anpassningspraktik

Kontrollpraktik

Kontrollpraktik

Tekniker?

Antecipation

Interna kontroll- och
incitamentsatgarder

Externa kontroll- och
incitamentsatgarder

7.7.2 Samradsprocess och riskhantering

Vicki Johansson intresserar sig en hel del for projektets samradsprocess och hur risker han-
teras dar. Johansson konstaterar att samradsprocessen kan leda till att projektet far tillgang
till kunskap och information som annars inte hade blivit kiand. Pa sa satt kan projektets
effektivitet 6kas samtidigt som legimiteten gynnas. Samradsprocessen har aktivt anvants som
prognosverktyg, hédvdar Johansson. En av de storsta (enligt riskhanteringsplanen) riskerna
var att arbetsplanen 6verklagas. Darfor forsokte projektorganisationen genom samradet
forutse vilka atgarder som skulle kunna leda till att planen dverklagas. Den kunskap som
projektet fick genom detta hanterades principiellt pa tva sitt.

Den forsta 6vergripande strategin som Johansson identifierat kallar hon for forhandlings-
strategin. Denna strategi innebér att projektorganisationen forsoker skapa enighet och for-
starka forhandlingspositionen och, om skilda standpunkter kvarstar, férhandla om kompro-
misser eller kompensation i nagon form. Johansson har ocksa stott pa metoder som syftar till
att undvika forhandlingar. Som exempel tar fallet med synpunkter som lansstyrelsen haft pa
vigens striackning. Hér talar Johansson om att Trafikverket/Vigverket tillimpat “dimrida-
metoden”. Denna strategin, menar Johansson, innebér att projektet undviker att be samrads-
aktoren (lansstyrelsen) om behdvliga klargérande och att de manipulerar hanteringen av
samradssynpunkterna. Fallet med lansstyrelsen &r ”det enda dvertydliga exemplet” men
Johansson menar att det finns fler situationer i projektet som liknar detta.

Den andra strategin som Johansson identifierar kallar hon forplaneringsstrategin. Denna
strategi innebar att anvander samradsprocessen som underlag for att bestamma i vilka av-
seenden planeringen och projekteringen kan ga vidare med liten risk for 6verklagande o d.
Forplaneringen bestar i att ga vidare med till exempel arbetsplan innan vagutredningen
formellt har beslutats eller att paborja bygghandlingsprojekteringen innan arbetsplanen
vunnit laga kraft. Férplaneringsstrategin anvands for att vinna tid, och bygger pa en bedom-
ning (utifran samradet) av risken for sa kallad forgavesprojektering.

7.7.3 Det femte korfaltet

Under arbetsplaneskedet far projektorganisationen nya direktiv. Alternativa arbetsplaner ska
tas fram. En plan ska omfatta med fyra korfalt och en plan ska innehalla dven ett femte

7 . .
° Tabellen dr hamtad frén ”Vigen till en vag”, sid 149.
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experimentkorfalt. Under flera manader arbetar man med tva projekteringsinriktningar
samtidigt.

Det femte korféltet initieras av en brukargrupp med bland annat VVolvo, Saab, Goéteborgs
stad, organisationen Test Site Sweden — men aven Vagverkets ledning. Tanken var att skapa
en verklig trafikmiljo for att testa innovationer inom transportsektorn. Forslagets ofardiga”
karaktar gjorde fragan svar att hantera — vilka experiment var det egentligen fragan om?
Vilka fordon? Och var detta 6ver huvud taget en vég i vaglagens mening?

Att ett alternativ kastades in under pagaende arbetsplanefas staller till problem i processen pa
flera sétt. Projektorganisationen upplever det som svart att samrada om det femte korféltet
eftersom de sjalva har diffus kunskap om vad det ska anvandas till. Fragan dyker ocksa om
man ska gora omtag MKB-processen eller inte. Ska en “ny”” MKB-process till eller ska det
femte korfaltet endast redovisas i bilaga till den MKB-rapport som tas fram?

Nu blev det inget femte korfalt, men exemplet visar att pa hur beslutsutrymme och makt kan
forskjutas under planeringsprocessens gang. Brukargruppen fick igang en projektering av det
femte korfaltet i ett sent skede. En forklaring kan vara att man hade tillang till Vagverkets
ledning. Projektorganisationens handlingsutrymme minskade och man blev tvungen att
projektera, samrada om och riskbedéma ett komponent som man inte hade kontroll 6ver.

7.7.4 Vagplanering — en fragmenterad process

Vicki Johansson drar utifran sin studie av Bana Vg i Vast slutsatsen att vagplaneringspro-
cessen ar fragmenterad. Trafikverket har visserligen ansvaret for planeringen av vagen, men
andra myndigheter har ocksa ansvar. Lansstyrelsen ska godkanna en del av processen och en
del av beslutsunderlaget (miljokonsekvensbeskrivningen), berérda kommuner ska ta fram
och faststélla nédvandiga detaljplaner och miljédomstolen ansvarar for féljdprovningar.

I genomfoérandet medverkar saval offentliga organisationer som Véagverket som privata
aktorer i form av konsulter och entreprendrer. Projektorganisationen ar tillfallig och,
naturligt nog, inriktad pa att forverkliga sitt uppdrag, oftast att implementera projektet. Detta
leder sammantaget till fokus pa projektrisker — risker som hotar projektets genomforande
inklusive fordyringar och forseningar.
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8 SLUTSATSER OCH DISKUSSION

Inom ramen for FUD-projektet har dels litteraturstudier gjorts, dels har tva fallstudier
genomforts. Utgangspunkter for att analyser av litteraturen — forskning, utredningar, forslag
—och av fallstudierna har formulerats av projektgruppen tillsammans med de fem personerna
i Trafikverkets fokusgrupp. Vidare har en workshop kring FUD-projektets resultat genom-
forts. 1 workshopen deltog ca 30 personer fran Trafikverket.

Nagot forenklat kan man séaga att litteraturstudien behandlar analyser och forslag som syftar
till att forandra planeringsystemen, medan fallstudier och workshop fokuserar pa att brister
och forbattringspotential i nuvarande planeringsystem.

8.1 Planeringens eviga fragor

”Det dir ocksd bra med mdénniskor som tinker langsamt. Det ar bra i planerings-
ssammanhang ”"®

| kapitel 2 presenterar vi fyra idealtyper av forhallningssétt till planering: Teknokratisk
planering, kommunikativ planering, ekonomistiskt respektive realpolitiskt synsatt. Denna
typologi speglar, menar vi, stromningar som pa olika sétt och fran tid till annan paverkar
planeringspraktiken. | ett vidare perspektiv speglar dessa forhallningssatt till planeringen
synen pa grundlaggande ting som demokrati, makt, ekonomi, politik, osv.

Synen pa vad som &r “effektiv”’ planering ér forstas beroende av betraktarens installning till
dessa grundlaggande forhallningssatt. Pa det sattet ar fragan om effektiv planering en evig
fraga om konkurrerande planeringsideal snarare an en fraga om samordning och rationali-
sering av planeringsprocedurer.

Med tanke pa planeringsteoretiska perspektiv ar det kanske 6verraskande att fa av de som
lagt forslag till att reformera planering och MKB-tillampning uppehaller sig vid fragor om
planeringens syfte, mal och medel. Det tycks istéllet som uppfattningen att effektivare =
snabbare ar tamligen utbredd. Om sa ar fallet kan det kanske forklaras av den — férmodligen
berattigade — frustration 6ver langa ledtider och dubbla eller flerdubbla processer som verkar
ligga i botten av manga analyser och forslag av infrastrukturplaneringen. | sasmmanhanget
ska det noteras att Transportinfrastrukturkommittén dock avlossar ett ”statement” om synen
pa planering — I3t vara att snabbare processer dven har verkar vara det viktigaste.

I det stora hela pekar forslagen och diskussionen om effektivare infrastrukturplanering mot
ett rationellt, teknokratiskt forhallningsséatt — till exempel genom medfinansieringsutred-
ningens och Transportinfrastrukturkommitténs forslag om atgardsval, att man ska bestamma
sig for "att” och sedan anvianda den fysiska planeringen for att bestimma hur”, som en
genomforandeinriktad process. Kommunikation, dialog, rattssakerhet, miljohansyn m m
framstar har som restriktioner i den rationalistiska planeringen. Inom planeringspraktiken
vacks dock fragor om nyttan med exempelvis dialogprojekt (som i fallet Norrtélje) och
relationen mellan lokal demokrati och nationell politik (som i fallet Ostlanken).

6 Citat fran en av respondenterna i fallstudien om Bana Vég i Vaést.
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Fragan om effektiv MKB-tillampning kan betraktas som en fraga om vilken sorts planering
man vill ha och den internationella tillampningen av MKB kan betraktas som rationalistisk.
Samtidigt finns det personer — forskare saval som praktiker — som havdar att MKB star for
ett kommunikativt och ”demokratiskt” sétt att se pd planering. Med den utgangspunkten kan
effektiv MKB-tillampning kanske innebéra att miljokonsekvensbeskrivning tillfor
kommunikativa element i planeringen — som en motvikt till exempelvis en teknokratisk
planering. Fragan om miljokonsebeskrivningars roll ar sarskilt intressant om forslagen om en
sammanhallen fysisk planeringsprocess genomfors. | en sddan process kan man tanka sig att
MKB tillfor just ett stegvis och iterativt arbetssatt, i alla fall for de projekt som bedéms
kunna medfora sa kallad betydande paverkan pa miljon.

8.2 Planeringssystemen och deras inbérdes relation

“En stor akilleshdl i projektet var brist pd finansiering som forsenade projektet upp till
)}77

kanske tre ar
Det ska noteras att vi har talar om planeringssystem i pluralis. Anledningen &r dels att vi
menar att man kan betrakta den ekonomiska planeringen som en planering (delvis) skild fran
den fysiska planeringen. Den fysiska planeringen kan ocksa sagas skilja sig at mellan vag
och jarnvag, sarskilt i ett historiskt perspektiv. Den fysiska planeringen for ett infrastruktur-
projekt berdrs ocksa (oftast) saval Trafikverkets planering enligt vaglagen eller banlagen
som berdrda kommuners planering enligt plan- och bygglagen, PBL. Ytterligare en system-
aspekt utgdrs av den tillstandsprévning eller motsvarande som framst sker enligt miljo-
balkens regler om naturhé&nsyn, vattenverksamhet och miljofarlig verksamhet.

Utifran litteraturstudien kan vi se att ingen forskare eller myndighet har agnat sig at att
studera funktionen i planeringssystemen som helhet. Transportinfrastrukturkommittén ar
kanske de som tagit det storsta greppet. De fokuserar — liksom vi gor i detta FUD-projekt —
pa den fysiska planeringsprocesserna men kommitténs arbete berér ocksa kopplingen till den
ekonomiska planeringen och betydelsen av prévningssystemen. Inte heller vi studerar alltsa
infrastrukturplaneringen utifran ett helhetsperspektiv. Fokus ligger pa den fysiska plane-
ringen. Samtidigt visar vara tva fallstudier betydelsen av de planeringsprocesser som ligger
utanfor den fysiska planeringen.

For riksvag 76 vid Norrtalje ser vi att projektet aker in och ut i den ekonomiska planeringen
och att det ar ett viktigt skal till Ianga ledtiderna. For Bana V&g i Vst ar situationen pa satt
och vis den motsatta. Regional och nationell forankring leder till enighet och en féljsam
planeringsprocess. Under den worskhop som genomférdes kring resultatet av FUD-projketet
betonades ocksa betydelsen av kontinuitet m m i den ekonomiska planeringen. Vi noterar att
det nu har lagts forslag — av den sa kallade medfinansieringsutredningen och av Transport-
infrastrukturkommittén — som innebar en narmare koppling mellan ekonomisk och fysisk
planering. Om forslagen gar igenom kan det innebéra att avgorande beslut om projektens
vara eller icke vara tas inom ramen for den ekonomiska planeringen och att den fysiska
planeringen dérmed blir mera genomforandeinriktad. Detta kan innebéra att den “ryckighet”
som forekommer i fysisk planering pa grund av véxlande besked om finansiering inte blir
lika vanlig.

77 . 7 . . -
Citat fran en av respondenterna i fallstudien om riksvég 76.
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Forslagen om att starka kopplingen mellan ekonomisk och fysisk planering innebar ocksa att
projektbeslut tas tidigare och i ett annat sammanhang an idag. Avsikten &r ju att det sa
kallade atgardsvalet ska goras inom den ekonomiska planeringen, dvs i en helt annan kontext
an den lagreglerade fysiska planeringsprocess dar det idag sker. Har finns osékerheter om
den nérmare processen for detta, exempelvis nér det galler hur reglerna (EG-direktivet) om
miljokonsekvensbeskrivning ska tillampas och hur avvagningen mellan statliga intressen ska
goras.

Det finns generella fragetecken kring hur transparens och demokratiskt inflytande ska ges
utrymme i processen kring atgardsvalet. Fragan dr ocksa hur den fysiska planeringen och
miljoprovning av infrastrukturprojekt paverkas i system med tidiga atgardsval och eventuellt
med Riksdagsbeslut kring stora infrastrukturprojekt. En tredje osékerhet géller hur med-
finansiering eller annan alternativ finansiering av projekten kan komma att paverka den
fysiska planeringen.

En annan stor fraga géller samspelet mellan a ena sidan atgardsval och Trafikverkets fysiska
planering och, & andra sidan, kommunernas fysiska planering enligt plan- och bygglagen,
PBL. Den ”nya” PBL som tritt i kraft under 2011 innebér ingen revolution pa omradet. Det
verkar som om frivillig samverkan och samordning av planeringsprocesser i tid, rum och sak
aven i fortséttningen &r viktig for att ta hand om infrastrukturprojekten och deras foljdverk-
ningar — ungefar som i fallet med Bana V&g i Vést kanh&nda. En osékerhet hér géller for-
slagen om att projekt av ”samhallsbyggnadskaraktar” &r sérskilt relevanta for Riksdagen att
fatta beslut om. Vilken rétts- och styrverkan, till exempel 6ver kommunernas sjélvbestam-
mande tanker man sig att sadana beslut ska ha?

Regional fysisk planering saknas idag i alla regioner utom Stockholm. Samtidigt & manga
angelagna infrastrukturprojekt, om inte av nationell karaktar sa av stor regional betydelse.
Hénsvisningar sker till regionala utvecklingsplaneringen som en mojlighet att utveckla en
samlad regional diskussion kring utveckling av transportinfrastrukturen. Osakerheter kring
regionreformer paverkar denna fraga.

Nér det galler relationen mellan Trafikverkets fysiska planering och miljéprévning av olika
verksamheter som ar forknippade med infrastrukturprojekten ser vi inte att nagra forslag till
storre forandringar har lagts. Detta ar en fraga som vi anser vara av en sadan vikt att den bor
studeras vidare. Transportinfrastrukturkommittén har nosat pa fragan och deras slutsatser
bekraftar vikten av fragan, liksom var egen fallstudie om Bana Vag i Vast.

8.3 Battre planering redan idag!

“Egentligen skulle inte trafikverket fa bygga vag/jarnvag om man inte har med sig varje
kommun. Kommunen har ju planmonopol och du kan inte bygga utan kommunens
medgivande s& varfor inte samarbeta direkt. "

Forslagen om andringar i planeringssystemen duggar tatt. Samtidigt pekar var studie pa att
mycket av planeringspraktiken beror pa Trafikverkets egna beslut, rutiner och traditioner —
inte alls bara pa regler o d som styrs utifran.

8 Citat fran en av respondenterna i fallstudien om Bana Vég i Vaést.
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Detta kan till exempel gélla:

e Entreprenadformer

e Upphandlingsformer

e Projektorganisation

e Overlamnade mellan planering och forvaltning
e Samarbete med kommuner och andra aktorer
e Attityder och traditioner

Till att borja med finns fran april 2010 ett gemensamt Trafikverk. Detta Gppnar inte formella
utan aven praktiska mojligheter till samplanering mellan trafikslagen, nagot som exempelvis
uppméarksammades av deltagarna i den workshop som anordnades inom ramen for FUD-pro-
jektet. Battre mojligheter att tillampa fyrstegsprincipen, var en viktig forhoppning som for-
mulerades vid workshopen.

Bada vara fallstudier pekar pa att en hog grad av samordning mellan infrastrukturplaneringen
och kommunens fysiska planering leder till en resurseffektiv planeringsprocess och till
kortare ledtider. Samordningen gor att de transportpolitiska malen kan samordnas med kom-
munens planeringsmal, samtidigt som skillnader i fokus m m i de olika planeringspro-
cesserna kan tydliggoras. Att praktiskt samordna planeringsprocessen underlattar ocksa for
kommuninnevanarnas forstaelse och mojligheter till inflytande.

Trafikverkens och kommunernas planering har forstas olika fokus. Att forsoka ta fram en
gemensam malbild ar viktigt, men det ar ocksa viktigt konkretisera malen efterhand och
ocksa att koppla planeringen till exempelvis hur foljdinvesteringar ska finansieras. Om kom-
munen medfinansierar kanske detta innebér att misstankar om att man “koper” en viss
16sning — medfinansiering far inte innebdra en “bestillning” av ett resultat eller atgérd.

Den kan alltsa finnas risk for trovardighetsproblem. Langa ledtider kan gora att trans-
parensen i besluten blir 1dg och tidsfaktorn kan pa sa satt motverka en Gppen planerings-
process. FOr att skapa ett fortroende for planeringen kan samradsprocessen vara en nyckel-
faktor. | projektet Riksvag 76 bedrivs ett sérskilt dialogprojekt som gynnade fértroendet for
aktorerna och for projektet — trots langa ledtider i den planeringen. Kontinuerlig aterkoppling
i samradsammanhang &r viktigt, liksom en rak och tydlig kommunikation kring projektets
syften och mal. Detta mojliggor att eventuella skenalternativ i diskussionen identifieras.
Planeringens trovardighet starks ocksa av beslutsunderlagets aktualitet och relevans, till
exempel miljokonsekvensbeskrivningen.

Kontiniteten i projektorganisationen ar ocksa en framgangsfaktor. Detta visar bland annat
projektet Riksvag 76 som haft samma projektledare i manga ar och genom i princip alla
skeden. Hér spelar organisations- och upphandlingsformer stor roll. Ingen kan garantera
kontinuitet men projektorganisation och upphandling av konsulter kan laggas upp sa att
forutsattningarna for blir sa gynnsamma som mojligt.

Kapacitetsbrist och aktorers olika resurser ar ett aterkommande tema nar det galler mgjlig-
heter till forbattringar inom ramen befintliga planeringssystem. Detta &r en realitet, och dven
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om Trafikverket spanner musklerna kan andra aktdrer, inte minst lansstyrelse, miljédomstol
och berérda kommuner ha varierande resurser att sétta in. Det ar dock vart intryck att
projektorganisationer inte alltid ’tar hojd” for exempelvis foljdprovningar — att en vattendom
kan ta 1,5 ar, som en deltagarna pa workshopen papekade.

8.4 Battre planering med MKB?

“Man kan fa for sig att vissa MKB omfattar hela Sverige. Det dr inte bra for trovardigheten
och den riskerar att bli urvattnad.”"

Vi menar, bland annat uifran fallstudien kring Bana Vég i Vast, att MKB kan identifiera
hinder och lyfta fram viktiga fragor tidigt i processen — forhallanden som annars kan utgéra
Overraskningar och hinder i den fortsatta planeringen. Detta betyder inte att alla planerings-
processer kring infrastruktur med sjalvklarhet gynnas av en MKB-process. Det finns
anledning att dvervaga Transportinfrakommitténs och miljédepartementets forslag om att
endast projekt med risk for betydande (negativ) miljopaverkan ska omfattas av miljokon-
sekvensbeskrivning. En reformering av MKB-systemet ar sannolikt nédvandigt, dock ar det
viktigt att beslut grundas pa en helhetssyn pa styrmedel for att integrera miljéhansyn, inte
bara pa ett regelférenklingsperspektiv.

Syftena &r inte unika for MKB. Aven i dvrigt i planeringen i sig stélls forstas krav pa miljo-
integrering, samrad m m. Att systematiskt redovisa alternativ och deras konsekvenser fram-
star ibland som den storsta skillnaden (i processen) jimfort med “vanlig planering”. I en
framtid med — eventuellt — en sammanhallen planeringsprocess i enlighet med Transport-
infrastrukturkommitténs forslag framstar MKB som sérskilt viktig — som ryggrad i hela
planeringsprocessen men ocksa som ersattning for utredningsskedet och for transparensen
kring de viktiga val av lokalisering o d som gors dar.

Nér det galler planeringspraktiken ser vi att de professionella respondenterna i trafikverken
och konsulter beskriver att om arbetet med MKB integreras och samspelar med andra teknik-
omraden i den interna planeringsprocessen pa ett bra sétt sa leder det underforstatt till att
miljoaspekter integreras och paverkar projektet. Kommunala respondenter ger uttryck for en
lite annan syn pa hur milj6aspekter integreras genom att man tar upp att samradsprocessen
har varit centralt for att fa bra lIosningar i projektet &ven om man inte séger att det just ar
MKB som bidragit till det. Generellt betonar alla aktdrer att den goda samverkan i projektet
har bidragit till bra Iosningar. Det ar darfor svart att bedoma om det &ar krav pa samrad i
andra delar av planeringsprocessen och samverkan i stort som medfor att miljoaspekter inte-
greras eller om det ar miljokonsekvensbeskrivningens egenskaper och krav pa samrads-
forfarande som ger mojlighet att paverka projektet.

Vi har ocksa konstaterat att det gér bra att “ateranvinda” infrastrukturplaneringens MKB
(MKDb for arbetsplan och jarnvagsplan) for arbetet med miljokonsekvensbeskrivning i
detaljplaner enligt plan- och bygglagen. Detta géller forutsatt att detaljplanen nagorlunda
haller sig inom det omrade och till de fragor som infrastrukturprojektets MKB omfattar. Om
att kommunen inte passar pa att 16sa andra planeringsfragor i kommunen. Arbetsplanens
MKB maste ocksa matcha detaljplanen tidsméssigt.

° Citat fran en av respondenterna i fallstudien om Bana Vég i Vaést.

121



Béttre planering av transportinfrastruktur.

122



Béttre planering av transportinfrastruktur.

Referenser

Litteratur och andra skriftliga kallor

Att samordna kommunal planering med utbyggnad av vagar och jarnvagar — exempel och
reflektioner. Boverket 20009.

Cars, G., Malmsten, B. och Tornberg, P. Bana vag for infrastrukturen. KTH 2009.

de Jong, J, Oscarsson, A och Lundmark, G. Hur behandlas biologisk mangfald i MKB?
CBM:s skriftserie 11. Centrum for biologisk mangfald 2004.

Effektiva transporter och samhallsbyggande — en ny struktur for sjo, luft, vag och jarnvag,
SOU 2009:31.

Effektivare planering av vagar och jarnvagar. SOU 2010:57.

Effektivisering av planeringsprocessen for transportinfrastruktur. Kommittédirektiv
2009:16. Regeringskansliet 2009.

Effektivisering i fysisk planering — Forslag till atgarder for effektivisering av processen for
fysisk planering, med fokus pa vag och jarnvag i storstadsmiljo. WSP (redaktor Modin A.)
20009.

Emmelin, L och Lerman, P. Miljéregler — hinder for utveckling och god miljo? Research
Report 2004:09. Blekinge Tekniska Hogskola 2004.

En effektivare miljoprovning. Prop 2004/2005:129.
Enklare lagregler om miljokonsekvensbeskrivning. Ds 2009:65.

Eriksson, K. och Tornberg, P. Luckor i planeringsprocessen. Rapport fran workshop pad KTH
11 dec 2006. Include 2007.

Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvéaxt. Prop
2008/09:35.

Fyrstegsprincipen — Infrastrukturplaneringens nya Potemkinkuliss? Rapport 2005:11. SIKA
2005.

Far jag lov? Om planering och byggande. SOU 2005:77.
Forslag till nytt planeringssystem for transportsystemet. N2010/1684/TE.
Forvaltningen av samhéllsekonomiska metoder inom infrastrukturomradet. RiR 2010:27.

Handl&aggningstider for miljoprovning enligt miljobalken. Redovisning av ett regeringsupp-
drag om handlaggningstider for tillstandsarenden som beslutas av miljoprévningsdelegat-
ionerna. Rapport 5880. Naturvardsverket 2008.

Hedlund, A och Kjellander, C. MKB. Introduktion till miljékonsekvensbeskrivningar. Stu-
dentlitteratur 2007.

Hedlund, A. och Johansson, V. Miljokonsekvensbeskrivning. Aktérernas roller och bety-
delse. Sveriges Lantbruksuniversitet 2008.

123



Béttre planering av transportinfrastruktur.

Hultén, J. Investeringsplanering — fran teknokrati till realpolitik. Lunds universitet 2011.
Bilaga till SOU 2011:49.

Hur har direktivet genomforts i medlemsstaterna? Rapport fran kommissionen till Europa-
parlamentet och Radet om tillampningen av och effektiviteten hos direktivet om bedémning
av inverkan pa miljén av vissa offentliga och privata projekt (direktiv 85/337/EEG, andrat
genom direktiv 97/11/EG)., den 23 juni 2003).

Hoghastighetsbanor — ett samhallsbygge for starkt utveckling och konkurrenskraft. SOU
2009:74.

Kostnadskontroll i stora jarnvagsinvesteringar? RiR 2011:6.

Kulturmiljon som resurs. Hur kulturmiljoaspekterna pa ett andamalsenligt sétt kan behand-
las i miljobedémningar och miljokonsekvensbeskrivningar. Riksantikvariedmbetet 2007.

Lindblom, U. och Rodéhn, J. MKB-tillampningen i Sverige. Antalet MKB for verksamheter
och atgarder 2005 och 2006. MKB-centrum SLU rapport 1/2008.

Lansplanerna for regional transportinfrastruktur. RiR 2009:23.
Miljébalk. Prop 1997/98:45.

Miljokonsekvensbeskrivning for vagar och jarnvagar — handbok metodik. Trafikverket publ
2011:090.

Miljokonsekvensbeskrivningar MKB i praktiken. RRV 1996:29, Riksrevisionsverket 1996.
Miljouppfdljning av vag- och jarnvagsprojekt. VVagverkets publikation 2007:40.
Naringslivets administrativa kostnader pa miljoomradet. Rapport 2006:1. NUTEK 2006.

Omraden av riksintresse och Miljokonsekvensbeskrivningar. Slutbetankande av Miljépro-
cessutredningen. SOU 2009:45.

Regeringsuppdrag att 1amna nytt forslag till planeringssystem for transportinfrastruktur —
15 oktober 2009

Schmidtbauer Crona, J. Utvardering av miljobedomning i atgardsplaneringen. Trafikverket
2010.

Schmidtbauer Crona, J., Antonsson, H., Folkesson, L., Blomqvist, G., Balfors, B. Blev det
som det var tankt? En internationell kunskapsoversikt om miljouppfoljning av vag- och jarn-
vagsprojekt. VT1 Meddelande 942. VTI 2003.

Soderbaum, P. Beslutsunderlag — ensidiga eller allsidiga utredningar? Nya Doxa 1986.

Tidigt samrad i MKB-arbetet — en effektiv process? Rapport till Naturvardsverket om effekti-
viteten i det tidiga samradet inom MKB. Inregia AB 2002.

Tillaggsdirektiv till miljéprocessutredningen (M 2007:04) den 20 december 2007. Dir
2007:184.

Wallentinus, H-G (red.). MKB. Perspektiv pa miljokonsekvensbeskrivning. Studentlitteratur
2007.

Vidareutveckling av miljobedémningsmetod. Remissutgava 2011-04-11. Trafikverket 2011.

124



Béttre planering av transportinfrastruktur.

Véagverket, Banverket och miljon. Riksdagens revisorer. Rapport 1998/99:06. Riksdagen
1999.

Wanstrom, J. Samrad om Ostlanken. Raka sparet mot battre demokrati? Arkiv forlag 2009.

Warnback, A. Cumulative Effects in Swedish Impact Assessment Practice. Swedish EIA
Centre. Department of Urban and Rural Development. Report 3/2007. Licentiate Thesis.

125



