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Sammanfattning

Projektets langsiktiga vision ar att bidra till ett hallbart transportsystem med god
tillganglighet inom h&ansynsmalets ramar, dar hansynsmalet representerar nagra viktiga
hallbarhetsaspekter. Inom ramen for detta fick WSP i uppdrag att genomféra en forstudie
kring kompletterande satt att se pa, ta fram och genomfora planer fér god tillganglighet
men dar utgangspunkten/randvillkoret ar att langsiktiga hallbarhetsmal ska nds. En annan
utgangspunkt handlar om framtida osakerheter och eventuella trendbrott.

Syftet med forstudien ar att skapa en plattform for fortsatt arbete med att ta fram en
metodik for malstyrd planering déar randvillkoret ar att det transportpolitiska hansynsmalet
ska uppfyllas/inte ska dverskridas. Plattformen skulle innehélla en 6versiktlig beskrivning
av nagra olika satt att beskriva hallbarhet och dess ramar samt koppla detta till
hansynsmalets delar. Vidare exempel pa alternativa/kompletterande planeringsmetoder
samt inledande konkretisering av om, och hur, hansynsmalets dimensioner skulle kunna
bilda ramverk for transportsystemets utveckling.

Hallbarhetens ramar avgransas i forstudien till hansynsmalets och de mal som finns for
dess delomrédden. Den planering som &syftas ar Trafikverkets langsiktiga planering
(inriktningsplanering, ~ atgardsplanering), atgardsvalsstudier och den samlade
effektbeddomningen inklusive den samhallsekonomiska analysen.

| projektet anvands en kombination av litteraturstudier, enkat och workshop med
TrafikverketTrafikverkets nationella samordnare och experter inom olika delar av
hansynsmalet. Litteraturstudierna bidrar med grunder for ett teoretiskt ramverk for
"malstyrd planering” respektive “hallbarhetens ramar”. Vidare att ge exempel pa nya
arbetssatt i planeringen som syftar till att i hogre grad an idag véaga in hallbarhetshansyn
och styra mot ett transportsystem som har storre mojlighet att klara funktionsmalen utan
att riskera 6verskridanden av hansynmalens ramar. Enké&ten och workshopens syfte var
dels att skapa en plattform for de nationella samordnarna for hansynsmalets delomraden
att gemensamt diskutera och ge inspel till arbetet. Vidare att ge en nulagesbild av
hansynsmalet och hur respektive delomréde &r definierat, konkretiserat och tidssatt. Vi
var sarskilt intresserade av om det fanns nedbrutna (kvantifierade) malformuleringar med
direkt koppling till trafiksystemnivan. En annan viktig frdga géllde hur de olika delarna av
hansynsmalet idag integreras i TrafikverketTrafikverkets egen planering samt dito hos
ovriga aktorer.

En forsta ansats till teoretiskt ramverk diskuteras baserat pa hallbarhet och olika synsatt
kring hur det satter ramar for utvecklingen samt forskning kring om/hur/néar beslutsstod far
inflytande. Vidare beskrivs hur det transportpolitiska malet och sarskilt hansynsmalet
hanger samman med hallbar utveckling.

Enkaten och workshopen kring hansynsmalet idag visade att alla delomraden hade
koppling till nationella méal. Under workshopen diskuterads vad som avses med att bryta
ner eller operationalisera malen och vikten av att ha en gemensam nomenklatur for
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begreppen kring detta. Inom trafiksakerhetsomradet hade man tagit ett steg mot
operationalisering nar man gjorde en distinktion mellan vision, mal och indikatorer.

Nagra av delomradena, sarskilt trafiksakerhet och klimatomradet hade arbetat med att
bryta ner de 6vergripande malen (visionerna) till tidssatta delmal vad géller konsekvenser
och vidare ner till “trafikala” indikatorer pa trafiksystemnivan, se figur.
Trafiksakerhetsomradet har under manga ar arbetat med att konkretisera nollvisionen.
Idag har man uppnatt en situation dar visionen ar konkretiserad bade i termer av
nedbrutna och tidssatta konsekvenser (antal déda och skadade) och i termer av méatbara
indikatorer pa trafiksystemniva. Dessa indikatorer har dessutom uppnatt en formell status
inom TrafikverketTrafikverket.

Aven inom klimatomradet har man néatt langt i att konkretisera malet om ett
transportsystem som uppnar klimatmalen. V&gen dit har illustrerats med
backcastingstudier bade i form av deltagarbackcasting och resultatbackcasting. Vidare
har inneborden stegvis kvantifierats i termer av vad det innebar for trafiksystemet pa en
aggregerad niva. Klimatomradet har saledes framtagna indikatorer men dessa har till
skillnad fran trafiksakerhetsomradet inte uppnatt formell status i planeringen.

Ovriga delomraden har konkretiserats i lagre grad eller inte alls.

Samhallet
Transportsystemet
Trafikverket
Trafikala Konsekvenser
Verksamhet Atgarder/insatser tillstand i samhillet
Exempel Mal/Matt/Indikatorer pa Mal/Matt/Indikatorer pa
Satsningar i olika delar av trafiksystemniva konsekvensniva
infrastrukturen Trafikarbete Trafikskadade
Trangselskatter Trafikarbetets fordelning i Klimatproblem/CO2-utslpp
Kollektivtrafiksatsningar tid och rum? Luftkvalitet
Styming av bebyggelse- Trafikarbetets fordelning Bullerstorning
struktur/transportsystem — t satt/ Intra i landsk
Hastighetsreglering och over transporisa nirang | landskap
kontroll fardmedel? Biologisk mangfald
Bygga bullerplank Hastighet och korsatt? Vattenfororening
Energieffektiva fordon — Matt pa fordonets, —
Regler for kemiska material vagens eller trafikantens
Upphandlingskrav kvalitet/utrustning/utform-
ning?

Figur Mal och métt vid olika grad av nedbrytning

De olika delarna inom hansynsmalet upplevde i olika grad att deras respektive omrade
hade inflytande saval i Trafikverkets planering pa olika nivder som hos andra aktorer i
samhallet. Trafiksakerhetsomradet var det enda omradet som generellt bedomdes ha ett
stort inflytande pa Trafikverkets planering. Mdéjliga forklaringar till detta diskuterades.
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Forstudien presenterar en bild av dagens planeringssystem kopplat till hansynsmalet och
vidare ett antal alternativa metoder som kan komplettera eller ersatta de géngse
planeringsmetoderna. | avsnittet om dagens planeringssystem diskuterar vi pa vilket satt,
och i vilken utstréackning, hansynsmalet kommer till uttryck i arbetet med statlig och
regional infrastrukturplanering i: inriktningsplaneringen, atgardsvalsstudier, den samlade
effektbedomningen och den samhéllsekonomiska analysen. Ett antal principiella fragor
kring ett inforande av malstyrning diskuteras t ex fragan om man kan tillaita kompensation
mellan malen, om utvarderingen ska ske objektsvis eller for hela transportinfrastrukturen
samt hur kriterier for méaluppfyllelse ska formuleras. Aven fragan om vikten av att hantera
malkonflikter lyfts liksom metoder som kan anvandas for att hantera dessa.

Det ges ett kort teoretiskt ramverk for alternativa metoder framforallt olika typer av
scenarer och backcasting. Vidare refereras en omfattande studie fran Norge, Metode?21,
dar man testat bland annat anvandning av expertpaneler, djupintervjuer, scenarier,
backcasting och delfimetoden bade som underlag i nationell planering och i
regionala/lokala konceptvalsstudier. Dessa metoder kan enligt norska erfarenheter ge
nya inspel och storre robusthet till planeringsbesluten.

Slutligen presenteras nagra utgangspunkter for fortsatt arbete. Dessa inkluderar fortsatt
arbete med intern diskussion och samordning inom Trafikverket dar den genomférda
workshopen kan ses som ett forsta steg. Ett genomslag i arbetet kraver aven en utvidgad
dialog med avdelningar for planering déar aven ledningen involveras. Att skapa ett
gemensamt sprak och en tydlighet kring hur man ser pa begrepp som vision, mal och
indikatorer pa trafiksystemnivan kan bidra till ramverket. | linje med detta och med den
studerade litteraturen kravs att de 6vergripande malen eller visionerna konkretiseras och
till saval tidssatta konsekvensmal som dartill kopplade indikatorer pa trafiksystemnivan.
Detta arbete har som tidigare namnts natt olika langt inom olika delomraden. | det
fortsatta arbetet behdver varje del starta alternativt fortsatta detta arbete med
konkretisering och operationalisering av malen. | samband med detta bér man beakta
behovet av att legitimisera och formalisera de framtagna malen och indikatorerna.
Forstudien ger nagra exempel pa vad som kan skapa legitimitet pa ett generellt plan.

De norska erfarenheterna av att anvanda alternativa metoder i planeringen konstaterar
att det ar verksamt att starta med fallstudier i form av konceptvalsstudier och/eller inspel
till nationella planen med hjalp av exempelvis scenarier och backcasting. Man féreslar
ocksa att det tas fram nagot eller nagra storre nationella scenarier som kan anvandas i
exempelvis regional planering. Det poangteras att detta arbete bor laggas in sa det
startar tidigt i projektplanen samt att det maste avsattas tillrackliga resurser och tid for
arbetet och att man ska vara medveten om att arbetssattet &r ovant for deltagarna till att
borja med. Forstudien foreslar en fortsattning dar de omraden, Klimatomradet och
Trafiksékerhetsomradet, som redan har framtagna indikatorer pa trafiksystemniva var for
sig eller tillsammans testar ett koncept dar indikatorerna far satta granser i verkliga case.
Fallstudier kan med fordel genomféras pa olika nivaer bade pa den nationella nivan och i
atgardsvalsstudier. | samband med detta kan Overvagas att introducera nagon av de
alternativa planeringsmetoder som presenterats.
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1 Inledning

Transportsektorns  utveckling ska styras av de transportpoliiska malen.
Transportsektorns utveckling paverkar emellertid ocksa mojligheten till maluppfyllelse for
andra malformuleringar pa internationell, nationell, regional och lokal niva. Inom
miljoomradet kan sarskilt namnas de nationella miljokvalitetsmalen dar transportsektorn
paverkar mojligheten till maluppfyllelse for flera mal. Inom omradet halsa kan namnas
folkhalsomalet dar exempelvis manniskors resvanor ger upphov till olika grad av fysisk
aktivitet. Sedan ett antal ar tillbaka har det formulerats en stravan efter att uppna eller
narma sig ett mera “hallbart transportsystem” kopplat till ett mer hallbart samhalle.
Hallbarhet har i forskningen definierats pa olika satt men gemensamt &r att det innehaller
flera dimensioner sdsom miljdaspekter, sociala aspekter och ekonomi.

Projektets langsiktiga vision ar att astadkomma ett hallbart transportsystem med god
tillganglighet inom hansynsmalets ramar, dar hansynsmalet representerar nagra viktiga
hallbarhetsarpekter.

WSP har fatt i uppdrag av Trafikverket att genomféra en forstudie kring kompletterande
satt att se pa, ta fram och genomfora planer for god tillganglighet men déar
utgangspunkten/randvillkoret ar att langsiktiga hallbarhetsmal ska nas. En annan
utgangspunkt handlar om framtida osakerheter och eventuella trendbrott. Den kunskap
som vi har idag pekar pa att det kravs en forandrad inriktning, ett trendbrott, for att
transportsektorn ska kunna na langsiktig hallbarhet. Projektet ska darfor ocksa undersoka
planeringsmetoder som syftar till att hantera framtida osakerheter och eventuella
trendbrott.

1.1 Syfte

Syftet med forstudien &ar att:

e skapa en plattform for fortsatt arbete med att ta fram en metodik for malstyrd
planering dar randvillkoret &ar att det transportpolitiska hansynsmalet ska
uppfyllas/inte ska 6verskridas.

Rapporten ska innehalla:

o Oversiktlig beskrivning av nagra olika sétt att definiera hallbarhet och dess ramar
samt koppling av denna beskrivning till hansynsmalets ramar

e Exempel pa komplementerande planeringsmetoder for transportsystemet som
kan anvandas i en osaker framtid dar man haller fast vid utgangspunkten att
langsiktiga hallbarhetsmal ska nas

e Inledande konkretisering kring om och hur hansynsmalets olika dimensioner
miljo, hélsa och sékerhet skulle kunna bilda ett ramverk for transportsystemets
utveckling

o Diskussion kring risker for malkonflikter som behover hanteras

e Diskussion kring hur évriga sociala dimensioner kan inpassas i ramverket samt
eventuella malkonflikter

e Forslag pa vidare forskning och utveckling

Analys & Strategi 9 ﬁ.ws P



Avgransningar:

Forstudien har fokus pa hansynsmalet och mdjligheten att identifiera ramar for
planeringen baserat pad de mal som satts upp for detta. Hallbarhetens ramar avgransas
darmed i denna studie till hansynsmalets delomraden. Darmed ingar inte ekonomisk
hallbarhet och bara i viss man social hallbarhet (t ex via trafiksakerhet). Forstudien
utforskar ett synsatt dar ekonomisk hallbarhet/effektivitet skapas inom de
begransningar/ramar hansynsmalet satter upp. Den planering som asyftas &ar
Trafikverkets langsiktiga planering (inriktningsplanering, atgardsplanering),
atgardsvalsstudier och den  samlade  effektbedomningen inklusive  den
samhallsekonomiska analysen.

1.2 Metod

| projektet anvands en kombination av litteraturstudier, enkat och workshop med
Trafikverkets nationella samordnare och experter inom olika delar av hansynsmalet.

Litteraturstudierna bidrar med grunder for ett teoretiskt ramverk fér "malstyrd planering”
respektive "hallbarhetens ramar”. Vidare att ge exempel pa nya arbetssatt i planeringen
som syftar pa att i hogre grad an idag vaga in hallbarhetshansyn och styra mot ett
transportsystem som har storre mojlighet att klara funktionsmalen utan att riskera
overskridanden av hansynmalens ramar.

Enkaten och workshopens syfte var att ge:
En nulagesbild:

> hur respektive delomrdde inom hansynsmalet i dagslaget ar  definierat,
konkretiserat och tidssatt

> om det finns nedbrutna (kvantifierade) malformuleringar for de trafikala
dimensioner som utgdr ramar for framtida majlighet till maluppfyllelse

> hur de olika delarna av hansynsmalet idag integreras i Trafikverkets egen
planering samt dito hos 6vriga aktorer

Framtiden:

- vad som &r p& gang inom respektive omrade
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2 Teoretiska utgangspunkter

2.1 Hallbar utveckling ett begrepp med olika tolkningar

Hallbar utveckling har tolkats pa manga olika satt. Vissa forfattare baserar begreppet
hallbar mobilitet och hallbart transportsystem p& den definition av héallbar utveckling som
formulerades av Brundtlandskommissionen 1987: “Haéllbar utveckling tillgodoser dagens
behov utan att dventyra kommande generationers mdjligheter att tillgodose sina behov”,
Den fingervisning som definitionen ger ar att hallbar utveckling handlar om férdelning av
valbefinnande mellan generationer. Valbefinnande tolkas har som mdgjligheterna att
tillgodose behov.

World Business Council utrycker det som att det ar: "av stor vikt att inte véasentliga
manskliga och ekologiska véarden offras, vare sig idag eller i framtiden. Samtidigt stéller
hallbara transporter krav pa fri rorlighet, tillganglighet, kommunikation, handel och att
etablera relationer” (fritt Oversatt, World Business Council 2004, p.131).

Hallbar utveckling har aven brutits ner pa olika sektorer t ex hallbara transporter eller
hallbar mobilitet. Sveriges kommuner och landsting tar utgdngspunkt i
Brundtlandskommissionen, men kommer fram till att hallbar mobilitet innebaér:

“fransporter och resande som &r effektiva och bra fér savdl ekonomi och
samhallsutveckling som halsa och miljé”. Till skillnad frdn foregdende definition
poangterar SKL att rorlighet &r en kostnad. Motiveringen ar att: For de flesta resor och
transporter har transporten inget stort egenvérde.” Resonemanget innebér att planering
for att reducera avstand minskar de uppoffringar manniskor gor for att forflytta sig. For att
uppna hallbart resande anges att det” i forsta hand [handlar om] resande med hallbara
fardsatt sdsom gang, cykel och kollektivtrafik och att resor inte behodver genomféras alls. |
andra hand kan aven en effektivare bilanvandning, i form av exempelvis bilpool eller
samakning, och i viss man [...] fossilbrénslefria resor [inga]”. (SKL 2011)

| en rapport fran TransportMista1 som gar igenom olika definitioner av hallbart
transportsystem kommer forfattarna fram till att:

"Ett hallbart transportsystem kan inte definieras absolut, men steg i rétt riktning kan
preliminart faststallas. For att vara ett steg mot ett hallbart transportsystem maste en
atgard eller policy uppfylla tva overgripande kriterium. Ett hallbart transportsystem maste:

¢ medverka till att minska péafrestningarna pa de livsuppehallande systemen
(inklusive klimatsystemet) som ar dverexploaterade med hansyn till sitt stod till

! TransportMistra ar ett forskningsprogram som pagick 2006-2008 och hade som syfte att
dels oka forstaelsen om beslutsprocesser pa transportomradet, dels utveckla praktiska
verktyg for att stodja trafikplanerare och andra beslutsfattare att paverka
transportsystemet i hallbar riktning.
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samhallets behov, eller dar det finns risk for dverexploatering under atgardens
eller policyns livstid

e medverka till att 6ka valbefinnandet fér nuvarande generationer, undvika helt
och hallet negativa effekter for méanniskor som lever i absolut fattigdom.

"Dessutom skall transportsystemet utformas i aktivt samarbete med relevanta storre
intressentgrupper.” (Smidfelt Rosqgvist och Ljungberg 2009, s.4)2

Forfattarna ger vagledning avseende bedémningen av om transportsystemet gar i hallbar
riktning eller inte. Om det gar att svara ja pa foljande fragor gar transportsystemet i
hallbar riktning.

Minskar transportefterfrdgan och transportberoendet?
Framjas en 6kad andel med mer hallbara transportsatt?
Blir de fordon som anvands mera miljévanliga/hallbara?
Blir den infrastruktur som byggs mera miljovanlig/hallbar?
(Smidfelt Rosqvist och Ljungberg 2009)

N2 2 20 Z

Definitionen fran TransportMistra utgar fran atgards- eller policyniva. Man kan dock
reflektera dver hur valda granser for en bedomning paverkar i vilken man de uppsatta
kriterierna uppfylls. Ar det sjalvklart att enskilda atgarder alltid maste uppfylla kriterierna?
Inom ett stérre paket av atgarder som uppfyller kriterierna behover kanske inte varje
enskild atgard gora det? Var (och nar i tid) bor man dra systemgranserna for analysen
har inget sjalvklart svar. A ena sidan &r det rimligt att ett "atgardspaket” maste vaga
samman olika behov och 6nskemal for att nd ett totalt sett béattre resultat aven for
héllbarhetsfrdgorna &ven om inte s& &r fallet p& den enskilda &tgérdsnivan. A andra sidan
kan man inte skjuta hallbarhetsfragorna ifran sig pa den enskilda atgardsnivan men
hanvisning att detta I6ser nadgon annan atgard, aktor eller policy.

| listan ovan saknas dock fragor som ber6r transporternas bidrag till valbefinnande. En
orsak kan vara att just denna aspekt ar den svaraste dimensionen inom begreppet
hallbar utveckling. Detta eftersom manniskors val for att 6ka sitt valbefinnande i manga
fall kan ga i motsatt riktning mot vad som ar onskvart miljomassigt. Fragestallningen om
transporternas bidrag till valbefinnandet reds inte heller ut i den héanvisade litteraturen,
men det bor betonas att Pettersson i sin avhandling framhaller att den grundlaggande
utmaningen finns i skarningen mellan uppfyllande av transporternas betydelse for
utveckling och den paverkan som transporterna har pa naturmiljon (Pettersson 2014).

Atgarder som behovs for att leva upp till hallbar mobilitet och miljévanlig
transportplanering har i litteraturen delats in i tre ansatser: undvik (avoid), substituera
(shift) och forbattra (improve), se Tabell 1 nedan.

> Det ar dock oklart hur forfattarna resonerar kring fordelningsaspekterna och

valbefinnandet i den andra strecksatsen. Handlar det om Sverige, eller antar man ett
globalt perspektiv?
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Tabell 1 Atgarder som leder till hallbart transportsystem baserat p& Hayer och Banister

Hayers stege . .
4 9 Banisters grundlaggande mal

Minskad rorlighet Minska resebehovet

Minska anvandningen av bil och

Mindre infrastruktur Undvik i .
lastbil i urbana omraden

Overflyttning mellan Gynna energieffektiva

Substituera

transportslag transportslag

Oka fyllnadsgraden Minska bullret

Anvéand alternativa drivmedel Effektivisera fordonsanvéndningen

Oka energieffektiviteten R Forbattra sakerheten
Forbéttra )

Rena avgasemissionerna Oka staders attraktivitet

Kélla: Pettersson (2014)

2.2 Hur satter hallbarheten ramar for utvecklingen

Ekonomiska synsatt

Fradgan om behovet och rimligheten att satta upp ramar for hallbarhet har diskuterats
under lang tid inom ekonomisk teori. Trots att det rader konsensus om att hallbar
utveckling implicerar att det finns granser, gar tolkningarna om var de gar isar. Insikten
om att miljoproblemen &r globala (klimatforandringen, nedbrytningen av ozonskiktet,
forlust av biologisk mangfald mm) och Brundtlandkommissionens definition har gjort
mycket for att narma de mest extrema synsatten: dar neoklassiska ekonomer & ena sidan
havdat att naturens granser inte har nagon betydelse och det motsatta lagret fort fram att
gréanserna inte far dverskridas.

Fortfarande &ar dock viktiga fragestéllningar ouppklarade. Exempelvis ger inte
Brundtlandkommissionen nagot explicit svar pa i vilkken man naturresurser kan ersattas
av tillverkat kapital, eller om naturresurser och tillverkat kapital ska betraktas som
komplement. Ytterligare en frdga som forblir obesvarad ar vad som menas med
utveckling. Handlar det om ekonomisk tillvéaxt i termer av konsumtion och BNP (kvantitativ
utveckling i termer av produktion av varor och tjanster) eller handlar utvecklingen om
kvalitativ ekonomisk utveckling som &aven innefattar varor och tjanster som inte saljs pa
marknader, men som &r viktiga for manniskors valbefinnande (fritid, vanskap, naturvard,
mm)? Inte heller avvagningen mellan fordelningsfragorna ar tydlig.

En av oklarheterna handlar om hur olika typer av kapital kan erséattas av varandra. Kapital
innefattar olika typer av resurser: naturkapital, tillverkat kapital, kunskapskapital och
socialt kapital. Naturkapital bestdr av bade icke-férnybara resurser och férnybara
biologiska resurser. Ett satt att beskriva skillnaderna i tolkningen av hallbar utveckling ar
genom svag hallbarhet och stark hallbarhet.

Begreppet svag hallbarhet har sitt ursprung i Hartwick’s regel som innebar att om
avkastningen av utvinningen av naturresurser investeras i fornybart kapital kan
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samhallets konsumtionsniva hallas konstant éver tiden (Hartwick, 1977). Svag hallbarhet
innebér att avkastningen aterinvesteras. Begreppet gor dock ingen atskillnad mellan olika
typer av kapital utan alla former av kapital ar mer eller mindre utbytbara med varandra.
Detta synsatt innebar att det inom ramen for hallbar utveckling ar mojligt att forbruka en
kapitalstock, till exempel en naturresurs, sa lange som den kan kompenseras av en
okning i nagon annan kapitalstock. Hussen (2012) menar att begreppet svag hallbarhet
inte ar komplett pa grund av avsaknaden av kopplingen mellan ekonomi och miljé. Och
pa grund av detta relaterar begreppet svag hallbarhet enbart till den ekonomiska
dimensionen.

Den ekologiska ekonomin® tar som utgangspunkt att ekonomin inte kan vidmakthallas
utan naturresurser och att det i framtiden kommer att vara naturkapitalet som satter
granserna. Ett exempel ar att det inte kommer att vara antalet fiskebatar som sétter
granser for fisket, utan det &r tillgangen pa fisk som gor det. Stark hallbarhet anvands for
att beskriva den ekologiska ekonomins synsatt. Stark hallbarhet innebar att naturkapitalet
maste hallas intakt och det innebar att tillverkat kapital inte kan ersatta forluster av
naturkapital. FOr att uppna stark hallbarhet behover foljande kriterier foljas:

e uttag av fornybara resurser (sdsom skog och fisk) far inte dverstiga atervaxten
(regeneration rate),

e utslapp till miljon far inte 6verstiga naturens absorptionsférmaga,

e uttag av icke-férnybara resurser far inte 6verstiga 6kningen av fornybara resurser

e vissa miljctillgangar &r kritiska (till exempel ozonlagret) och maste darfor bevaras
intakta

Stark hallbarhet utgar fran fysiska samband och de restriktioner som satts upp tar inte
hansyn till ekonomins funktionssétt.

Det finns exempel pa narmande mellan de tva begreppen och de handlar om att delvis
applicera den starka hallbarhetens restriktioner. Detta genom att identifiera kritiska
miljoresurser och troskelvarden. Inneborden ar att det gar att ersatta en del naturresurser
med tillverkat kapital medan andra &r komplementéara.

Nar det galler nu levande och framtida generationens valbefinnande knyter den svaga
héllbarheten an till konsumtionsbegreppet. Bristen ar dock att konsumtion inte inkluderar
alla aspekter som &r viktiga for manniskors valbefinnande. Stark hallbarhet formulerar
fysiska granser for resursanvandningen, vilket innebér att kopplingen till valbefinnandet
genom hur manniskor anvander resurserna for att tillgodose sina behov saknas. Detta
innebar att varken svag eller stark hallbar utveckling &r tillrackliga. Inget av begreppen tar
heller explicit upp fragan om hur decentraliserat beslutsfattande, det vill saga individers
och foretags beslut ska kunna leda till hallbar utveckling.

3 En av de mest kénda foretradarna for den ekologiska ekonomin ar Herman Daly
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Ett annat satt som ekonomer har narmat sig hallbar utveckling ar genom att definiera
hallbar utveckling som en samhallsutveckling som innebér en icke-fallande intertemporal
valfard, det vill sdga att framtida generationers valbefinnande inte ska vara lagre an
dagens (Li och Lofgren 2010 vars arbete bland annat bygger pa Weizman 1976). For
operationalisering kravs emellertid avancerade grona nationalréakenskaper som avspeglar
alla relevanta kapitalstockar, bade i fysiska enheter och med priser (skuggpriser i de fall
marknadspriser ar otillrackliga eller saknas helt). Genom att ett justerat prissystem
avspeglar brister och risker for dverutnyttjande kan ett decentraliserat beslutsfattande
vara forenligt med denna definition. Problemet ar dock att det kravs oerhorda
datamangder for att ta fram sadana réakenskaper och att prissatta naturresurser.

Om begreppen svag och stark hallbarhet fors 6éver till transportplaneringen kommer
fragan att handla om i vilken utstrackning samhéllets infrastrukturkapital kan utokas och i
vilken man infrastruktur kan erséatta naturkapital samt vilka restriktioner som maste till for
att inte Overskrida kritiska grénser. Pettersson (2014) beskriver transportsystemen som
forbrukare av naturresurser utan att sjalva bidra till naturkapitalet. Samtidigt spelar
transportsystemen en viktig roll for tillvaxten av humankapital och tillverkat kapital samt
for fordelningen av resurserna (ibid.). Infrastrukturkapitalet (har tolkad som
transportsystemen) ger i detta sammanhang mojligheter till 6kad mobilitet och férbattrad
tillganglighet, ndgot som okar valbefinnandet, bland annat genom att tillgangligheten ger
manniskor valfrinet att delta i olika aktiviteter. Det finns emellertid olika synsatt pa
huruvida och i vilken man manniskors livskvalitet 6kar med 6kad tillganglighet. Pettersson
(2014) hanvisar exempelvis till litteratur som pekar pa risken for att kad tillganglighet kan
gbra att manniskor hamnar i sociala féllor. Detta antyder att 6kad tillganglighet inte
nodvandigtvis behover vara positiv. En annan fragestéllning som behover redas ut ar om
hur avvagningar ska goras pa objektsnivd och p& vilket satt den samlade paverkan
behover foljas upp.

Planetens granser

| "the boundaries of the planet” av Rockstrom et al* illustreras ett flerdimensionellt
"ramverk” som bygger pa nio miljohot som satter granser for planetens fortlevnad da de
"skulle generera abrupta eller oaterkalleliga miljéférandringar”. Respekt for granserna
minskar enligt Rockstrom riskerna for det méanskliga samhéllet medan att korsa dessa
trosklar skulle ha forédande konsevenser for livet pa jorden:

e Klimatférandringen
e Forandring av biosfarisk integritet (forlust av arter, biologisk mangfald)
e Uttunning av ozonskiktet

4 http://www.stockholmresilience.org/21/research/research-programmes/planetary-

boundaries/planetary-boundaries-data.html
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e Forsurning av varldshaven

e Rubbning av biogeokemiska floden (6kad avsattning av kvave och fosfor till
atmosfaren och varldshaven)

e Markanvandningsforandring (till exempel avskogning)

e Rubbning av hydrologiska system och farskvattenanvandning

e Luftfororeningar i form av aerosoler (mikroskopiska partiklar i atmosféren som
paverkar klimatet och levande organismer)

e Inférande av nya &mnen i ekosystemen (t.ex. organiska fororeningar, radioaktivt
material, nanomaterial och mikroplaster).

Laget for dessa miljohot klassas arligen enligt fyra kategorier:

Utan tvekan éver gransen for fara far planeten
Inom en osékerhetszon

Under gransen for osakerhet (séker)

Gransen annu ej kvantifierad

P wwDdPRE

Vad granserna gar for de olika graderna hoten ar bygger bedémningar av ett
internationellt forskarteam. Rapporten for 2015 konstaterar att fyra av granserna har
overskridits namligen: Klimatférandringen, Biosfarisk integritet,
Markanvandningsforandringar och Rubbning av biogeokemiska floden. Forskarna menar
ocksa att tva av dessa, klimatforandringar och biosfarisk integritet, utgor s k
"karnfaktorer" som riskerar att driva jordens olika system till ett helt nytt lage. For nagra
av miljohoten, fororening med aerosoler och nya amnen, finns inte &nnu nagra faststallda
gréanser for de olika graderna av hot.

Richardson®, medforfattare till Planetary boundaries sager:

"Planetary Boundaries dikterar inte hur de ménskliga samhéllena bér utvecklas men det
kan hjélpa beslutsfattarna att definiera ett sdkert handlingsutrymme for manskligheten”

Fran global vision till det svenska transportsystemet

Hoppet fran hallbar utveckling till utvecklingen av det svenska transportsystemet kan
tyckas langt. Varje enskilt utvecklingssteg som tas i Sverige och i det svenska
transportsystemet kan i ett globalt perspektiv te sig fullstandigt forsumbart. Samtidigt ar
det bara genom att genomféra mangder av sadana, var for sig 'forsumbara’, minskningar
som man kan uppna de satta malen.

Planetens granser satter vissa mal for férorening, intrdng och anvandning av jordens
resurser. Inom transportsystemet finns dven sociala dimensioner som vi vill uppna som
handlar om méanniskors behov av tillgangliga och sékra transportmojligheter. De mal vi vill

® Katherine Richardson fran Centrum for Macroecology, Evolution och klimat,
Kdpenhamns universitet
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na har flera dimensioner som i vissa avseenden ter sig konflikterande eller peka i olika
riktningar. Att definiera granser som kan hjalpa beslutsfattarna att skapa ett sékert
handlingsutrymme kraver en konkretisering av vad dessa granser innebar pa den aktuella
beslutsnivan. Denna forstudie &r téankt att skapa en plattform for ett sddant arbete.

Hallbar utveckling inom planetens granser

Vad innebar det for Sverige?

Vad innebar det for
transportsektorn?

Ramar for
utvecklingen?

Figure 1 Fran global vision till transportsystemet i Sverige

2.3 Kriterier for att mal far inflytande?

Figur presenterar den klassiska policycirkeln som illustrerar en (ideal) bild av hur
forandrings- och forbattringsarbete genomfors. Figuren visar ocksd att man under
processens gang tar hjalp av s k beslutsstod. Detta ar olika former av hjalp och underlag
for att kunna identifiera problem, faststalla mal, ta fram alternativa losningar, besluta om
atgarder osv.

Problem
/‘ identifikation \

Kontroll av Faststdllande
effekt av mél
\ Besluts- /

} stod \
Implemen- / ' \ Framtagning
tering av alternativ
\ Beslut om __/
atgarder

Figur 1 Policycirkeln och hur den stéttas av beslutsstod.

Beslutstdd anvands for att ge underlag fér processen och kan utgéras av vetenskapliga
undersokningaar, konceptuella modeller, statistik och data, expertstdd, fokusgrupper,
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prognoser, scenarier det vill sdga det kan utgéra bade kvantitativa och kvalitativa input till
processen. Forskningen visar dock att beslutstdd och kunskap som tas fram i samband
med beslut och genomférande av policies ofta inte anvands. Dock finns det inom
forskingsfaltet "’kunskapsanvandning inom beslutsfattande” studier som undersoker under
vilka forhallanden kunskap och beslutsstod kommer till anvandning i processen
(Gudmundsson et al 2009).

Om malet ar att lata "hallbarhetens granser” utgéra ramar for utvecklingen kan detta i sig
betraktas som ett beslutsstod for den framtida utvecklingen. Vilka kriterier bor i sa fall
géalla for dessa ramar? Innes (1990, 1998) presenterade fyra kriterier for inflytelserika och
anvandbara beslutsstdd. Dessa var:

1. Att det finns en konceptuell klarhet kring begrepp och ett preciserat
sammanhang. Det &r exempelvis viktigt att de modeller som anvands
tillhandahaller en tillrackligt bra beskrivning av systemet man vill férandra. | detta
ligger att ha valdefinierade begrepp & metoder och att de for sammanhanget
viktiga(ste) aspekter inkluderas.

2. Data med tillracklig kvalité. Att det finns data i tillrdcklig méangd och
noggrannhet som stod for kvantifieringar.

3. Kommunikationsaspekter: Att data och annan input sammanfattas, struktureras
och aggregeras pa ett satt som ger tillrackling 6verblick och som upplevs som
giltigt. Att aggregerningen gors sa att man skapar klarhet utan att éverférenkla
viktiga aspekter.

4. Institutionaliseringsaspekter. Att man skapar processer och metoder som ger
legitimitet. Detta géller bade hur ny kunskap ska produceras och anvandas och
hur de ska kopplas till beslutsfattande. Andra institutionaliseringsaspekter som ar
viktiga ar att arbetet har en kontinuitet och att det omgardas av formalisering och
legitimisering.

Ovanstaende faktorer anvandes av Gudmundsson et al (2012)6 i en studie som syftade
till att analysera framgangsfaktorer for effektiv anvandning av beslutsstod i tre case av
implementering av hallbara transportldsningar (Orestad cykelplan, Stockholm
trangselavgifter och inforande av Hallbara transportplaner i Storbrittanien). Det
konstaterades att Innes fyra framgangsfaktorer rorande beslutsstodens utformning och
innehall var viktiga i de fall d& beslutsstoden fatt konkret inflytande i processen.

® The Role of Decision Support in the Implementation of “Sustainable Transport Plans”
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3 Hallbar utveckling kopplat till de
transportpolitiska malen

3.1 De transportspolitiska malen

Overgripande mal

Det overgripande malet for svensk transportpolik &r att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportfrsorjning for medborgare
och naringsliv i hela landet. Under det 6vergripande malet finns ocksa funktionsmal och
hansynsmal med ett antal prioriterade omraden.

Funktionsmalet

Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet for manniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jamstallt, det vill sdga
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Hansynsmalet

Hansynsmalet handlar om s&kerhet, miljo och halsa. De ar viktiga aspekter som ett
hallbart transportsystem maste ta hansyn till. Transportsystemets utformning, funktion
och anvandning ska anpassas till att ingen ska doddas eller skadas allvarligt. Det ska
ocksa bidra till det 6vergripande generationsmalet for miljo och att miljokvalitetsmalen
uppnas, samt bidra till okad halsa.

3.2 Hansynsmalet som proxy for hallbarhetsmalet

Bade funktions- och hansynsmalet innehaller flera omraden som brukar forknippas med
héallbarhetsbegreppet, sdsom sakerhet, halsa, miljo och jamstalldhet. Hansynsmalet lyfter
dessutom sarskilt fram tidsperspektivet — generationsmalet anger att miljoproblemen ska
I6sas inom en generation (Ur Trafikutskottets 2014/15:RFR2),

Hallbar utveckling innehaller dimensionerna miljomassig, social och ekonomisk
héllbarhet, se Tabell 1. Funktionsmalet krav pa att skapa tillganglighet for maniskor och
gods kan i viss man kopplas bade till ekonomisk och social hallbarhet. Social hallbarhet
kopplas i TransportMistra (Smidfelt Rosqvist och Ljungberg 2009) till ett mal om "det goda
livet” for maniskor nu och i framtiden. | andra studier framhalls férdelningsaspekter for
olika grupper i samhallet.
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Tabell 1 Klassiska dimensioner inom hallbar utveckling med koppling till
transportsystemet efter Gudmundsson’

Miljomassig Social Ekonomisk
Luftféroreningaar Mobilitet Restid

Buller Tillganglighet Reskostnad

Visuella intrdng Olyckor Kostnad for infrastruktur

Vattenférorening

Avfall

Giftiga substanser
lanspraktagande av mark

Rubbning
och habitat

av ekosystem

Hydrologisk paverkan tex
dversvamning

Introduktion av frammande
arter i ekosystemet

Forstorelse av ozonlagret

Klimatférandring

Fordelningseffekter
Fetma

Samhallets "liveability”
Jamstélldhet

Sammanhallning/
integrering

Psykiskt valbefinnande

och fordon
Underhallskostnader
Kostnader for avfall
Olyckskostnader

Transportrelaterade
halsokostnader

Stimulans av ekonomisk
tillvaxt

Arbetsmarknadseffekter

Forstudien avgransas till att analysera mojligheten att lata det transportpolitiska
hansynsmalet satta ramar for utvecklingen. De klassiska hallbarhetsaspekter som
darmed berors ar framforallt miljomassig hallbarhet och delar av det som brukar ingd i

social hallbarhet.

" Gudmundsson (2014) National Sustainable Transport Planning - what, how and why to

measure? SUSTAIN Conference, DTU, 17. December 2014
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4 Hansynsmalet idag — en nulagesbild

Inom ramen for projektet genomfordes en enkat till Trafikverkets nationella samordnare
for hansynsmalets olika delar. Enkaten besvarades av handlaggare/experter inom
foljande delomraden inom hansynsmalet:

e Trafiksakerhet

e Klimat och energi

e Luftkvalitet

e Halsa sarskilt fysisk aktivitet

e Buller och vibrationer

e Landskap

e Material och kemiska produkter (deltog inte i workshopen)
e Vatten

Resultatet av enkaten sammanstélldes och diskuterades pa en workshop med
Trafikverkets experter inom de olika omradena. Workshopens diskussioner var uppbyggd
kring enkatens resultat. Vidare dppnades genom detta en arena fér en sammantagen
diskussion kring hansynsmalet och forutsattningarna for att formulera ett gemensamt
ramverk for hur detta pa ett tydligare satt skulle kunna utg6ra randvillkor for
trafiksystemets utveckling. Inledningsvis presenterade Trafikverkets projektledare for
forstudien tankarna bakom projektet bland annat med en tankemodell avseende hur
miljo, halsa och sékerhet skulle kunna satta ramar for tillgangligheten i planeringen, se
Figur 2.

Material/
kemiska Klimat
produkter

Luftkvalitet

Buller
&" -
‘9\/9 Fysisk

Vatten

Landskap/

biologisk God ° aktivitet
mangfald tillganglighet
Kultur
Sakerhet
fSél;ra Sikra Sa k_r_a ;
ordon vagarlgator anvandare

Figur 2 Modell dar hansynsmalen satter ramar for transportsystemets utveckling

| nedanstdende avsnitt beskrivs resultat och slutsatser avseende enkéten och
workshopens resultat. Enkéatresultaten presenteras sammanstallt pA samma satt som de
presenterades pa& workshopen darefter félier korta resuméer av workshopens
diskussioner.
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4.1 Overgripande mal for hansynsmalets delomraden

I enkatens inledande fragor behandlades forekomsten av nationella mal for de olika
delomradena och om dessa var tidssatta, svaren sammanstalls i Figur 3.

Enkaten visade att de flesta omraden hade nationella mal att forhalla sig till. Aktivt
resande inom omradet halsa hade inte nagot nationellt mal specifikt for Trafikverket men
det patalades att det har en koppling till det nationella folkhélsomalet. Inom Landskap
pagick ett arbete med att ta fram mal men detta var annu inte slutfort. De flesta omraden
hade saledes mal men for flertalet var malen inte tidssatta. Trafiksakerhet, Klimat och
energi och Material och kemiska produkter hade tidssatta mal att forhalla sig till. Vad
galler Luftkvalitet hade malaret for flera luftfroreningsamnen 16pt ut och inget nytt tidssatt
mal antagits. Andra luftkvalitetsaspekter hade malar 2020 men beddmdes inte ha
forutsattningar att nds med dagens beslutade styrmedel.

Trafik- Klimat | Halsa Luft- Buller Mate- Vatten
saker- och speciellt | kvalitet real o

het a energi | aktivt kemis-
resande ka pro-

dukter
Finns P& gang
nation
ella
mal?
Ar de 20207
tids- -
satta? 2040

Figur 3 Sammanstélining avseende nationella tidssatta mal for hansynsmalets delar.
gron=stammer i hég grad, gul=stammer endast delvis eller ar oklart, rod=
stammer inte alls eller i lag grad

Fragor som berdrdes under diskussionen pa workshopen:

e Nar ett mal ar operationaliserat och tidssatt blir det fokus pa det malet.
e Vikten av att ha ett gemensamt sprék t ex vad vad man menar med vision och
mal
e Inom Trafiksakerhetsomradet har man haft stor nytta av att skilja mellan Vision,
Mal och Indikator:
o Vision: langsiktig, ej tidsatt, etiskt och oantastligt
o MaAl: tidssatt, kvantifierat, konkretiserat och kan vagas mot andra mal
(kan (om)férhandlas)
o Indikator: uppféljningsbart matt (i trafiken) som &r kopplat till
maluppfyllelse via effektsamband
e Ar det visionen(erna) som utgér ramarna? Ja pa ett plan, men ramarna behover
ocksa beskrivas i konkreta matt som kan kvantifieras och tidsséttas.
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4.2 Ar malen "operationaliserade/konkretiserade”?

Mal kan vara operationaliserade pa olika nivaer
| de inledande fragorna konstaterades att de flesta delomraden har nationella
malsattningar som i flera fall dock inte var tidssatta. Tidssattning gor malen mer konkreta
men det ar ofta inte tillrackligt for att de ska bli tydliga i Trafikverkets dagliga arbete och i
planeringen. Ett forsta steg av konkretisering &r ofta via nedbrytning med avseende pa
konsekvenser p& samhallsniva, ibland kan darifran ga vidare till att konkretisera vad
malen innebar pa trafiksystemnivan. Figur 4 &r en utveckling av en tankemodell som
anvants inom trafiksdkerhetsomradet for att beskriva inneborden av mal pa olika "nivaer”
fran konsekvensnivan ner till en atgardsniva.

Samhallet

Transportsystemet

Trafikverket

Verksamhet

Atgirder/insatser

Trafikala
tillstand

Konsekvenser
i samhallet

Exempel

Satsningar i olika delar av
infrastrukturen
Tréngselskatter
Kollektivtrafiksatsningar
Styrning av bebyggelse-

struktur/transportsystem
Hastighetsreglering och
kontroll

Bygga bullerplank

Energieffektiva fordon
Regler for kemiska material
Upphandlingskrav

Mal/Matt/Indikatorer pa
trafiksystemniva
Trafikarbete
Trafikarbetets fordelning i
tid och rum?
Trafikarbetets fordelning
dver transportsatt/
fardmedel?

Hastighet och korsatt?
Matt pa fordonets,
vagens eller trafikantens
kvalitet/utrustning/utform-
ning?

Mal/Matt/Indikatorer pa
konsekvensniva
Trafikskadade
Klimatproblem/CO2-utslapp
Luftkvalitet

Bullerstérning

Intrang i landskap
Biologisk mangfald
Vattenfororening

Figur 4 Tankemodell kring atgarder och olika malnivaer

Modellen i Figur 4 skilier mellan och exemplifierar mal som &r konkretiserade
(kvantifierade) med avseende pa& konsekvenser och mal som &ar nedbrutna till vad det
innebar pa trafiksystemnivan beskrivet som “trafikala tillstand”. Vidare separeras de
trafikala tillstdnden fran atgardsnivan. P& alla nivaer exemplifieras vad som avses. Notera
att uppféljining kan ske pa alla nivaer.
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Klimat | Halsa Luft- Mate-
och speciellt | kvalitet real o

energi | aktivt kemis-
resande ka pro-
dukter

Svar

Hur? Antal Antal Pa trafik- Nej Mal for Mal for Forslag pa | Nedbrutna | Inte till
Konse.k— doédade/ | dédade/ verksniva haltnivaer | buller- G 25/3 till TRV- TRV-niva
skadade | skadade samt FFF nivaer niva

vensniva 2020 2020

Trafiktill-

stands- _13 _ Hjalmanv Tra‘nsport Egna m_étF S_tyr_arjdg Forsok ej
niva indika- MC-ABS snalt andel ej bil riktlinjer i forankrat
torer samhalle <5km TRVs
forankra Infrastrukt lednings-
de inom Fordon o system
TRV o brénslen
bransch

Figur 5 Ar malen operationaliserade och kvantifierande? Hur? grén=ja bade péa
konsekvensnivd och trafiktillstandsnivd, gul=enbart pa konsekvensniva,
réd=nej

Pa frdgan om om det finns operationaliserade/konkretiserade/kvantifierade pa for de olika
delomradena svarar Trafiksakerhet, Klimat och energ och Material och kemiska produkter
att detta finns. Klimat och energi hade konkretiserade mal men konstaterade att malen pa
trafiktillstandsnivan inte natt ndgon formell status pa Trafikverket®. Tre omraden Halsa
aktivt resande, Vatten och Landskap hade inte nedbrutna mal. Landskap hade dock ett
sadant arbete pa gang.

Under diskussionerna framkom att fragan om konkretisering av malen natt en formell
status pa Trafikverket eventuellt skulle kunna vara en vattendelare. Under workshopen
diskuterades detta mer i detalj for respektive omrade, se Figur 6. Man kan konstatera att
inte alla mal ar nedbrutna till trafiksystemnivan och ytterligare farre har en formell status
inom branschen och/eller i Trafikverkets styrning.

® Det som hanvisas till har ar de kritiska faktorer som anges i Trafikverkets

Kunskapsunderlag och Klimatscenario for Energieffektivisering och begrénsad
klimatpaverkan, Trafikverket rapport 2014:137 s40ff.
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Mal nedbrutna till
trafiktillstand — har

formell status i TRV

Mal nedbrutna till
trafiktillstand — har
(annu) ej formell status i
TRV

Mal ej nedbrutna till
trafiktillstand
(kommentarer om detta)

Trafiksdkerhet

Oskyddades s&kerhet

Klimat o energi

Halsa aktivt resande

Luftkvalitet

Buller

Landskap
Material

Vatten

Ja 10 faktorer med formell

status inom branschen eller

styrkort pa trafikala matt

Nej

Nej

Nej. Ej for trafiksystemet i stort

Ej for trafiksystemet i stort

Nej

Domar/lagar fér projektnivan blir
nivasattande for framtida projekt

Ja, cykelhjdlmar mm

Svagare direkt koppling till
trafikala indikatorer. Viktigaste
leverans: Strategier + statlig
infrastruktur

Ja bade inom FFF och inom
kunskapsdok fér klimat o energi:
kritiska faktorer enl klimatscen.

Idéer finns men nej
Ev i framtiden kopplat till DALY*

Nej. Ev i framtiden kopplat till
DALY* eller exponering.

Ej for trafiksystemet i stort

Nej (forslag pa gang)

* Méatt kopplat till effekter pa halsan matt som antal forlorade friska ar

Ja. Féljer upp matt pa
konsekvensniva ocksa

Ja. Mal pa konsekvensnivan.
Inga effektsamband med
trafikala matt.

Operativa malen &r inte satta
an.

Ja, det finns rel. direkt koppling
mellan konsekvensnivan och
trafikala nivan

Ja, det finns rel. direkt koppling
mellan konsekvensnivan och
trafikala nivan

Ja det finns sadana mal

Figur 6 Sammanstalining av malens grad av nedbrytning och officiella status i

Trafikverket.

Trafiksakerhetsomradet har nedbrutna mal som &aven uppnétt en formell status bade
inom Trafikverket och branschen. De bestar i tio indikatorer som f6ljs upp arligen:

o Hastighetsefterlevnad, statligt vagnat
e Hastighetsefterlevnad, kommunalt vagnat

e Nykter trafik

e Baltesanvéandning

e Hjalmanvandning

e Séakra personbilar i trafik

e Sakra motorcyklar i trafik (ABS)

e Sékra statliga vagar

e Sakra GCM-passager i tatort

e  Drift och underhall av GCM-vagar

Vatten anvander domstolsutslag fran enskilda projekt som konkretisering av malen for

framtida projekt.
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| samband med diskussionen kring malens konkretiseringsgrad lyftes nedanstaende
kommentarer och fragestéllningar:

e Trafikverket har olika grad av radighet avseende olika atgarder/indikatorer:
o Atgarder/indikatorer som inriktas pa statlig vaghalining — stort inflytande
o Atgarder/indikatorer som i hog grad péverkas av andra aktorers verk-
samhet - mindre inflytande
e Olika matt har olika status
e Hypotes: Det bor finnas stérre majlighet att skapa ramar som kan fa inflytande i
planeringen om malen ar nedbrutna till vad de innebar for trafiksystemet och "den
trafikala/trafiktillstands” nivan.
o Kan alla mal brytas ner dit?
o Kan exempelvis effektberédkningsmodeller for buller och luft utgora till-
rackligt konkret koppling mot "trafikala” matt?

Pa gang inom respektive malomrade

| samband med enkéten stalldes ocksa fragor kring vad som &r pa gang inom respektive
omrade med avseende p& omarbetning av mal respektive nya mal. Resutatet redovisas i
Figur 7.

Trafik- Klimat | Halsa Material
sdkerhet och speciellt och
energi | aktivt kemiska
resande pro-

dukter

Omarbetning = Strangare mal = Oversynav | Forslag til | Utveckla Operativa Utreda Ny Processat Nedbrutna
eller 2020 etappmal etappmal | trafikala matt = matt for storning riktlinjer malen i ws mal yt- &
konkretise- vagtrafik TRV och halsa grund-
ring av med vatten
malen trafikala
matt
Nya Mer fokus Héllbara
mélomraden | allvarligt stader:
skadade olika mal

projicerat

paen

verksam-

het

Figur 7 Planerade forandringar med avseende pa mal for respektive delomrade.

Vi stallde ocksa fragor kring planerade eller pagaende utveckling av malstyrningsarbetet.
Svaren sammanstalls i Figur 8.
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Trafik- Klimat Halsa Luft- Buller Vatten
CELGIE och speciellt | kvalitet
het energi aktivt

resande

Nytt ang Malstyr- Utveckla Forslag Utveck-
operationa- ning mot styrkorts- till dver- lings-
lisering av TS-malen | malensa att gripande projekt for
malen ses dver de avspeglar och genomslag
TRVs langsik- samt
tolkning av tigt mal uppféljning
de nationella
malen
Nytt ang Utveckla Standig Uppfélinres- | pALY Battre Miljo-
uppféljning  matning av utveckling andelarnas framtida inventeri | web
tva uppféljning utveckling matt ngsmeto
indikatorer: klimatpaverk. der
*g/c/m
passage
*drift o
underh
cykelvagar.
Nytt for Utveckla Utveckla Dedikerade ~ Omstyrning | Riktlinjer | Hand- Kompl av
genomslagi beskriv- klimatscen- pot medel. Slalplanerings- | Hand- ledning handbok
TRV ningenvilka |(arioti TRVs fast standard- processen bécker land- atg val
planering tillstand som modeller. Detta nivaer mot Utbild- skaps- vid
ar viktiga att |projekt malstyrning ning analys konflikt
paverka. (férhoppn) vatten

Figur 8 Forvantad utveckling av malstyrningsarbetet inom respektive malomrade.

4.3 Kommunikation mellan malomraden

En grupp av frdgor handlade om graden av nara kommunikation Trafikverkets olika
avdelningar och verksamheter.

Kommunikation mellan hansynsmalets delomraden

Enligt enkaten och workshopen finns en viss grad av samarbete mellan handéaggarna for
olika delmdl. Samarbete ar mer frekvent mellan omraden som upplevs ligga nara
varandra dar man exempelvis har gemensamma matt, atgarder eller delvis 6verlappande
mal. Exempelvis miljdomradet har regelbundna méten. Det som diskuteras ar:

Hur man kan beskriva malomréadena samlat

Information om aktiviteter som ror flera omréden

Styrmedel, atgarder och mgjligheter for férbattrat genomslag
Uppfoljiningsfragor

Man ger aven uttryck for att man garna skulle vilja se mer samarbete och diskussioner
kring exempelvis:

e Vad malen innebar

e Hur man kan f& genomslag i méalarbetet

e Malkonflikter och synergieffekter

e Uppfdljning
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Kommunikation med Trafikverkets planerare

Trafikverkets planeringsavdelning &@r organiserad i nationell planering som arbetar med
overgripande fragor och nationella prioriteringar och medan regionala planerare arbetar
med regionala fragor och prioriteringar. | enkaten stalldes en fraga kring
kommunikationen mellan de som arbetar med hansynsmalets delar och Trafikverkets
planerare pa nationell respektive regional niva, se Figur 9.

Trafik- Klimat | Halsa Luft- Land- Mate- Vatten
saker- och speciellt | kvalitet skap real o
het energi | aktivt kemis-
resande ka pro-
dukter

Néra for-
maliserat
Lite

Niva Ej Nationellt = Nationellt = Ejpreciserat Regionalt = Ngtpa Nationellt
preciserat = Regionalt | Regionalt bada

Figur 9 Kommunikation mellan hansynsmalets handlaggare och Trafikverkets planerare
pa olika nivder. Gron=nara formaliserad kommunikation, Gul= viss
kommunikation ej formaliserad, R6d=lite kommunikation

Enkaten indikerar att framforallt Trafiksakerhetsomradet har en nara kommunikation med
Trafikverkets planeringsnivaer. Ovriga omraden har viss kommunikation eller vad géller
Landskap och Matereal och kemiska produkter, lite kommunikation.

4.4 Vilket inflytande har hansynsmalet pa planeringen?

Denna fraga hade tre delfragor dar respondenterna som representerade olika delar av
hansynsmalet bedomde vilken paverkan repektive mal har pa langsiktiga planer, arliga
planering och atgardsval, resultaten sammanstalls i Figur 10. Man kan konstatera att
trafiksakerhetsomradet anses ha relativt stor paverkan i Trafikverkets planeringsprocess.
Material och kemiska produkter pekar pa inflytande i samband med atgardsval men inte i
ovrigt. Ovriga malomraden bedéms av handlaggarna ha méttlig eller liten paverkan.
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Trafik- Klimat | Halsa Luft- Buller Land- Mate- Vatten

saker- och speciellt | kvalitet skap real o
het energi | aktivt kemis-

resande ka pro-

dukter
Figur 10 Hansynsmalets olika delomrades paverkan pa Trafikverkets planering enligt

enkat och workshop. gron=stor paverkan, gul=nagon eller mattlig paverkan,

rod= liten eller ingen paverkan

Lang-
siktig
plane
-ring
Arlig
plane
-ring

Atga
dsval

Noteringar fran workshopen:

e Nagra omraden t ex buller och landskap har draghjalp av att det finns lagstiftning
som driver pa eller satter granser.

o | dessa fall kan méalen sagas operationaliseras i samband med réattfall.
Trafikverkets roll i den rattsliga provningen &r att halla emot — vilket syftar
till att fa bedomt hur mycket man "minst” maste gora.

o De A&tgarder som rattsprocesserna ofta resulterar i ar riktade
miljoatgarder t ex bullerplank.

o Ibland blir resultaten av rattsprocesserna “praxis” for vlka atgarder som
ska vidtas i kommande projekt och malen har via detta
operationaliserats. .

e For vissa mal finns det avtal t ex arbetsmiljolagstiftning som “hjalper till” att fa
genomslag for krav (ex Trafiksakerhetsomradet i samband med vagarbeten).

e Hypoteser om Trafiksakerhetsomradets relativa framgang avseende inflytande i
planeringsprocessen:

o Omradet & mera moget an manga andra omraden. Trafiksakerhet har
mycket "gront” idag men har historiskt ront stort motstand t ex i
hastighetsfragan.

o Omradet ar genomarbetat med tydlig struktur avseende: en etiskt
oantastlig vision, nedbrutet pa kvantifierade och tidssatta mal och
indikatorer som kan féljas upp.

o Ramarna for nollvisionen blev tydlig forst nar ramarna sattes utifran
krockvaldsperspektivet — "Hur mycket maniskan tal”
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o Trafiksékerhetsomradets indikatorer har i viss man mindre malkonflikter
med funktionsmalet an t ex klimat?
Det framtagna Klimatscenariot har anvants i samband med kanslighetsanalys av
SEB men inte som grund for atgardsgenerering Hypoteser kring varfor Klimat och
energi sé lite inflytande?
o Inga riktvarden och lagar som hjalper till
o Man planerar for en framtid med Okande trafik trots att klimatmalen
kréver en minskning
Fragan lyftes om varfor bedomningen av graden av inflytande for Oskyddade
trafikanters sakerhet skiljer sig sa mycket fran vilket inflytande omradet Halsa
aktivt resande hade? Trafikséakerhetshandlaggarna upplevde att trafiksakerhet fér
oskydade trafikanter hade inflytande i planeringen medan omradet Halsa aktivt
resande (som arbetar med att framja resande med gang och cykel) inte upplevde
ett motsvarande genomslag. Nagra hypoteser kring orsakerna till detta som lyftes
var:
o Trafiksékerhet och halsa har olika fokus: sakerhet for gang och cykel
respektive tillganglighet for gang och cykel.
o Finns det en risk att fokus pa trafiksékerhet indirekt innebor en motkraft
till 6kad cykling?
o Olika tolkning av situationen "Glaset &r halvfullt eller halvtomt”

Uppnaende av konsekvensmal kan ske pa flera olika satt t ex via en avvagning
mellan riktade miljoatgarder och trafikstyrning. Exempel: hastighetsbegransning
eller byggande av mittréacke/bullerplank/viltpassage.

Trafiksakerhetsomradet befarar att man kommer att ndrma sig andra omradens
grad av inflytande nar storre fokus laggs pa tatort. Dér finns inte nagra “1agt
hangande frukter” som exempelvis byggande av mittracken och de atgarde som
star till buds i tatort kan i hogre grad sta i konflikt med andra mal.

Workshopen landade i att det finns storre mdjlighet till inflytande i planeringen nar
féljande forutsattningar foreligger:

N&r malen ar operationaliserade och tidssatta blir det fokus pa det malet

Det bor finnas storre mojlighet att skapa ramar som kan fa inflytande i planering-
en om malen ar nedbrutna till vad de innebar for trafiksystemet och "den trafi-
kala/trafiktillstands” nivan.

"Mogna” genomarbetade delomrdden bade vad géller konkretisering och
processer kring hur fragorna ska hanteras

Nar det inte finns tydliga malkonflikter med funktionsmalet

Lagstiftning som driver pa
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Inflytande hos andra aktorer

Resultatet av enkéaten visar att Hansynsmalets olika delomraden och deras malsattningar
i manga fall har ett stort inflytande hos aktorer utanfor Trafikverket. Inom
trafiksakerhetsomradet har man ett mangarigt samarbete med branschen och man har
darvid i reltaivt hog grad uppnétt en gemensam bild av problemets olika delar och vilka
strategier som behove for att minska probelmen som hanfor sig till fordonen,
infrastrukturen och trafikantbeteende. SKL har tagt fram en handbok som bland annat
innehdller de nationella indikatorerna som ar relevanta for det lokala
trafiksakerhetsarbetet. P4 s& satt samordnas delvis det nationella och lokala
trafiksakerhetsarbetet, bade vad galler insatser och uppféljning.

Klimat och energi nar ofta stort inflytande p& den kommunala nivan. Flera kommuner
ansluter sig idag till de Overgripande malen for klimatpaverkan och Trafikverkets
strategidokument kring hur detta kan uppnas.

Luftkvalitet ger mer séllan genomslag hos andra akttrer. Dock férekommer att man
anvander malbilden for att illustrera att det inte racker att klara lagkraven, utan att det
behovs betydligt lagre halter for att uppna "en god milj6".

Omradet Halsa aktivt resande konstaterar ocksa att 6kad cykling inte sallan finns med i
den kommunala malbilden. Man ser aven en mdgjlighet att samutnyttia kommunala
matningar for uppfoljning av trenden for aktivt resande.

Landskap ser att Trafikverkets arbete bland annat har inflytande pa Nationella
viltolycksradets handlingsplan.

Vatten papekar att de nationella miljokvalitetsmalen anvénds av manga myndigheter och
att Trafikverket ar en av dessa.

Buller och vibrationer samarbetar med flera myndigheter bl a Naturvardsverket,
Folkhalsomyndigheten, Transportstyrelsen och Boverket kring miljokvalitetsméalen. Det
sker &ven viss samverkan med SKL.

4.5 Koppling mellan malen och vad som hander i
verkligheten
I den avslutande frdgan fick respondenterna ta stéllning till i vilken utstrackning de

uppfattade att malen gav konkret effekt i planering och genomforda atgarder i samhallet.
Vidare om de ansag att det hander tillrackligt snabbt.
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Klimat | Halsa Luft-
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energi | aktivt

resande
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Figur 11 Bedémning av kopplingen mellan malen for olika omraden och vad som hander i
med avseende pa andrad planering och genomférda atgarder. Gront: stark
koppling, Gult: viss koppling, Rétt: svag koppling

Handlaggarna for trafiksakerhetomradet menade att det visserligen hander en hel del i
bade planering och genomférande kopplat till malen men att det for vissa delar ar svarare
att f& genomslag t ex for oskyddade trafikanters sakerhet.

Klimat och energi ser att utvecklingen i vissa avseenden och pa vissa platser gar i
riktning mot energieffektivisering av fordonen, stérre andel icke-fosila branslen och mer
transportsnal planering i stadskarnorna. Samtidigt konstateras att man ser motsatt
planering i stadernas utkanter med utglesning, externa kdpcentra etc.

De omraden for vilka malen ar vaga eller saknas, sasom for Halsa aktivt resande,
Landskap och vatten finns av naturliga skal inte nagon stark koppling till maluppfyllelse.

Betraffande luftkvalitet finns det mal men de har enligt bedémningen relativt liten koppling
till vad som hander i verkligheten. Man konstaterar att malen for 2020 inte kommer att
nas.

Trots att exponeringen for buller inomhus har minskat 6kar totala andelen bullerutsatta i
samhallet. Folkhalsoenkater indikerar ocksa att andelen storda av buller 6kar.

For Material och kemiska produkter finns relativt tydlig koppling mellan mélen och
atgarder som vidtas. Trots detta kommer inte miljokvalitetsmalet for en giftfri miljo att nas.
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5 Metoder for att koppla mal till planering

5.1 Olikatyper av scenarios respektive backcasting

Kallan till stora delar av detta arbete ar hamtat fran ett pagaende examensarbete som
genomfors vid Blekinge tekniska hogskola och WSP®.

Olika typer av scenarier

| samband med planering vill vi skapa scenarios som hjalp fér att hantera framtida
utmaningar. Scenarios utgor olika framtidsbilder som beroende pa vald teori och teknik i
olika grad tar hansyn till;

kvantitativa respektive kvalitativa faktorer

etiska faktorer

historiska trender och skeenden eller inte

sakra, forutbestamda respektive osékra framtidsfaktorer

med hjalp av brett deltagande av aktérer och medborgare respektive enbart

ok wbdhPR

experter

Klassisk scenarioteori har som mal att skapa olika ovantade scenarios det vill séga man
stravar efter att ta fram framtidsbilder som ligger utanfor det man férvantar sig. Daremot
handlar det inte om att ta fram varderingsmassigt onskvéarda eller icke ©6nskvarda
scenarios. Man menar att framtagning av flera olika scenarier kan gora att man ar battre
rustad att hantera det oférberedda. Denna typ av scenarioplanering har anvants bade i
militdira sammanhang, inom myndigheter och for framtagning av foretagsstrategier.

Det finns manga olika inriktningar inom scenarioteori. En del forskare foresprakar att man
i hog grad ska inkludera spekulativa handelser av kvalitativ karaktar medan andra
foresprakar framtidsbilder som i hogre grad bygger pa data och kvantitativa samband.
Det finns ocksa skilda uppfattning om i vilken utstrackning man bor vaga in historiska
skeenden och trender i arbetet — alltifran Berger (2010) som ifragasatter att man
anvander historiska indata i processen Over huvud taget till Gullberg, Hojer och
Pettersson (2007) som menar att man for framtagning av framtidsbilder som stracker sig
50 ar framat i tiden ocksa bor blicka 50 ar tillbaka for att se vilka trender och inslag som
praglat historien och nutiden.

® John Karlsson (2015) Stravan att forutspa framtiden - En studie hur backcasting kan
anvandas inom den fysiska planeringen for att forutspa samhallstrender (arbetsnamn).
Pagaende examensarbete, Masterprogrammet for Fysisk Planering, Blekinge Tekniska
Hogskola

Analys & Strategi 33 ﬁ.ws P



o

\

Vergragt och Qusit (2011) delar in scenarior i tre kategorier:

e Vad kommer att handa? — BAU scenarios: Hur blir det om inga storre
forandringar eller trendbrott intraffar?

e Vad kan héanda? — Strategiskt scenario: Scenario som utforskar det ovéantade.

e Vad skulle kunna héanda? — Normativt scenario: Ett dnskvart alternativt fruktat
scenario. Anvands for att analysera hur ett specifikt scenario skulle kunna
uppnas eller undvikas.

Bdrjeson et al (2006) presenterar vilka scenariotekniker som kan anvandas for olika typer
av framtidshilder, se Figur 12. Prediktiva scenarios kan kopplas till traditionella BAU
senarios. De bygger pa tva typer av scenariotekniker namligen prognoser baserade pa
historiska trender och kénda effektsamband fér att skapa en framtidsbild. Denna
kompletteras med en annan scenarioteknik som kan bendmnas tdénk om teknik. Denna
teknik innebar att man studerar de framtidsbilder som framkommit genom prediktion och
ifragasatter dessa. Enligt vissa forskare bor prediktiva scenarier endast anvandas for
korta tidsperioder om 3-5 ar. | realiteten anvands prognosbaserade scenarier, som utgor
en del av de prediktiva scenarierna, regelmassigti den gangse infrastrukturplaneringen.

Explorativa scenarier anvands i strategiska sammanhang for att vara battre rustad for
ovantade handelser alternativt for att bedéma robustheten hos de beslut man avser att
fatta. Explorativa scenarier betraktas som varderingsmassigt neutrala dvs man utformar
dem inte for att vara vare sig positiva eller negativa. De kan anvandas for att tydliggora
mojligheter och utmaningar en myndighet eller ett foéretag kan stallas infor. De tas fram
genom externa eller strategiska tekniker. Externa tekniker tar fasta pa yttre handelser
som kan intraffa medan strategiska fokuserar pa att analysera hur olika beslut kan
paverka faktorer i framtiden. Exempel pa detta ar anvandning av s k scenariekors som
bygger pa att man analyserar framtiden baserat pa tva identifierade oséakerhetet (beskrivs
exempelvis i Postma och Liebl, 2005).

Normativa scenarier ger till skillnad fran de 6vriga uttryck for en vardering. De utgér ofta
underlag for att kunna analysera hur ett specifikt mal kan uppnas. For att ta fram
normativa scenarier anvands tekniker som tar utgangspunkt i bevarande respektive
transformerande. Bevarandetekniker anvands for att undersoka hur malet uppnas med
férandringar inom nuvarande struktur. Transformerande scenarioteknik handlar om hur
malet kan uppnas nar nuvarande struktur forhindrar nodvandiga férandringarna. | bada
fallen handlar det om att ta fram véagar for att nd "6nskvarda” framtidsbilder genom s k
backcasting. Man utgar fran den onskade framtidsbilden och forsoker beskriva vilka
forandringar som maste komma till stdnd fran framtid till nutid for att malet ska uppnas.
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Figur 12 Olika typer av scenarios (Borjeson et al, 2006)

Backcasting

Backcasting ar ett samlingsbegrepp for olika metoder som syftar till att ta fram en
"6nskvard” men svaruppnaelig framtidsbild och vidare ta fram en vag att nd denna.
Backcasting togs fram som en scenarioteknik under 1970-talet och har darefter
utvecklats i olika riktningar. Backcasting har framforallt fatt genomslag i Nederlanderna,
Kanada och Sverige och sarskilt inom samhéllsplaneringssektorn. Wangel (2011) har
kategoriserat backcastingmetoden i olika grupper. De viktigaste kategorierna kan
benédmnas deltagarbackcasting och resultatbeckcasting.

Deltagarbackcasting bygger pa att man skapar scenarier med hjalp av en bred grupp av
deltagare medan resultatbackasting eller expertbackcasting arbetas scenariot vanligtvis
fram med hjélp av en mindre grupp experter. Deltagarbackcasting ar mycket tidskravande
och kraver omfattande dialog med deltagarna. Resultatbeckcasting kan delas in i tre
scenariotyper:

e Malorienterad: fokus att malet ska nas. Vad kan forandras?

e Processorienterad: fokus hur kan en oOnskad framtidbild n&s? Hur kan
férandringen ske? Vem?

o Atgardsorienterad: vilka atgarder kravs for att n& mélet? Syfte att skapa ett
handlingskraftigt scenario.

Backcasting kan tolkas som en "omvand” prognos dar man berakningsmassigt tar fram
hur méalbilden kan nas via empiriska samband mellan atgarder och forvantat utfall. Detta
synsatt har kritiserats (se exempelvis Hojer och Mattsson, 2000) eftersom de samband
man d& har att anvanda utgar fran historiska och nutida underlag vilket enligt kritikerna
inte inkluderar hur olika sociala sammanhang och preferenser kan ha &ndrats i det
framtida scenariot.

Det forekommer ocksa olika kombinationer av de olika backcastingkategorierna.
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5.2 Dagens planeringssystem kopplat till hallbarhet

Det vi samlat kan beteckna som “det svenska transportsystemet” utgérs av manga olika
anlaggningar, aktiviteter och verksamheter utan samlad huvudman och utan gemensam
organisation. Trafiksystemets samlade konsekvenser avgérs av komplexa samspel
mellan enskilda beslut.

Fragan om transportsystemet som helhet utvecklas "i hallbar riktning” eller ej avgors
darfor inte av nagon enskild beslutsfattare eller organisation, och inte heller vid nagot
specifikt beslutstillfalle. Inblandade beslutsfattare kan dock underlatta en sadan
utveckling — eller forsvara den - nar de fattar enskilda beslut.

Transportsystemets hallbarhet paverkas till exempel av fragor som ror

e hebyggelsesystemens utformning — som beslutas av kommuner och exploatérer i
samspel

e skatter och avgifter pa drivmedel och fordon — som beslutas av riksdagen pa
forslag fran finansdepartementet

e utbudet av subventionerad regional kollektivtrafik — som beslutas av regionala
myndigheter och landsting

Den nationella och regionala transportinfrastruktur som Trafikverket bidrar till planeringen
av utgor alltsa bara en liten del av transportsystemet. Planeringen av denna har darmed
begransade mdojligheter att i sig styra transportsystemet i hallbar riktning. Infrastrukturen
ar dessutom en trogrorlig resurs, som i det stora hela erbjuder samma villkor ar fran ar.

Avsevarda resurser satsas anda pa& en successiv anpassning och utveckling av
infrastruktursystemet. Mycket av detta arbete ror kommunal infrastruktur, och initieras och
planeras helt av kommunerna sjalva. Pa statlig och regional niva styrs arbetet med att
utveckla infrastrukturen genom en reglerad planeringsprocess, som involverar
Trafikverket i flera olika steg.

| det har avsnittet diskuterar vi pa vilket satt, och i vilken utstrackning, hansynsmalet
kommer till uttryck i arbetet med statlig och regional infrastrukturplanering.

| stravan efter att utforma en planeringsprocess dar hansynsmalet far 6kad betydelse, ar
det viktigt att beakta bland annat foljande fragestallningar

e Kompensation mellan malen? - Skall bristande maluppfyllelse nar det galler
hansynsmalet kunna kompenseras genom béattre maluppfyllelse nar det galler
funktionsmalet?

e Utvardering objektsvis eller for hela transportinfrastrukturen? Skall enskilda
foreslagna objekt eller atgarder kunna diskvalificeras direkt pa grund av att de
inte bidrar, eller rentav motverkar, hansynsmalet? Eller &r det bara planen i sin
helhet, eller den samlade transportpolitiken som kan utvarderas pa detta satt?

e Utvardering av hur l&ngt vi nar, eller om vi gér at ratt hall? Ar det rimligt att krava
att de planeringsbeslut som fattas leder till att man under den aktuella
planperioden faktiskt uppnar de malnivader man fattat beslut om? Eller racker det
att det atgardspaket som foreslas bidrar till kad maluppfyllelse?
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e Ar det transportsystem vi planerar, bygger och underhéller kompatibelt med de
krav som hansynsmalets olika delar stéller pa trafiktillstandet och de trafikala
indikatorerna pa maluppfyllelse?

Den nationella planeringsprocessen for infrastruktur

Enligt det nya planeringssystem som beslutades av riksdagen 2012, och som numera
tillampas, sker den langsiktiga infrastrukturplaneringen i tva steg; forst planeras
inriktningen, och sedan de specifika atgarderna.

Under inriktningsfasen arbetar regeringen fram en proposition, med hjalp av underlag
fran bland annat Trafikverket. Propositionen behandlas i riksdagen, dar man genom
beslut fastlagger mal, ekonomiska ramar och inriktning for den kommande
planeringsperioden. Vissa specifika satsningsomraden slas fast och resurser avsatts for
dessa, samtidigt som man fattar beslut om generella budgetramar for dvriga delar av
verksamheten. Den inriktning som diskuteras &r inte avgransad till investering och drift av
infrastruktur, utan &ven andra delar av det transportpolitiken kan bakas in i
inriktningsbeslutet. Det senaste inriktningsbeslutet togs av riksdagen i december 2012.

Nar riksdagen godkant inriktningen foljer arbetet med atgardsplaneringen. |
atgardsplaneringen mejslas detaljerna for Sveriges transportsystem fram. At-
gardsplaneringen leder s& smaningom fram till ett regeringsbeslut fér en ny nationell plan
for Sveriges transportsystem. Den nationella planen omfattar en prioriterad lista av
atgarder och forandringar i transportsystemet. Varje atgard pa den slutliga listan skall —
atminstone i idealfallet — ha

e genererats i en atgardsvalsstudie som tagit sin utgdngspunkt i fyrstegsprincipen

e analyserats i en samlad effektbedomning (kallad "SEB”). | denna ingar en
samhallsekonomisk kalkyl som en del

e prioriterats in pa den slutliga listan i budgetkonkurrens med andra atgéardsforslag

Det finns alltsd anledning att forhalla sig till hansynsmalet i flera olika steg under
processen: bade i det overgripande inriktningsbeslutet, nar atgarder genereras och
analyseras och nar den nationella planen sétts samman.

Hansynsmalet i inriktningsbeslutet — vilken inriktning skall styra?
Som namnet anger handlar Inriktningsbeslutet om att ge den fortsatta
planeringsprocessen, och trafikpolitiken i stort, den inriktning som politiken énskar. Om
politiska foretradare onskar se en inriktning som p& ett battre satt bidrar till att uppfylla
hansynsmalet, eller héller sig inom hansynsmalets ramar, s finns det mojlighet att i
inriktningsbeslutet, till exempel

e Lansera nya styrmedel som ger incitament till minskad bilanvandning eller
bransleeffektivare fordonsflotta
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e Peka ut sarskilda infrastrukturobjekt som man dnskar se genomférda om dessa
forvantas bidra till hansynsmalet, men riskerar att hamna utanfor listan i den
ordinarie prioriteringen i atgardsplaneringen

e Formulera villkor for atgardsplaneringen som gor att hansynsmalet beaktas i
storre utstrackning. Till exempel vore det mojligt att riksdagen stallde krav pa att
den kommande nationella planen som helhet skulle bidra till 6kad maluppfyllelse i
hansynsmalet.

Vid riksdagsbehandlingen av det senaste inriktningsbeslutet i december 2012, tog
riksdagen stallning till en lang rad ytterligare motioner med forslag utéver dem som
regeringen framfort i propositionen. Manga av dessa tillkommande forslag kunde ses som
uttryck for att forslagsstallaren pa olika satt ville se en starkare betoning av (nagon del
av) hansynsmalet. Huvuddelen av dessa motioner avslogs dock, vilket méjligen kan ses
som en indikation pa att riksdagen inte var generellt villig att lata hansynsmalet f& ett
kraftigt 6kat genomslag, nar det uppstar budgetkonkurrens med andra ambitioner — till
exempel nar det galler samhallsekonomisk effektivitet och 6kad tillganglighet. Det ar
forstds ocksa mojligt att riksdagens avoghet framforallt handlade om att riksdagen inte
trodde att den foreslagna atgarden verkligen skulle vara ett effektivt satt att bidra till
hansynsmalet.

Hansynsmalet i atgardsvalsstudierna - vilka problem skall [6sas?
Manga ifragasatter den nationella transportplanens prioriterade lista av objekt. Ofta
motiveras kritiken med att den innehaller for manga objekt som leder fran hansynsmalet
(sarskilt nar det galler klimat) och for fa som leder mot det. | diskussionen brukar man da
framforallt ifragasatta om den prioritering som vaskar fram den slutliga listan lagger
tillracklig vikt vid just hansynsmalet — blir de "bra” atgérderna bortprioriterade i konkurrens
med objekt som framforallt ger 6kad tillganglighet?

Diskussionen bortser daremot ofta fran den eventuella snedvridning som uppstar redan
nar bruttolistan genereras: Hur avgors det vilka atgarder och objekt man har att prioritera
bland?

Tanken ar att de atgarder som ingar i den nationella planen skall ha kommit fram ur en
atgardsvalsprocess. Processen har till uppgift att vaska fram det - utifrdn
fyrstegsprincipen - "basta” sattet att I6sa ett visst transportproblem som identifierats.

Fyrstegsprincipen har fokus pa effektiv och resurssnal problemldsning. Det harmonierar
val med vissa av de aspekter som ingar i definitionen av ett hallbart transportsystem. |
viss utstrackning kan man darfor saga att fyrstegsprincipen, och darmed
atgardsvalsstudierna, syftar till att identifiera "hallbara” satt att l6sa de utpekade
transportproblemen. D&aremot finns det ingenting i atgardsvalsstudiens upplagg som
garanterar att just hansynsmalet beaktas nar man vélijer mellan olika alternativa
I6sningar.

Vilka "atgarder” som kommer att ingd i den bruttolista av projekt som man har att
prioritera mellan, avgors till stor del av vilka typer av "problem” som identifieras och
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behandlas genom atgardsvalsstudier. Fragan om vilka "problem” som ar allvarliga nog for
att bli foremal for en atgardsvalsstudie ar inte okontroversiell.

Problemformuleringen paverkas bland annat av vilka férvantningar initiativtagarna anser
att trafikanterna har ratt till nar det galler “acceptabel” kvalitet. Dessutom &r
planeringshorisonten lang, och vi maste forsoka forstd vilka problem som kommer att bli
viktiga att ta itu med i framtiden. Har kommer vi att paverkas av vilka férvantningar vi har
om om hur trafiktillstandet kommer att forandras framoéver. Det finns en risk att de
bruttolistor som genereras 6ver mgjliga atgarder och satsningar, utgar fran en alltfor
begransad syn pa vilka sorters problem som transportinfrastrukturen behover losa i
framtiden. Exempelvis finns ingen garanti for att de krav klimatmalet pa det framtida
transportsystemet beaktas i enskilda atgardsvalsstudier.

Hansynsmalet och den samlade effektbedémningen

Samlad effektbedémning (forkortas SEB) ar ett beslutsunderlag som har till uppgift att
stodja bade planering, beslut och uppfolining genom att pa ett transparent satt
sammanfatta de effekter som atgarden kan férvantas ge upphov till, och som bor beaktas
vid prioritering och beslut. 1 en SEB beskrivs atgardens effekter ur tre oviktade
beslutsperspektiv:

e Samhallsekonomisk analys: effekter som varderats monetart och effekt som
beddmts. (Se mer om den samhéllsekonomiska analysen nedan).

e Transportpolitisk malanalys: hur paverkas de transportpolitiska malen

e Fordelningsanalys: hur fordelar sig nyttorna pa olika grupper

Den samlade effektbedémningen i sig ger alltsa ett gott stod for att beakta hansynsmalet
genom att analysera vad en tilltankt atgard ger for effekt pa hansynsmalets olika delar.
Ett problem i sammanhanget ar att enskilda atgarder av naturliga skal ger jamférelsevis
sma effekter. Sarskilt inom klimatomradet ar det latt att betrakta 6kade klimatutslapp som
forsumbara forsamringar, med tanke pa de mycket stora utslappsminskningar som anda
maste uppnas pa annat satt, om klimatmalen skall kunna nas. Denna tendens att
forminska klimatmalets betydelse genom att utpeka effekter som férsumbara (genom att
jamfora dem med nagot stort) papekas bland annat i skriften Hallbara analyser,
Trafikutskottets forskningsgrupp (2015). P4 samma satt skulle man ju, om man ville,
kunna vélja att avfarda tillganglighetsvinster som férsumbara, genom att jamféra dem
med den samlade restiden for alla Sveriges persontransporter.

Sedan man identifierat och kvantifierat de effekter som atgarden ger pa hansynsmalet
aterstar frdgan hur dessa uppgifter skall hanteras i den fortsatta prioriteringen.

Om man stravar efter att ge hansynsmalet karaktaren av en absolut yttre ram for
utvecklingen, skulle en tanke kunna vara att sortera bort féreslagna atgarder fran vidare
prioritering s& snart de bedéms leda till forsamrad maluppfyllelse i nagon av
hansynsmalets delar.

En sa&dan princip skulle dock, om den tillampades pa enskilda atgarder, kunna ge
orimliga konsekvenser. Det avgérande for tillatlighet skulle bli hur man satt upp granserna
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for vad som skall analyseras som en odelbar atgard. Om negativa effekter kompenseras
inom atgarden skulle den bli tilldten. Annars skulle den bli oacceptabel, &ven om
nackdelarna kompenseras av positiva effekter i andra delar av planen.

Frdgan om h&ansynsmalet ska vara bindande i varje enskilt projekt eller om inte, vilka
kriterier som bor styra avvagningen behdver bearbetas vidare.

Hansynsmalet och den samhéallsekonomiska analysen

| diskussionen om det bristande genomslaget for vad som betraktas som “hallbara”
I6sningar i den nationella transportplaneringen, har skulden ofta lagts pa de
samhallsekonomiska analyser som &r en obligatorisk del av beslutsunderlaget. Kritikerna
anser sig ha observerat attt atgarder som de betraktar som onskvarda fran ett
hallbarhetsperspektiv, ofta ddmts ut som "samhallsekonomiskt oldnsamma” nar de utsatts
for den standardiserade samhéllsekonmiska analysen. Av detta har man dragit slutsatsen
att den samhallsekonomiska kalkylen inte kan ta tillracklig hansyn till hansynsmalets
dimensioner och hallbarhetens krav, utan istallet 6verbetonar den effekt som atgarderna
har pa funktionsmalet och tillgangligheten. Den granskning av de samhallsekonomiska
analyserna som gors i rapporten Trafikutskottet (2015), har till exempel sin grund i en
sadan oro, liksom den hearing som Trafikutskottet anordnade i februari 2015 kring fragor
om den samhallsekonomiska analysens roll i infrastruktuplaneringen. Nar politiska
instanser visar sadan misstanksamhet mot myndigheternas centrala verktyg och
metoder, maste detta naturigtvis tas pa allvar.

Den samhéllsekonomiska analysen ar kompensatorisk till sin natur, och viktar samman
olika separata konsekvenser i ett endimensionellt utvarderingskriterium. Det ar darfér inte
mojligt att inom ramen for den samhallsekonomiska analysen sarbehandla hansynsmalet
och lata det satta absoluta ramar for vilka atgarder som kan anses "Ildnsamma”. Varje
brist nar det galler hansynsmalet, hur stor den an &r, kan i en samhallsekonomisk kalkyl
kompenseras om det finns tillganlighetseffekter som ar tillrackligt stora. Detta ar inbyggt i
analysernas grundforutsattningar. Den samhéllsekonomiska kalkylen i sig har darfor svart
att hantera troskelvarden, fordelningsfrdgor och andra icke-linjariteter som ligger
inbyggda nar man funderar kring hansynsmalets ramar. Sadana aspekter ar dock hur
som helst svara att analysera pa ett relevant satt for enskilda objekt. Nar det galler
sammansattningen av den nationella planen som helhet kan det vara viktigt att ta sddana
hansyn — vi aterkommer till detta i avsnittet Hansynsmalet i den nationella planen och
lanstrafikplanerna

Det finns dock flera skal att nyansera kritiken. Det finns skal att tvivla pa att de
samhallsekonomiska analysmetoderna i sig spelar en avgorande roll nar
transportpolitiken tycks misslyckas med att uppna uppsatta malsattningar for till exempel
klimatutslapp.

De samhallsekonomiska analyserna utgor, som vi pdpekat ovan, bara en del av de
beslutsunderlag som ligger till grund for vilka satsningar som prioriteras i den nationella
planen. Empirisk forskning (Eliasson och Lundberg (2012)) visar dessutom att de
samhallsekonomiska kalkylerna de facto har mycket begransad inverkan pa de
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prioriteringar som till slut gérs. Aven om det skulle vara s& — som manga befarat — att de
samhallsekonomiska kalkylerna systematiskt undervarderar sadana atgarder som
framforallt bidrar positivt till hansynsmalet, sa spelar den bristen alltsa liten roll for de
faktiska prioriteringarna s& som dagens planeringssystem fungerar. .

Daremot ingar hansynsmalet (till exempel atgardens effekter pa trafiksakerhet och
klimatgasutslapp) som delar i den samhéllsekonomiska analysen. | kalkylens
sammanfattande matt (nettonuvardeskvoten) vags effekterna mot de kostnader som
kravs for att uppnd dem. Stravan efter "samhallsekonomisk effektivitet” innebar darmed
ocksa en stravan efter "kostnadseffektivitet” - att generera s& mycket maluppfyllelse som
mojligt for de budgetmedel vi har valt att avsatta for transportsektorn. En sadan stravan
kan vara viktig aven nar det galler att jamfora olika atgarder sinsemellan, “inom
hansynsmalet”. S& lange den samlade satsningen maste halla sig inom en budgetram
finns det anledning att bevaka att man far s& mycket maluppfyllelse som mdijligt for de
pengar man valt att avsatta, aven for "hansynsmalets atgarder”.

Ett satt att vaga in klimatfragorna i den samhallsekonomiska analysen &r de
kanslighetsanalyser enligt ASEK som gjordes i samband med senaste
planeringsomgangen. Da genomfordes alternativa samhallsekonomiks analyser baserat
pa ett klimatscenario dar biltrafiken minskat. Det kunde konstaterades att en stor del av
vagprojekten under dessa forutsattningar inte blev Ionsamma. Eventuellt kan en forfining
och utvidgning av denna typ av analyser baserat pa vad olika malbilder kraver kan vara
en framtida mojlighet att 6ka robustheten hos beslutsunderlagen.

Hansynsmalet i den nationella planen och lanstrafikplanerna

Den nationella plan som fastslas av regeringen och de motsvarande dokument som tas
fram pa regional nivad — lanstrafikplanerna — beskriver de satsningar i de nationella och
regionala transportsystemen som man avser géra inom den kommande planperioden.
Den prioritering mellan olika atgarder som goérs néar listan satts samman sker genom
bedomningar och forhandlingar pa manga olika hall, efter kriterier som inte ar explicita.
Ingen tar pa sig ett tydligt ansvar for att den samlade listan innebar att transportsystemet
som helhet utvecklas pa ett dnskat satt,

Nar det géller den samlade atgardsplanen borde det dock vara mojligt, och kanske dven
onskvart, att beskriva de totala konsekvenser den berdknas ge pa de transportpolitiska
malen. Om man vill bedriva en planering “inom hansynsmalets ramar” sa skulle det vara
mojligt att i samband med inriktningsbeslutet krdva att att planen skall sattas samman pa
ett sddant satt att man forvantas uppna vissa uppsatta mal. Ett sadant krav skulle, till
exempel, kunna vara att planen skall utformas s att transportsektorns totala utslapp av
koldioxid forvantas minska med minst X%, om den transportpolitik som aviseras i
inriktningsbeslutet genomfors, samhallet i 6vrigt utvecklas som férvantat och planen foljs.
Ett annat kriterie skulle kunna vara att planen ar sammansatt pd ett sadant satt att den
ger ett framtida transportsystem som ar kompatibelt med de ramar hansynsmalet satter
for utvecklingen. Avspeglar planen behov av exempelvis mindre biltrafik, mer transporter
pa jarnvag, forbattrade mojligheter for saker cykling och kollektivresande etc som

Analys & Strategi 41 ﬁ.ws P



framtida maluppfyllesle for hansynsmalet kraver? Vilka dessa krieterier bor vara maste i
sa fall utvecklas for hansynsmalets delar och for hansynsmalet i sin helhet.

Detta yttre krav blir darmed en restriktion pa hur listan kan sattas samman, pad samma
sétt som den avsatta budgetramen i dagens planeringssystem sétter granser for vilka
objekt som kan inga atgardsplanerna.

5.3 Metode 21 —test av metoder for robustare planering

Vad ar Metode21 och vad syftar det till?

Metode21 &r en omfattande forskningsprojekt kopplat till Norges nationella transportplan,
NTP (motsvarar ungefar den svenska inriktningsplaneringen). Projektet har 2012-2015
genomfdrt metodstudier avseende alternativa planeringsmetoder for transportsektorn.
Huvudmalet ror fragan hur man kan hantera och ta hojd for langsiktig osékerhet i
planeringen. Projektet har tva dvergripande mal:

e Samhallsmal: Att utveckla ett mer robust och malinriktat beslutsunderlag som
ska bidra till att 6ka samhallsnyttan av atgarder som vidtas i transportsektorn och
effektivisera resursanvandningen i planeringen.

e Effektmal: Att studera hur andra typer av metoder &n de traditionella
trendbaserade prognos- och transportmodellerna kan bidra till att starka
beslutsunderlagen.

o En kompetensuppbyggnad inom de deltagande organisationerna bl a
Statens Vegvesen och Jernbaneverket genom att testa de nya
metoderna i case.

o Utvardera metoderna och ta fram slutsatser kring hur man kan
implementera béttre anvandning av dessa i verken.

Metode21 beskriver att traditionella transportmodeller anvéander tid och pengar som
huvudvariabler. Befolkningen framskrivs inom olika socioekonomiska grupper baserat pa
kon, alder, tillgang till olika transportresurser mm. Befolkningen antas agera 100 procent
rationellt inom ramen for sin grupp. Detta ar, sdger man, nddvandiga forenklingar av
verkligheten for att kunna gora de kvantifieringar modellerna ar skapade for att gora.
Men, menar man, det finns problem med prediktioner som handlar om vardering av
kvalitet (som inte mats i tid eller pengar) eller nar folk inte beter sig rationellt exempelvis
for att ramvillkoren @ndras. Transportmodellerna anvander statistiska metoder for att
minimiera osékerheterna. Det finns dock osakerheter som inte hanteras explicit och som
det darmed inte tas hojd for vid anvandning av resultaten.

Metode21 pekar pa behov av att ta fram mer robusta beslutsunderlag som i storre
utstrackning belyser vilka samhallsbetingelser som &r betydelsefulla fér mojligheter och
konsekvenser av utbyggnad av transportsystemet.
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Metodstudier i verkliga case
Inom ramen for verkliga case testades fem metoder:

e Scenario

e Expertpaneler

e Backcasting

e Djupintervjuer med experter, ledare och/eller nyckelpersoner
e Delphi-understkning (ett case)

| tre av casen testades en av metoderna medan tva av casen kombinerade tva eller fler
metoder. Fran borjan avsdg man att i ytterligare ett av casen kombinera alternativ
metodik med traditionella transportmodeller. Tyvarr visade det sig att dessa planer var for
ambitiosa for att rymmas inom projektets ramar. Casen bestod av verkliga projekt pa olika
nivaer: regional niva, konceptvalsstudier (motsvarar ungefar svenska atgardsvalsstudier)
och pagaende strategiarbete till NTP (nationell niva, motsvarar ungefar den svenska
inriktningsplaneringen). Utvardering skedde inom ramen for varje case.

Betraffande framtagning av scenarier anvandes olika tillvagagangssatt. Gemensamt var
att de skapades genom serier av workshops med flera olika aktorer. Arbetet hade starkt
fokus pa kreativitet och att "tanka utanfér boxen” och darmed skapa olika alternativa
framtidsbilder. Det var ett omfattande arbete och en vanlig reflexion var att det hade
behovt avsattas mer tid for detta samt att det idealt borde startat tidigare i projekten for att
ge storsta nytta.

De fardiga scenarierna bearbetades vidare pa olika satt i de olika casen. | ett fall
presenterades de utarbetade scenarierna for politik, naringsliv och regiontjansteméan som
fick arbeta vidare genom att:

e identifiera drivkrafter for de olika scenarierna

e vardera scenarierna

e identifiera "vagen dit” (backcasting) med tidssatta beslut och agerande/atgarder
vidtagna fran centrala aktorer pa vagen mellan scenariots och idag. | samband
med detta steg reducerades antalet scenarier.

| ett annat case, Klimakutt som utgjorde ett delprojekt inom NTP-strategin anvandes
en delvis annan process. Detta case var det mest omfattande med anvandning av
flera olika metoder och vi véljer darfor att beskriva detta lite mer ingdende. Caset
bestod av nedanstdende steg och metoder:

e Kartlaggningsfas med djupintervjuer med olika nyckelpersoner. Har klarlades
vilka nyckelfaktorer som var viktiga att belysa i det fortsatta arbetet. Vidare
gjordes avgransningar for den pafoljande s k Delfiundersékningen.
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e En Delphiundersokning® med femton experter fran olika kunskapsmiljoer
genomfordes for att kvantifierade mojliga utvecklingslinjer for nagra av
problemstéllningarnas nyckelfaktorer. Fragorna handlade om févantningar kring
befolkningsutveckling, tillgdng och pris p& energi, handelsutveckling,
urbanisering, teknisk utveckling fordon mm. Resultaten fran Delfiundersokningen
utgjorde input till den paféliande scenarioprocessen. | utvarderingen
konstaterades Delfi-undersékningen gav intressant input till fortsatt arbete och att
det ocksa bidrog till att skapa intresse for att delta i workshops och seminarier.

e Scenarioprocessen bestod av en stor mangd miniseminarier med olika aktorer
kring olika nyckelfaktorer. Resultatet av dessa kopplades samman till storre
helhetsscenarier. Tre breda normativa scenarier togs fram dar malet, i detta fall
klimatmalet, var natt men dar utvecklingen inte nédvandigtvis var "6nskvard” i alla
andra avseenden.

e En expertpanel inom omradena transport, samhalle och klimat fick mgjlighet att
reflektera Over scenarierna och véardera deras kvalitet i olika avseenden.
Expertpanelen konstaterades att scenarierna till viss del var alltfér otydliga
avseende transportutvecklingen.

e Efter viss modifiering av scenarierna genomfordes en s k Backcasting dvs
workshops kring vagen mellan den framtida malbilden och samhallet idag. Man
kunde konstatera att backcasting kraver tydliga(re) malbilder. Ett tydligt resultat
var att det ar brattom att vidta atgarder.

I Klimakutt fick scenarierna bade en roll av att identifiera framtida osékerheter men ocksa
att belysa graden av trendbrott som kommer att kravas for att na klimatmalen.

Arbetet i casen gav ett antal generella lardomar som sammanfattas nedan:

1. De case som anvande mer dn en metod bedomdes fa en stérre bredd och
grundligare vardering av osakerheterna.

2. Detta att anvanda nya metoder skapar osakerhet och i vissa fall motstand hos
deltagarna. For att motverka detta ar det viktigt att processen leds av en person
eller grupp som har betydande metodtrygghet. Det ar ocksa viktigt att de
deltagande aktorerna far mojlighet att lara sig och bli vana vid metoderna. For
detta kravs att det avsatts tillrackligt med tid och resurser.

3. Arbetet bor starta i ett tidigt skede av projekten och laggas in i projektplanen.

4. Metoderna handlar i mangt och mycket om en balans mellan kreativitet och
kontroll. Projektplanen bor bidra med kontroll bland annat i form av givna ramar i
for av t ex tid, pengar, antal deltagare osv.

1% Defi-metoden gar i korthet ut pa att man later en expertpanel individuellt ta stallning till
ett antal frAgor och, i vissa fall, kvantifiera svaren. Resultatet sammanstélls och skickas ut
igen med kompletterande fragor baserat pa den/de utvecklingslinjer som framtrader av
deras samlade svar. | samband med andra omgangen ges experterna mgjlighet att
modifiera sina initiala svar. Ibland pagar en iterativ process ytterligare omgangar for att
na storre tydlighet avseende majliga utvecklingslinjer.
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Man konstaterar att det finns saker man skulle behéva utveckla och goéra annorlunda i
framtiden. Tre saker lyfts fram for framtida projekt:

e De alternativa metoderna kan géra mest nytta om de integreras i projektplanen
och genomfdrandet sker tidigt i projektet. Det &r viktigt att [Agga in tillréckligt med
tid for arbete med alternativa metoderna i tidplanen.

e Ge garna ett stérre utrymme fér samspel mellan traditionella prognosmetoder och
trafikmodeller och de alternativa planeringsmetoderna. Detta kan bade innebéra
att man anvander scenarier, backcasting etc for att ge inspel till viktiga
fragestallningar att lyfta och att anvanda vissa resultat frdn prognoskérningarna
som input till scenarioarbete.

e Var noga med att tydligt kommunicera nyttan i form av mer robusta
beslutsunderlag av att anvanda scenarios och andra alternativa
planeringsmetoder i kombination med traditionella metoderna.

Om det otankbara skulle intraffa

Metode 21 utforskar ocksa metoder som syftar till att vaga in "om det oténkbara sker” dvs
handelser eller forandringar som vi idag ser som valdigt osannolika, s k svarta svanar'’.
Historien visar att foreteelser och granser for utvecklingen som i en tid kan te sig givna for
alltid begransar var mojlighet att vara forutseende. Genom att utmana det vi idag tar for
givet breddas den mentala beredskapen for att ta det ovantade med i férutsattningarna.
Det ligger i sakens natur att det ar en nast intill omdjlig uppgift att valja ut "otankbara”
forandringar som planeringen bor férhalla sig till.

Inom ramen for Metode21 utarbetades en metod for att identifiera idag otdnkbara
skeenden som skulle ha en stor konsekvens for transportsystemet. | samband med detta
togs det fram en databas med olika faktorer som har stor effekt p& transportsystemet i ett
langre perspektiv. Vidare undersoktes forekomst av indikationer/tidiga tecken pa att
sadana forandringar s k "game-changers” ar pa vag att intraffa via sokningar i olika
sokmotorer och s k nyhetssok pé internet. Arbetet resulterade i ett "kartotek” med kort
med ovantade héandelser. Dessa kan anvandas som inspel i scenariobyggande for
vardering av deras robusthet for osékerhet samt for att ge inspiration till diskussion kring
foreslagna strategier och atgarder.

Forslag till forbattrade planeringsprocesser enligt Metode21

Kombinera olika planeringsmetoder
Metode21 identifierar att den langsiktiga planeringen skulle kunna vinna pa att de
traditionella prognos- och trafikmodellerna kompletteras med anvandning av alternativa

' Svarta svanar refererat till en boken Nassim Nicholas Taleb: The Black Swan: the
Impact of the Highly Improbable. London: Penguin, 2008, som bland annat diskuterar
problemet med att planering i s& hog grad sker baserat pa framskrivning av kanda
faktorers trendmasssiga utveckling.
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planeringsmetoder som i hdgre grad hanterar osakerheten for langa tidsperspektiv. Man
ser olika satt pa viket de alternativa metoderna skulle kunna anvandas i planeringen:

e FoOr att forbattra input till transportmodellerna dar man sarskilt identifierat tre
omraden som skulle behdva starkas:

a. Markanvandningsscenarier genom att exempelvis belysa hur
befolkningen och néringslivet kan ténkas lokaliseras till foljd av t ex av en
viss infrastrukturutbyggnad, en atstramad markanvandning eller
transportpolitik, eller vid &ndrad ekonomi och/eller befolkningens
preferenser. Detta kan 6ppna for mer dynamiska analyser men ar svart
med tanke pa modellernas detaljeringsgrad.

b. Beskrivningen av transportnatet, bland annat ar modellerna déliga pa att
representera gang och cykel respektive kvalitetsaspekter avseende
resan t ex trangsel, reseupplevelse etc.

c. Beteende, detta bygger pa resvaneundersokningar och skattningar av
effektsamband i modellerna. Varderingar av tid och kostnad kan andras
over tid liksom preferenser avseende transportsatt, detta anses de
alternativa metoderna kunna ge kompletterande belysning av.

d. Man menar ocksa att 6kade branslekostnader kan komma att paverka
utbyggnadsmonster mer an vad som antas i modellerna liksom att
bilparken och anvandning av bil kan komma att paverkas mer an
modellerna fangar.

e Som kompletterande metod till traditionella prognoser och
transportmodeller. Man menar att det ar genom detta Metode21 har storst
mojlighet att bidra till storre robusthet i langsiktig planering. Man har dock inte
kunnat testa detta i nagot av casen (det var planerat i ett av casen men man
lyckades inte genomfora detta). Man skisserar &nd& kombinationer av
metodanvandning som man tror skulle kunna vara effektiva. Ett exempel pa
sadant arbete bygger pa stegvis involvering av experter, delphiundersokning,
scenarier och backasting.

e Som ersattning for traditionella modeller. Man menar att resultatet av de
alternativa metoderna kan fungera som sjalvstandiga alternativ till de traditionella
t ex i samband med: det strategiska arbete i samband med langsiktig planering.
Metodiken lyfter fram olika osakerheter som grund for reflexion om végval. Dessa
oséakerheter kan vara knutna till nyckelfaktorer och drivkrafter som vi kénner till
idag men de kan ocksa vara knutna till framtida trender eller ovantade handelser
som kan f& stora konsekvenser. Man menar att god strategisk ledning handlar
om beredskap pa det ovantade och att ocksa ha en "plan B”.

Det finns en hel del utmaningar kring hur de framtagna samhallsscenarierna ska kunna
anvandas vidare i planprocessen. Dels utmanar flera av scenarierna de gangse
perspektiven i konventionell analys. Detta ar delvis positivt men det innebar ocksa att det
blir mycket krdvande att fullt ut ta hansyn till det som kommit fram i scenarioprocesserna.
Framtidsbilder som tas fram med scenariometodik &r manga ganger i skisstadiet vilket
kraver ytterligare utredning for att kunna tas in i planprocessen. Man menar vidare att
finansdepartementets framtidsprognoser for langsiktiga utmaningar och val rérande
nationens ekonomiska utveckling ar det dominerande perspektivet for langsiktig planering
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men att detta perspektiv riskerar att underkomunicera osékerheter eftersom syftet med
dessa metoder ar att beskriva den mest sannolika utvecklingen. Det traditionella
planeringsperspektivet hanterar inte heller mdjliga trendbrott och &verraskningar.
Metode21 menar att det ar viktigt att man tar upp osékerheter till diskussion och att de
alternativa planeringsmetoder man undersékt ar val &gnade att bidra till detta.

Klargor vilka osékerheter som ska hanteras?

N&r man pratar om att vara 6ppen for osdkerheter kan det i princip innebara vilket utfall
som helst. | Metode21 papekas vikten av att sortera bland osékerheterna och prioritera
den typ av osédkerheter som kan ha stor betydelse med avseende pa transportsystemet i
framtiden och som samtidigt har en stor osékerhet, se Figur 13. | Metode21 poangeras
att dessa s k kritiska faktorer behdver agnas mer uppmarksamhet an vad som sker idag.

Stor betydelse

Kritiska
faktorer

Hog osdkerhet

Irrelevanta
faktorerer

Liten betydelse

Figur 13 Tre kategorier av faktorer: relativt sékra, irrelevanta och kritiska. Metode21
foresprakar storre fokus pa de kritiska faktorerna. (Metode21 Huvudrapport)

Borja nu men ta hojd for behov av kompetensuppbyggnad under hand

Metode21 rekommenderar en storre involvering av de alternativa metoderna i langsiktig
planering framférallt i arbetet med Norges nationella transportplan, NTP, och i
Konceptvalsstudierna, KVU.

Man har redan idag anvant scenarier i samband med strategiarbetet till NTP 2006-2015.
Man konstaterar att arbetet med scenarier gav ett anvandbart resultat som senare
integrerades i rambeskrivningen fér NTPs programrad. | nasta omgang ser man behov
av att i storre utstrackning:

e Involvera ledning och beslutsfattare pa hogsta niva
e Ta hojd for bred involvering i scenarioarbetet

e Kommunicera resultaten

e Integrera arbetet med det "ordinarie” planarbetet

Metode21 lanserar att genomférande av scenarioworkshops i tidiga skeden skulle kunna
Oka fokus pa samhallets stora utmaningar i det langre perspektivet. Man foreslar storre
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samlingar exempelvis var fjarde till var attonde ar kopplat till planprocessen. Dessa skulle
utgdra idéworkshops kring lokala, regionala och nationella behov kopplade till olika
mdjliga utvecklingar av samhallet.

Man menar att robustheten kan ytterligare dkas genom:

e Testning av scenarierna pa olika expertgrupper
e Backcastinganalyser och évningar

De resulterande scenarierna foreslds kunna anvandas som idébanker for NTP-arbetet
samt som dverordnade scenarier som kan anvéandas i mindre utredningar.

Norska KVUer innehaller liksom de svenska atgardsvalstudierna redan idag workshops
som syftar till att belysa behov och problem samt deras mojliga l6sningar. Metode21
menar att dessa workshops skulle kunna vinna pa att koppla in expertpaneler for att fa
belyst komplicerade delfragor. Vidare skulle dessa KVU kunna anvanda generella
scenarier som tagits fram pa Overgripande niva t ex i samband med NTP arbetet. Den
eller de scenarierna som involveras skulle da bearbetas till storre konkretisering inom det
omraden som KVUerna avser. | vissa fall kan KVUerna ta fram egna scenarier
anpassade efter det aktuella omradet.

Metode21 papekar att det finns ett behov av kompetensutveckling kring de alternativa
planeringsmetoderna som studerats. Man foresprakar att detta bast sker parallellt med
arbetet i samband med uppfdljningar, framtagning av nationella transportplaner,
konceptvalsstudier mm dvs att starta arbetet nu men ta hojd for nddvandiga
inlarningsprocesser hos aktérerna och de som leder arbetet.

5.4 Metoder for hantering av konflikter och avvagningar
mellan olika mal

Transportpolitiken omfattar flera olika mal, och darmed flera olika konkurrerande
beslutskriterier som maste hanteras parallelt. Det vacker frigan om hur sa kallade
malkonflikter kan/bor hanteras. Nar flera olika beslutskriterier konkurrerar, men pekar pa
olika beslut, hur kan man fatta beslut da?

Begreppet malkonflikt anvands ofta for att indikera att malen i sig sjalva befinner sig i en
inbyggd, evig, motséattning med varandra: Man vill ata kakan - och ha den kvar.

| sddana grundlaggande och renodlade malkonflikter ar det definitionsmassigt omojligt att
uppna bada malen. Varje steg mot okad maluppfyllelse av det ena malet leder
automatiskt till en férsdmring om man utvarderar mot det andra.

| dessa renodlade fall & man tvungen att bestamma sig for vilket av malen som ar det
viktigare, och fatta beslut utifrdn det. Darmed kommer man i realiteten att ha gjort det
andra malet bestydelseldst. Det ar dock inte sarskilt vanligt att sadana renodlade och
definitionsmassiga malkonflikter finns inbyggda i de beslut som fattats av det politiska
systemet.
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Betydligt vanligare ar konflikter som uppstar till folid av att mal konkurrerar om samma
resurser direkt eller indirekt och/eller att beslut ska fattas i en flerdimensionell malstruktur.
| dessa fall kan det vara fraga om forhandling mellan olika mal pa ett mer eller mindre
strukturerat satt. Da handlar det om att vaga in i vilken utstrackning olika atgarder och
styrmedel ger positiva eller negativa konsekvenser for andra mal. Inte sallan kan atgarder
utformas for att ge synergieffekter for flera mal. Vid val mellan atgarder som har likartad
kostnad och effekt pd exempelvis trafiksakerhetsomradet kan valet mellan dessa i viss
man styras av deras forvantade effekter p& andra malomraden exempelvis miljo och
hélsa.

Gudmundsson (2014)"? presenterar en bild for tre olika satt att hantera malkonflikter
Samhallsekonomisk kalkyl, Multikriterieanalys och Multidimensionell analys, se Figur 14.

Samhalls- < Pengar eller vikter? >

ekonomisk
kalkyl

Monetér Resultat en siffra

Nar manga aktorers
och intressenters
synpunkter ska
vagas in

Nar effekter kan
beskrivas i
ekonomiska termer

?

Multidimen-

sionell
analys

Nar problemomradet ar
mindre strukturerat

Figur 14 Metoder for att bedomma olika handlingsalternativ/atgarder (efter Gudmundsson
2014)

De olika metoderna i Gudmundssons ramverk har olika satt och olika ambitionsnivaer for
att hantera avvagningen mellan olika mal och kriterier. | Multidimensionell analys handlar

2 Gudmundsson, H., (2014). ‘National Sustainable Transport Planning - what, how and why to
measure?’, presented at SUSTAIN Conference at Technical University of Denmark,

December 17th, 2014.
https://www.researchgate.net/publication/270571662_National_Sustainable_Transport_PI
anning_-_what_how_and_why to_measure
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det om att underlatta beslut, och ©6ka transparensen, genom att tydliggora
flerdimensionella utfall. Hur mycket av mal A maste man avsta fran, om man valjer det
alternativ som ar bast enligt mal B? Syftet &r att pa ett transparent séatt brett beskriva vilka
effekter som olika beslut ger/kan ge upphov till.

De andra tvd metoderna — Multikriterianalys respektive samhallseknomisk kalkyl - har
hogre ambitioner nar det galler att hjalpa beslutsfattarna med de avvagningar som
behover goras. Bada dessa metoder stravar efter att rekomendera vilket beslut som ska
tas genom att normativt vaga samman olika dimensioner till en gemensam dimension. |
Multikriterieanalys gors detta genom att man, som en del av beslutsprocessen,
gemensamt asatter vikter for olika typer av effekter for att darmed kunna véardera olika
alternativ i en aggregerad beskrivning. For att genomféra en multikriterieanalys behdver
man forst klargora vilka dimensioner/mal man behover ta hansyn till, och darefter komma
dverens om hur viktningen/varderingen gors. Annu mer langtgdende nar det galler att
rekomendera ett belslut genom normativ . sammanvagning av olika kriterier gors i den
samhallsekonomiska kalkylen (cost-benetit analys). | en sddan kalkyl vager man samman
kostnader, uppoffringar och nyttor for de olika handlingsalternativen i monetéra termer,
utifrén varderingsprinciper som tillampas pa ett standardiserat satt i beslut efter beslut.
Det forslag som genererar storst nytta for lagst kostnad rekommenderas for beslut.

| Figur 14 sammanfattar Gudmundsson i vilka situationer respektive beslutsmodell kan —
och bor tillampas. Tva karnfragor har ar huruvida problemomradet ar strukturerat eller ej,
och i vilken utstrackning effekterna gar att uttrycka i monetéra termer. Dessa fragor - "Ar
det strukturerat’?, "Gar det att monetarisera®? — kan dock inte avgoras entydigt.
Samhallsekonomer tycker till exempel att de flesta effekter "gar” att utrrycka monetart pa
ett konsistent satt, medan manga andra ar mera ktvivlande till att det ar mojligt. Att
komma Overens om svaret pa dessa fragor, och darmed avgora vilka beslutsmodeller
som det ar lampligt att tillampa, &r i sig en del av beslutsprocessen.

IWSP Analys & Strategi



6 Utgangspunkt for fortsatt arbete

Kartlaggningen av hansynsmalens status, inflytande och grad av konkretisering ligger
tillsammans med teoretiska och praktiska 6vervaganden fran studerad litteratur till grund
for ett preliminart ramverk for det fortsatta arbetet. De viktigaste utgdngspunkterna ar:

Teori:

1. om hallbarhet och olika synsatt kring hur det satter ramar for utvecklingen
2. om hur/nar beslutsstod som far inflytande

De transportpolitiska malen:
e om hansynsmalets koppling till hallbar utveckling inom transportsektorn
Hanslynsmalet idag — resultat av enkat och workshop:

1. om malen och deras grad av konkretisering
2. om kommunikation, inflytande och genomslag
3. om erfarenheter fran olika delomraden

Planeringsmetoder

e anvandning av olika typer av scenarios och backcasting

e dagens planeringssystem

e test av alternativa planeringsmetoder i Norge inom ramen fér Metode21
e olika satt att hantera malkonflikter

Underlaget gor inte ansprak pa att vara fullstandigt utan en forsta grund att formera en
skiss for det fortsatta arbetet.

Pa workshopen fanns en enighet om att konkretiserade mal med indikatorer och
tidsramar far storre uppmarksamhet och genomslag. Vidare konstaterades att manga
delomraden inte @nnu har nagra konkretiserade mal. Det fanns &ven indikationer att
formell status har betydelse.

Trafiksakerhetsomradet har under manga ar arbetat med att konkretisera nollvisionen.
Idag har man uppnatt en situation dar visionen &r konkretiserad bade i termer av
nedbrutna och tidssatta konsekvenser (antal déda och skadade) och i termer av métbara
inidikatorer pa trafiksystemniva. Dessa indikatorer har dessutom uppnétt en formell status
inom Trafikverket.

Aven klimatomradet har néatt l&ngt nar det géller att konkretisera méalet om ett
transportsystem som uppnar klimatmalen. Man har stegvis genomfort analyser och
konkretiseringar av ett normativt klimatscenario. Vagen dit har illustrerats med
backcastingstudier bade i form av deltagarbackcasting och resultat backcasting. Vidare
har innebérden stegvis kvantifierats i termer av vad det innebar for trafiksystemet pa en
aggregerad niva. Klimatomradet har saledes framtagna indikatorer med dessa har till
skillnad fran trafiksakerhetsomradet inte uppnétt formell status i planeringen.

Ovriga delomraden har konkretiserats i lagre grad eller inte alls.
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6.1 Kommunikation och gemensamma utgangspunkter

Den workshop som genomférdes i projektets inledning med handléaggare och samordnare
for olika delar av hansynsmalet kan ses som ett forsta steg for skapandet av ett ramverk
for hansynsmalets olika dimensioner. Vi tror att fortsatt regelbunden kommunikation kring
mal, indikatorer och uppfdljning &r viktigt for projektets huvudsyfte att skapa god
tillganglighet inom hansynsmalets ramar.

6.2 Hur kan hansynsmalet bilda ett ramverk?

Hansynsmalets delomraden har & ena sidan ambititsa Overgripande mal, & andra sidan
upplevs de ha svart att fa inflytande i den praktiska planeringen. Analysen indikerar att
bristen pa inflytande delvis kan bero pa att malformuleringarna har karaktar av
langsiktiga visioner som &r svara att koppla till enskilda beslut i en konkret
planeringssituation. | vissa fall ar malen visserligen nedbrutna och tidssatta, och borde
darmed vara mer konkreta, men dar konkretiseringen enbart ar gjord med avseende pa
konsekvenser vars samband med enskilda beslut avseende transportsystemet upplevs
som diffus och/eller ha liten betydelse i varje enskilt fall.

Malansvariga inom trafiksakerhetsomradet vittnar om att deras process med att na
genomslag och inflytande i planeringen underlattades nar man tydliggjorde distinktionen
mellan:

a. Visionen: langsiktig, ej alltid tidsatt, etiskt motiverad och oantastlig, ej
férhandlingsbar

b. Mal: tidssatt och kvantifierat steg pa vagen mot visionen. Malet kan
forhandlas och vagas mot andra mal (kan (om)férhandlas). Har kan en
avvagning ske i eventuella malkonflikter.

c. Trafikala tillstand eller indikatorer pa trafiksystemnivan: malen nedbrutna
till uppfdljningsbara matt (i trafiken) som ar kopplat till maluppfyllelse via
effektsamband. Dessa matt ar (ofta) lattare att anvanda som mattstock i
planeringssituationen.

For de flesta omraden utgor de évergripande malen en vision som pekar ut en riktning dit
man vill nA men de &ar inte operativa i planeringssituationen. Forstudien indikerar att
motsvarande differentiering och nedbrytning av samtliga 6vergripande mal/visioner till
tidsatta, kvantifierade matt med koppling till trafiksystemet som har gjorts inom
Trafiksakerhets- och klimatomradet ar ett nodvandigt steg pa vagen mot att etablera ett
ramverk for hallbarhetens granser.

Nar olika delmal konkretiseras ner till vad de innebar for olika "trafikala tillstand” kan man
hypotetiskt finna gemensamma indikatorer som utgor "granser” for mer an ett delmal.
Eventuella malkonflikter inom hansynsmalet kan upptickas och hanteras med hansyn till
hansynsmalet i sin helhet. Antalet indikatorer som definierar hansynsmalets randvillkor
begrénsas darmed vilket leder till storre tydlighet i planeringssituationen. Man kan
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Overvaga att i enlighet med arbetet med "Planetens granser” definiera granserna i flera
olika nivaer t ex:

1. Utan tvekan éver gransen for 6verskridande av nagon eller nagra av
hansynsmalets dimensioner

2. Inom en osékerhetszon

3. Under grénsen for osakerhet (séker)

De konkretiserade yttre ramarna som hansynsmalet satter for utvecklingen kan darmed
tydliggora ett "sakert (sékrare) handlingsutrymme” for den langsiktiga utvecklingen med
avseende pa dessa faktorer.

6.3 Konkretisering av malen

Hansynsmalets delomraden har évergripande mal i form av effekt- eller konsekvensmal.
Effekterna som har kopplingar till trafik- och transportsystemets utveckling men dar
denna koppling &r ofta odefinierad, indirekt och/eller inte konkretiserad. Hansynsmalen
riskerar att bli relativt diffusa i planeringssituationen. Resultaten tyder pa att de
Overgripande malen behover operationaliseras om mojligt till trafiksystemnivan.
Operationaliseringen syftar till att tydliggéra vad malen betyder for de matt som
Trafikverket i ndgon man har radighet over i planering och styrning t ex:

e Trafikarbetet totalt

e Trafikarbetets fordelning i tid och rum

e Trafikarbetets fordelning dver transportsatt/fardmedel

e Hastighet och korsatt

e Fordonens kvalitet, utrustning/utformning

e Infrastrukturens kvalitet, utrustning, utformning

e Trafikanternas utrustning (t ex hjalm), kunskap, beteende

Vidare behdver nedbrytningen differentieras med hansyn till kontexten, det ar inte séakert
att samma systemgranser bor anvandas vid konkretiseringen for alla hansynsmalets
delomréden. For en del omradden &ar systemgransen relativt lokal (t ex ett aktuellt
vagavsnitt) medan motsvarande systemgrans for t ex klimatomradet ligger pa en mer
overgripande nivd. Men man kan inte stanna vid att klargéra var systemgranserna ligger
utan att ocksd beskriva hur atgarder pa olika nivaer paverkar majligheten till
maluppfyllelese for de mal som har systemgrans pa andra nivaer. Annars riskerar lokala
atgarder att regelmassigt antas ge forsummbara effkter pd omrdden med mer
Overgripande systemgrans exempelvis klimatomradet. Darmed behover inte bara
atgardens eller projektets direkta och lokala konsekvenser vagas in utan i vilken grad
atgarden/investeringen ar kompatibel med framtida malbilder kring vad som kravs pa
overgipande niva.

Ovanstaende resonemang anknyter till fragestallningar kring en om utvarderingen bor
goras objektsvis, for ett definierat atgardspaket eller for hela transportinfrastrukturen?
Skall enskilda foreslagna objekt eller atgarder kunna diskvalificeras direkt pa grund av att
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de inte bidrar, eller rentav motverkar, hansynsmalet? Eller ar det bara planen i sin helhet,
eller den samlade transportpolitiken som kan utvarderas pa detta satt?

Forstudien har inte i detalj analyserat i vilken grad det &ar gorligt att konkretisera alla
malomraden till trafiksystemnivan, detta behtver analyseras vidare. Forstudien har inte
heller berort vilka eventuella risker nedbrytning av mal till trafiksystemnivan kan innebéra.
Kan nedbrytning till en alltfor detaljerad niva innebéra en risk for suboptimering, flyttning
av problemet eller ndgon form av inlasningseffekt? Hur skall man vélja mellan olika
tankbara nedbrytningar, som alla uppfyller samma &vergripande mal, till exempel
avvagning mellan “passiv sakerhet” (fordonsutformning) och fordonshastighet nar det
galler trafiksakerhet. En del av svaret ligger i valet av systemgranser men generellt maste
dessa risker dvervagas i varje enskilt fall. Dessa risker behover ocksa vagas mot den
motsatta risken namligen att vara hanvisad till en évergripande malformulering som inte
operationaliserats.

Inom omradena Trafiksakerhet och Klimat och energi har malen atminstone delvis
operationaliserats till trafiksystemnivan. For ovriga omraden krdvs motsvarande om ej
samma process om man ska kunna definiera ett gemensamt ramverk for hansynsmalet.

Ytterligare orsaker till svarigheter att nd genomslag kan vara uttalade eller outtalade
malkonflikter (verkliga eller antagna). Vi vill darfor poangtera behovet av att belysa
malkonflikter och stka hantera dessa pa ett transparent sétt.

Formell status och legitimitet ar viktigt

Att skapa ett ramverk for malstyrd planering inom hansynsmalets ramar kan i mangt och
mycket ses som ett beslutsstod for framtida planering. En vag att na legitimitet kan vara
att beakta Innes™ kriterier for inflytelserika beslutsstod. Nedan gérs ett forsta forsok till
tolkning av vad dessa kriterier skulle kunna innebéara i det aktuella fallet:

1. Konceptuell klarhet handlar om att skapa en modell fér det sammanhang man
vill forandra dar de viktigaste aspekterna inkluderas, saval risker for malkonflikter
som mdjlighet till synergieffekter Ett steg i denna riktning skulle kunna vara att
utveckla modellen dar hansynsmalet betraktas som ett ramverk som sétter yttre
granser for utvecklingen av transportsystemet Att skapa en konceptuell klarhet
handlar ocks& om gemensam forstaelse av viktiga begrepp, ett exempel pa detta
skulle kunna vara att konkretisera vad som utgor: Vision — Mal — Indikatorer (om
mojligt bade pa konsekvens och trafiksysteminvd) for de olika delomréddena och
for hansynsmalet i stort..

2. Innes tar vidare upp vikten av data med tillracklig kvalitet. Har kan man peka
pa vikten av att genomféra konkretiseringar och kvantifieringar av malen och vad
de innebér for indikatorer p& konsekvens och trafiksystemnivdn med hjalp av

* Innes (1990, 1998)
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data med tillrackligt hog kvalitet och pa ett satt som ger mojlighet for framtida
modifieringar.

3. Kommunikationsaspekter. Att ramverket och de genomférda
konkretiseringarna sammanfattas och struktureras sa att det ger en overblick.

4. Institutionaliseringsaspekter. For att na legitimitet ar det viktigt att det skapas
processer och metoder som ger formell status &t ramverket. Detta galler
exempelvis att formalisera hur det ska kopplas till beslutsprocessen i samband
med inriktningsplanering, atgardsplanering, atgardsvalsstudier och den samlade
effektbeddmningen. Institutionaliseringsaspekterna kraver ocksa att arbetet har
en kontinuitet bade vad galler uppdateringoch uppfdljning av ramverket

6.4 Kompletterande planeringsmetoder

Arbetet med att konkretisera malen kan dels ta utgangspunkt i befintliga effektsamband
och kunskap fran trafikmodellerna. Erfarenheter frdn Norge, Metode21, men ocksa fran
klimatomradet'® i Sverige visar att alternativa metoder kan vara verksamma for att dels
skapa robusthet med avseende pa framtida osékerheter och dels pavisa mojliga vagar for
att na svaruppnaeliga langsiktiga mal. | rapporten presenteras exempel metoder och hur
de kan bidra i arbetet. Exempel pa metoder &r:

e Olika typer av scenarioframtagning

e Backcasting

e Anvandning av expertpaneler

e Djupintervjuer med experter och nyckelpersoner
e Delfiundersdkningar

| arbetet med att konkretisera klimatmalens betydelse for transportsektorn har ett antal av
dessa metoder anvants bland annat framtagning av ett normativt scenario samt saval
deltagarbackcasting som resultatbackcasting. Vidare pagar en studie som syftar till att
representera effekterna av klimatscenariots atgarder i prognosmodellerna Sampers och
Samgods.

Resultaten fran studen Metode21 i Norge visar att anvandning av alternativa metoder ar
utmanande men kan ge nya inspel till planeringen. | studien anvéandes olika alternativa
metoder i ett antal verkliga case fran konceptvalsstudier till inspel till Norges nationella
transportplan. | flera fall har man visat att resultat fran genomférda fallstudier har kunnat
anvandas vidare i den gangse planeringen. Erfarenheterna fran Norge visar att det ar
viktigt att lamna utrymme for en laroprocess néar man borjar tillampa nya satt att arbeta
men att detta med fordel kan goras inom ramen for verkliga case. For framtiden framhalls
sarskilt vikten av att :

Y Trafikverkets klimatscenario, Fossilfrinet p& vag (2013), Transportsnalt samhélle -1l
(WSP, 2011, 2013a och 2013b)
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e Involvera ledning och beslutsfattare pa hogsta niva
e Ta hojd for bred involvering i scenarioarbetet

¢ Kommunicera resultaten

e Integrera arbetet med det "ordinarie” planarbetet

6.5 Fallstudier

Projektets barande idé &r att pa sikt bidra till en malstyrd planering med god tillgéanglighet
inom hansynsmalets ramar. Vi har redan noterat att de olika delarna av hansynsmalet har
natt olika langt med avseende pa konkretisering av malen och att det kréavs en process
for att ta fram ramar och indikatorer for alla mal.

Tva omraden, Klimatomradet och Trafikséakerhetsomradet, har redan framtagna
indikatorer som speglar den rddande malbilden. For att komma vidare i processen kan
dessa var for sig eller tillsammans med fordel testa utfallet av att lata de framtagna
indikatorerna satta granser i verkliga case. Fallstudier kan med férdel genomféras pa
olika nivaer fran den nationella nivan till nagon eller nagra atgardsvalsstudier. | samband
med detta kan Gvervagas att introducera ndgon av de alternativa planeringsmetoder som
presenterats. Erfarenheter frAn Norge papekar sarskilt:

¢ De alternativa metoderna kan gbra mest nytta om de integreras i projektplanen
och genomforandet sker tidigt i projektet. Det ar viktigt att Iagga in tillrackligt med
tid for arbete med de alternativa metoderna i tidplanen.

e Ge garna ett storre utrymme for samspel mellan traditionella prognosmetoder och
trafikmodeller och de alternativa planeringsmetoderna. Detta kan bade innebara
att man anvander scenarier, backcasting etc for att ge inspel till viktiga
fragestallningar att lyfta och att anvanda vissa resultat fran prognoskérningarna
som input till scenarioarbete.

e Var noga med att tydligt kommunicera nyttan i form av mer robusta
beslutsunderlag av att anvanda scenarios och andra alternativa
planeringsmetoder i kombination med traditionella metoderna.

6.6 Behov av fortsatt forskning

Omradet ar nytt och behdver underbyggas med kunskapsuppbyggnad pa flera omraden
varav ndgra namns nedan:

e Hur kan mal inom olika delar av hansynsmalet konkretiseras och vilka ar de
lampliga systemgranserna for konkretiseringen?

e Framtagning av effektsamband pa en nivd som ligger i linje med valda
systemgranser och som kopplar till trafikala matt som man har hel eller delvis
radighet 6ver i planeringen

e Metodstudier avseende alternativa planeringsmetoder i verkliga case saval pa
nationell som regional eller lokal niva
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