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Sammanfattning

Trivector Traffic och IVL Svenska Miljoinstitutet har, pa uppdrag av Trafikverket, gjort en
studie av motsattningar mellan prognosstyrd och malstyrd planering av infrastruktur.
Studien genomfordes som ett forsknings- och utvecklingsprojekt fran september 2016 till
maj 2017. I studien intervjuades ett femtiotal representanter som arbetar med planering
av vagar, stadsutveckling eller bebyggelse for kommuner och Trafikverket.

Studien visar att det ofta forekommer konflikter mellan prognosstyrd och malstyrd
planering av infrastruktur. Den prognosstyrda infrastrukturplaneringen utgar fran gangse
prognosmodeller som forutsager att trafiken kommer fortsatta 6ka. Prognoser kan
anvandas for att forutse var i vagnatet som forbattringar behover goras for att behalla en
god framkomlighet for alla trafikslag.

Den malstyrda planeringen utgar fran lokala mal om att bromsa, stabilisera eller minska
trafikarbetet av miljoskal, eller for att underlatta fortatning och ny bebyggelse, omvandla
trafikleder till stadsgator och liknande.

Intervjuer med kommunala trafik- och stadsplanerare visade att kommuner ofta anser att
Trafikverket inte tar tillracklig hansyn till lokala mal i sin planering och att de anvander
sina prognoser pa ett sitt som forsvarar kommunernas planering. Trafikverkets
representanter a sin sida anser ofta att deras overgripande mal ar att tillhandahalla god
tillgdnglighet och att de inte har ndgon mojlighet att planera pa annat sitt, sa lange
prognoserna visar att trafiken kommer att oka.

Manga kommunrepresentanter upplever att Trafikverkets mal i praktiken ar att skapa god
framkomlighet for biltrafik, men Trafikverket sjalva vill inte stdlla trafikslag mot varandra
och menar istéllet att "alla ska komma fram”. Trafikverket upplever att kommunernas mal
i praktiken kan skjuta 6ver kostnader eller ansvar pa Trafikverket, och att det saknas
konkreta kommunala atgirder och planer som visar att kommunernas mal kommer att
nas. Trots dessa motsattningar finns ofta en uppenbar vilja att komma 6verens, och oftast
gor man det genom att hitta kompromisser i de konkreta projekten. Huruvida detta leder
till 16sningar som bidrar till en hallbar utveckling ar dock diskutabelt.

Motsattningarna mellan prognosstyrd och malstyrd planering av infrastruktur ser ut pa
olika satt. Det kan handla om att Trafikverket planerar ny- eller ombyggnation av
infrastruktur for att skapa god tillgdnglighet med bil, samtidigt som staden far svart att
hantera den inkommande biltrafiken. Trafikverket kan vilja ta h6jd for 6kad trafik pa 20
ars sikt, medan kommunen inte vill satsa pa kapacitetshdjande atgarder utan istallet
minska biltrafiken i samma omrade av miljoskal eller for att kunna fortata och bygga fler
bostédder. Trafikverket kan fokusera pa framkomlighet for bil, medan kommunen vill satsa
pa stadsgator och minskade barridreffekter. Trafikverket kan motsatta sig en kommunal
utbyggnadsplan med motivet att en statlig vag av riksintresse kan paverkas, medan
kommunen anser att Trafikverket inte visat hur riksintresset riskerar att paverkas
patagligt. Kommunen kan se social hdllbarhet som en del av planeringen, medan
Trafikverket inte har motsvarande malsattning. Kommunerna kan vilja 6ka cyklandet,



medan Trafikverket inte anser att de har ansvar for cykelinfrastruktur som ligger utanfor
vagomrade for en statlig vag.

Det har genom intervjuerna dven framkommit manga férslag pa hur man kan minska
konflikter och motsattningar mellan prognosstyrd och malstyrd planering av
infrastruktur. Trafikverket och kommuner kan arbeta med flera prognoser eller scenarier
istallet fér en basprognos, och scenarierna kan anvandas for att hitta en gemensam
malniva och besluta vilka investeringar som kravs for att klara den énskvarda malnivan
for framtida trafik. Man kan ocksa ta fram gemensamma avsiktsforklaringar eller visioner
for ett omrade eller ett strak med tidiga samrad, dar de langsiktiga malen formuleras.
Atgardsvalsstudier &r ett satt att uppna detta, men i sa fall kan processen behéva bli mer
formell och foérpliktigande.

Det verkar behovas tydligare nationella mal som harmonierar med lokala mal om vad man
vill uppna med det gemensamma trafiksystemet och hur det ska utformas for att na dessa
mal, till exempel vad giller trafikarbete. En tinkbar vag for att na stérre samsyn kring mal
kanske vore att uppratta stadstrafikmal med gemensam malbild om att exempelvis frysa
eller minska biltrafikarbetet. Sddana maojligheter eller krav skulle kunna skrivas in i
regleringsbrev till Trafikverket eller i direktiven for atgardsvalsstudier.

Lagstiftningen skulle kunna fortydligas sa att Trafikverket far storre majligheter att ta
ansvar for steg 1- och steg 2-atgiarder som minskar efterfragan pa végtrafik, och det skulle
kunna bli enklare for Trafikverket att arbeta med kommunala och regionala cykelvagar
och kollektivtrafikatgarder. Hanteringen av riksintresse behover forbattras, och det verkar
behodvas vigledningar for hur genomfartsleder kan byggas om till stadsgator.

Behovet av utvecklade samverkansformer accentueras genom att angreppssattet for
samhallsplaneringen gar fran en traditionell hierarkisk planering mot en alltmer
forhandlingsstyrd och malstyrd planering. Det géller dven Trafikverkets
infrastrukturplanering. Till exempel bedrivs inte atgardsvalsstudier i en traditionellt
hierarkisk struktur (dar Trafikverket har radighet 6ver storre delen av processen pa egen
hand), utan i natverk mellan autonoma aktorer som sjalva bestimmer 6ver hur och i
vilken omfattning de vill delta. Detta betyder att atgidrders genomfoérande dr beroende av
hur motiverade aktorerna ar att faktiskt fullf6lja det man kommit 6verens om.

Sammantaget visar denna studie vilka motsattningar som forekommer mellan
prognosstyrd och malstyrd planering av infrastruktur, och hur dessa kan hanteras, och
utgor darmed ett underlag for en diskussion om hur Trafikverket kan verka i en alltmer
forhandlingsstyrd samhallsplanering.



1.Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Denna rapport redovisar resultat fran en studie om motsattningar mellan prognosstyrd
och malstyrd planering av infrastruktur. Studien ar gjord inom ramen for ett FUD-uppdrag
finansierat av Trafikverket. Utgangspunkten for studien ar en uppfattning hos bland annat
tjansteman pa kommuner och Trafikverket om att det forekommer motsattningar mellan a
ena sidan kommuners mal och ambitioner att skapa attraktiva stadsmiljéer och minska
biltrafiken, och a andra sidan Trafikverkets prognoser som visar att vagtrafiken kommer
fortsatta 6ka. Det finns saledes ett behov av att kartlagga motsattningar mellan
prognosstyrd och malstyrd planering for att finna satt att hantera dem.

Angreppsattet for samhéllsplaneringen gar fran en traditionell hierarkisk planering (dar
prognosstyrd planering kan anses inga) mot en alltmer féorhandlingsstyrd och malstyrd
planering. Det giller dven Trafikverkets infrastrukturplanering. Atgiardsvalsstudier (AVS)
bedrivs inte i en traditionellt hierarkisk struktur dar Trafikverket har radighet dver storre
delen av processen pa egen hand. De bedrivs i ndtverk mellan autonoma aktérer som
sjilva bestimmer 6ver sitt deltagande. Da blir genomférandet av atgarder beroende av
hur motiverade aktorerna ar att faktiskt fullfélja det man kommit 6verens om.! Det
betonar ocksa betydelsen av att studera motsattningar mellan prognosstyrd och malstyrd
planering vilket skapar underlag for en diskussion om hur Trafikverket kan verka i en
alltmer forhandlingsstyrd samhallsplanering.

De mal som finns pa savdl kommunal som nationell niva for framforallt klimatarbetet
kommer att krdva en omstallning av transportsystemet med andra losningar dn
hittillsvarande. Trafikverket konstaterar i flera utredningar? att beslutade styrmedel och
atgarder inte racker for att nd mal om koldioxidutslapp. Att nd klimatmalen kommer att
krédva ytterligare — bade fler och mer omfattande - styrmedel och atgarder. Saval vara
statliga utredningar, Trafikverket som internationell forskning3 konstaterar att det inte
racker med effektivare fordon, fartyg och flygplan ens i kombination med 6kad andel
fornybar energi och elektrifiering av vagtransporter (det vi kallar for teknisk utveckling).
Det kommer dven att krdvas en fordndrad utveckling av samhille och infrastruktur for ett

1 Fernstrom A, Johansson F, Tornberg P (2016). Livet efter AVS - FOI-studie om forutsattningar for
genomforande av steg 1-2-atgarder efter avslutad atgardsvalsstudie. WSP Sverige AB.

2 Trafikverket Publikation 2012:152. Planeringsunderlag for energieffektivisering och begransad
klimatpaverkan.

Trafikverket Publikation 2012:105. Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal och
vagen dit, underlag till kapacitetsutredningen.

Trafikverket Publikation 2012:224. Delrapport transporter - underlag till fairdplan 2050.
Trafikverket Publikation 2015:043. Styrmedel och atgéarder for att minska transportsystemets
utslapp av vaxthusgaser med fokus pa transportinfrastrukturen.

3T ex Nilsson et al (2013). I ljuset av framtiden; Moriarty & Honnery (2013). Greening passenger
transport: a review; Nissinen et al (2014), Combinations of policy instruments to decrease the
climate impacts of housing, passenger transport and food in Finland; Newman & Kenworthy
(2015). The end of automobile dependence.



mer transportsnalt samhalle. Och det arbetet maste stddjas av saval nationell som lokal
niva for att na Trafikverkets klimatscenario.*

Syftet med studien ar att undersoka forekomsten av malkonflikter och motsattningar
mellan prognosstyrd och malstyrd planering samt beskriva metoder som kan anvandas for
att underlatta planeringsprocesserna och foresla forandringar som underléttar for
Trafikverket och kommuner att arbeta mer unisont mot en langsiktigt hallbar
transportforsorjning.

1.2 Metod

Intervjuer har gjorts i sammanlagt 13 kommuner med 16 kommuntjansteman och med 11
tjdnsteman fran Trafikverket.

Intervjuerna har genomforts utifran foljande tva huvudsakliga angreppssatt:

a) Intervjuer om kidnda projekt - konkreta kommunala utbyggnadsprojekt eller
infrastrukturprojekt dar vi som genomfoért studien visste eller misstiankte att det
forekommer motsattningar mellan kommunens och Trafikverkets mal och
intentioner. Sammanlagt har sju projekt fran sex kommuner studerats. Sex projekt
har handlat om ombyggnad eller nybyggnad av vaginfrastruktur och ett om
utbyggnad av en fristdende cykelvag.

b) Intervjuer med kommuner dar forekomsten av motsattningar var okind -
kontakter med ytterligare kommuner for att fa deras syn pa eventuella
motsdttningar. Sammanlagt har sju kommuner studerats utifran detta mer
forutsattningslosa angreppssatt.

[ bada angreppssatten har ambitionen varit att intervjua bade en tjansteman pa
kommunen och en pa Trafikverket som har kinnedom om planeringen eller
genomforandet av de projekt som undersokts. Vi har fatt in synpunkter fran bada parter i
nastan alla projekt som studerats.

Intervjuerna har varit ppna och baserats pa fragor i en intervjuguide som anpassats till
respektive angreppssatt, se bilaga 1. Fragorna berorde vilka mal den egna organisationen
har med sin planering och vilka mal man uppfattar att den andra organisationen har
(kommunen eller Trafikverket). Fragor stilldes om man uppfattar att det finns
malkonflikter eller andra motsattningar i samarbetet med den andra myndigheten. Om
motsattningar forekom fick intervjupersonerna beratta mer om dessa, vilka konsekvenser
den inneburit och hur motsattningarna har hanterats. Om intervjupersonen inte sjilv har
namnt motsattningar mellan malstyrd och prognosstyrd planering specifikt sa har detta
tagits upp av intervjuaren, med fragan om det dr ndgot som hen kdnner igen eller inte.
Intervjupersonerna har ocksa tillfragats om forslag pa losningar for att battre arbeta
tillsammans mot malet om ett langsiktigt hallbart transportsystem.

De kommuner som inte har intervjuats utifran pa forhand kdnda projekt (dvs. nar vi
anvande det forutsattningslosa angreppssattet) har fatt fragor om det forekommer

4 Trivector Rapport 2017:2. Kartlaggning av behov av atgarder och styrmedel for 6kad
tillganglighet i stider. Kommande rapport i FUD-uppdrag for Trafikverket (TRV 2016/42779).



malkonflikter eller liknande motsattningar i planeringen av vagar, trafiklosningar eller
bebyggelse. De fick dven fragor om hur kommunen och Trafikverkets mal kommer till
uttryck nar de samverkar. Vanligtvis har flera olika projekt berorts i varje kommun men
under diskussionerna har ett eller tva projekt valts ut och diskuterats nidrmare med bada
parter (kommunen och Trafikverket).

Foéljande kommuner har medverkat i intervjuerna:

e Danderyds kommun

e Eskilstuna kommun

e (Goteborgs stad

e Lerums kommun

¢ Lunds kommun

e Malmo stad

e Norrkopings kommun
e Orust kommun

e Staffanstorps kommun
e Stockholms stad

e Sundsvalls kommun

o Umed kommun

e Orebro kommun

De projekt som intervjuerna har handlat om befinner sig i allt ifrdn AVS-skede till byggfas.
Fran kommunerna kommer de flesta intervjupersonerna fran teknisk forvaltning,
trafikkontor eller liknande, och i vissa fall fran stadsbyggnadskontor eller 6vergripande
planering. Intervjupersonerna fran Trafikverket har antingen rollen som projektledare
eller processledare for projektet, eller 4r samhallsplanerare pa regional niva.

Inom projektet arrangerades dven ett seminarium i mars 2017. Trafikverket var
representerat fran regionerna nord, vast, ost och syd och kommunerna var Gavle,
Huddinge, Norrtélje, Sigtuna, Sollentuna, Stockholm, Umed, Upplands Vasby, Uppsala och
Visteras. Deltagarna fick en presentation av resultatet fran intervjuerna om malkonflikter
som kan uppstd och hur de intervjuade aktérerna sagt sig arbeta for att lindra
konflikterna. Darefter genomfordes en workshop dér deltagarna fick diskutera de
motsattningar som beskrivits och sjalva foresla och diskutera olika mojliga sétt att hantera
och minska motsattningarna. Kapitel 6 i denna rapport baseras pa resultatet av dessa
diskussioner, kompletterat med de férslag som kommit in under intervjuerna.

Studien avgransades till hur tjainstemén pa lokal och regional niva upplever och hanterar
eventuella konflikter. Det har inte gjorts nagra intervjuer med foretradare for
myndigheter pad nationell niva. Den valda metodiken ger en bild av konkreta fall och hur
berérda parter beskriver planeringsprocessen. Aven pa nationell niva kan tjinstemin
beroras, men da pa en mer principiell niva hos exempelvis Trafikverkets expertfunktioner,
Sveriges Kommuner och Landsting och naringsdepartementet. I detta projekt valde vi att
undersoka forekomsten av konflikter utifran fallstudier. Den bild som framkommer i
studien illustrerar vilka lokala och regionala forutsattningar som rader nar projekt
planeras och beslut fattas om konkreta atgarder.



Projektet har handletts av en projektgrupp med bestéllaren Hakan Johansson fran
Trafikverket, VD Christer Ljungberg och forskningschef Lena Smidfelt Rosqvist pa
Trivector samt Anders Roth, ansvarig for hallbar mobilitet pa IVL Svenska Miljoinstitutet.
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2. Motet mellan nationell och lokal planering

2.1 Olika grad av kontakt och samarbete

Motet mellan den kommunala och den nationella planeringsnivan ser olika uti de
studerade fallen. Motet, och eventuella motsattningar och malkonflikter, blir tydligast i de
fall da Trafikverket och kommunen dr inblandade i samma projekt, till exempel da en
statlig viag gar igenom en tatort. [ dessa fall 4r det vanligt att bada parter ingar i
arbetsgruppen, eller har méten pa tjinstemannaniva.

[ andra fall ar paverkan mer indirekt. Det kan handla om ombyggnaden av en infart till en
stad, dar det finns motstridiga planer pa hur vagen utformas inom stadsgransen. I dessa
fall skots kommunikationen framst genom mer formella kanaler, som samrad eller inom
processen for den regionala infrastrukturplaneringen.

2.2 Motsittningar finns - men ocksa vilja att komma 6verens

Manga intervjupersoner betonar att samarbetet pa personniva ar konstruktivt, och det ar
tydligt att det finns en stark stravan att komma 6verens. Manga ser ocksa att de skillnader
som finns i synsatt kan bidra till battre infrastruktur, i och med att I6sningar ifragasatts
och "stots och blots” i en bredare grupp. Flera utrycker ocksa att utvecklingen gar at "ratt
hall”, och att man ser storre mojlighet till samsyn nu, 4n vad man tidigare gjort.

Samtidigt ar det tydligt att det finns grundlaggande motsattningar, som kan vara svara att
hantera inom projekten, och att resultatet &r kompromisser som ingen ar néjd med.
ndstan samtliga intervjuer uppger bade kommunen och Trafikverket att det finns
motsadttningar i motet mellan den nationella och lokala planeringsnivan. Ibland handlar
det om konkreta malkonflikter. Ofta pratar de intervjuade dock hellre i termer av olika
uppdrag och olika synsatt, angreppssatt eller kulturer. Nagon pratar om olika paradigm.

2.3 Kommunernas mal och uppdrag

Manga kommuners mal med trafik- och samhéllsplaneringen handlar om stadsbyggande,
stadsmadssighet och god stadsmiljo, hallbart resande, mindre biltrafik och stadens
attraktivitet. Aven sociala hallbarhetsaspekter nimns.

En gemensam ndmnare for de undersékta kommunerna ar att de vaxer och vill bygga fler
bostiader. De mal som ar mest uttalade ar darfor att utveckla staden eller orten, att
Overbrygga barriarer och knyta ihop staden, att fértata och skapa storre stadsmassighet i
omraden som tidigare praglats av vaginfrastruktur. Okande biltrafik ses av kommunerna
som ett hinder for att forverkliga dessa mal. De flesta kommuner har ocksa mal om en
féorandrad firdmedelsférdelning, med lagre andel biltrafik, bland annat motiverat utifran
klimatmal och luftkvalitet, men ofta for att det ses som en forutsattning for att bygga en
god stadsmiljo.

"Vigen ska bli bdttre integrerad i staden, frdn trafikled till stadsgata. Att
knyta ihop staden och knyta staden ndrmare vattnet. [- - -] Vi vill
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tillgdngliggéra omrdden i stan for bostadsbyggande och ta bort den
barridr vidgen utgor” (Mellanstor kommun)

"Vart mdl dr att kunna bygga bostdder och fa bra bomiljéer.”
(Storstadskommun)

I de konkreta projekten innebar kommunens mal att man vill skapa en balans mellan
framkomlighet for bil och andra trafikslag, och ibland prioritera andra trafikslag pa
biltrafikens bekostnad. Nar det géller nybyggnation av vag har kommunen ocksa
synpunkter pa vagens strackning eller att man helt motsatter sig utbyggnaden. Det finns
dock en underton av ambivalens i de sistndmna fallen, och kommunens stéllning i fragan
kan skifta over tid.

"For kommunen dr det alltid sa att vi ifrdgasdtter vdgsatsningar for att vi
har mdl utifran att vi vill dimpa biltrafiken.” (Mellanstor kommun)

Kommunerna vidtar dven andra atgarder for att nd malet. Det kan till exempel handla om
att verka for battre kollektivtrafik, forbattrad cykelinfrastruktur och beteendepaverkande
atgarder.

"For att nd madlbilden mdste vi fd bort trafik. Parallellt jobbar vi med en
parkeringsstrategi och héja parkeringsavgifter, rusta upp och bygga nytt
cykelndt. Vi har tvd personer som jobbar internt med Mobility
Management och tvd personer som jobbar externt med foretag och skolor,
med kampanjer och sd.” (Mellanstor kommun)

2.4 Trafikverkets mal och uppdrag

Trafikverkets mal for sin planering utgar fran de transportpolitiska malen dar
funktionsmalet ar tillgdnglighet i transportsystemet, se faktaruta nedan. Trafikverkets
planering ska jamka ihop riksdagens olika mal for att sakerstdlla en samhéllsekonomiskt
effektiv och hallbar transportforsorjning for bade medborgare och naringsliv i hela landet.
Transportpolitiken ska viga samman olika maluppfyllelser sa att systemets utformning
sdkerstiller alla samhéllets krav och mal. Funktionsmalet och hansynsmalet ar
jambordiga. For att det 6vergripande transportpolitiska malet ska kunna nas maste
funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen fér hiansynsmalet.5

5 Regeringsbeslut fran naringsdepartementet till Trafikverket 2015-05-21 samt regeringens
infrastrukturproposition 2016/17:21.
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FUNKTIONSMAL HANSYNSMAL

Sékerhet, milj6é och hélsa

Tillgénglighet
Transportsystemets utformning, funktion och Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en anvandning ska anpassas till att ingen ska dé-

grundlaggande tillgénglighet med god kvalitet das eller skadas allvarligt samt bidra till att det
och anvandbarhet samt bidra till utvecklingeni  évergripande generationsmalet fér miljé och
hela landet. Transportsystemet ska vara jam- miljokvalitetsmalen nas samt bidra till kad
stallt, det vill sdga likvardigt svara mot kvin- halsa.*

nors respektive mans transportbehov.

Tjanstemén fran Trafikverket talar ofta om tillgdnglighet som sitt mal eller huvuduppdrag
och att ”alla ska komma fram”. Mer konkret talar man ofta om att "uppratthalla vagens
funktion”. Aven trafiksikerheten nimns som ett mal. Ovriga hansynsmal tycks ha en mer
underordnad roll i projektplaneringen.

"Vdrt uppdrag dr funktionsmdlet, alltsa tillgdnglighet. [- - -] Vi vill ha hég
framkomlighet pa vdra vdgndt och vi vill ha en méjlighet att utveckla det.
Vi gor inte skillnad sd skarpt pad fdrdmedelsandelar fér vdrt uppdrag dr
bredare dn sd. Vi har alla typer av transporter.” (Regional
samhdllsplanerare, Trafikverket)

"Trafikverkets mdl och uppdrag dr att vidmakthdlla framkomligheten och
tillgdngligheten pa statliga vdgar, jdrnvdg och sjéfart.” (Projektledare
Trafikverket)

"Malsdttningen dr alltid att komma fram till en l6sning med kommunen.
Men férst mdste vi vara dverens om vdgens funktion, och hur man léser
utformningen. [- - -] Vdrt mdl dr att upprdtthdlla vidgens funktion. Det dr
ddrfor vi dr ddr. Sd Ildnge vi dger vidgen ska den félja VGU och vid en viss
ADT ska den hdlla en viss standard.” (Projektledare, Trafikverket)

"Vért uppdrag dr att projektera och méjliggéra byggstart. Overgripande
mdl att bygga klart ringleden och méjliggora bdttre tillgdnglighet i
transportsystemet, for bil och for kollektivtrafik, genom att ge en
férbindelse som saknas idag. (Projektledare, Trafikverket)

Ett studerat projekt handlade om cykelinfrastruktur. Enligt den intervjuade
kommuntjanstemannen hade parterna har samstammiga mal om att forbattra for
cykeltrafiken, men dnda lades projektet ned. Den uttalade orsaken var kostnadsskal, men
enligt kommunen var en viktig bakomliggande orsak att Trafikverket vid byggande av
cykelinfrastruktur prioriterar att denna ligger inom vigomradet for en bilvag, snarare dn
att prioritera tillganglighet och genhet for cyklister. Tyvarr var inte Trafikverkets
projektledare tillgdnglig for en intervju och har darmed inte kunnat kommentera det har
fallet.
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2.5 Uppfattningen av varandras mal och uppdrag

Om planeringsprocessen ska fungera kravs forstaelse for varandras mal och uppdrag. Ett
matt pa samarbetets kvalitet dr darfor hur val parterna kan beskriva varandras mal.

I de flesta fall kan de intervjuade aterge den andra partens mal, och man uttrycker
forstaelse och respekt for att man har olika uppdrag. Dock framkommer det ocksa att man
uppfattar den andres mal annorlunda dn denne sjilv uttrycker dem. Framforallt ar det
kommunerna som i hog utstrackning upplever att Trafikverkets mal i praktiken ar
framkomlighet for biltrafiken, medan de sjadlva sallan utrycker sig sa utan istéllet menar att
de arbetar for tillganglighet, och fér samtliga trafikslag.

"Deras [Trafikverkets] uppdrag dr att sdkra intresset fér det nationella
vdgndtets standard och framkomlighetsfrdgan dr ju viktig for dem, och
utifrdn sina mdl om tillgdnglighet i trafiksystemet och ndringslivets

intressen sd fdr de en annan argumentkatalog dn vad vi far.” (Mellanstor
kommun)

"Tillgdngligheten dr en del fér dem [Trafikverket]. I det hdr fallet tolkar
de det som framkomlighet i vigndtet - och denna problematik finns i
mdnga andra situationer.” (Mellanstor kommun)

“Eftersom det dr en statlig vdg sd dr framkomlighet prio fér dem
[Trafikverket].” (Mindre kommun)

"Man sdger inte att mdlet dr tillgdnglighet for biltrafik av politiska
orsaker. [- - -] Men visst det dr vad det handlar om - tillgdnglighet for bil.
Att avlasta befintligt vdgndt i innerstan dr ett mdl som ocksad funnits
med.” (Storstadskommun)

"Trots att de [Trafikverket] sdger att de dr samhdllsbyggare sd har de
inga mdl. Hade de byggt sjilva sd bygger de sd billigt som méjligt och med
sa mycket kapacitet som mdjligt, och da blir alla glada utom cyklister.”
(Mellanstor kommun)

Intervjupersonerna fran Trafikverket menar i vissa fall att kommunen utéver sina mal,
dven har en uttalad eller outtalad agenda diar kommunerna vill undvika kostnader eller
skjuta 6ver ansvar pa Trafikverket.

"Kommunen har vdldigt ambitiésa mdl for fdrdmedelsférdelning och att
biltrafiken inte ska 6ka och sddana saker. [- - -] Men det finns flera
dimensioner pd det hdr. Det finns viss konkurrens om pengarna i
regionala planen och dd kanske kommunen tycker att den ddr vdgen dr
Trafikverkets problem och vi behéver pengar till andra saker och dd
kanske man ibland gér lite fult spel. Att man inte prioriterar den hdr
vdgen fér att man vill ha pengar till andra saker som dr viktigare.”
(Regional samhdllsplanerare, Trafikverket)
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"Kommunens mdl dr att exploatera med nya bostdder — men vill inte ta
kostnaderna fér ombyggnaden av vigen.” (Mindre kommun)

"De [kommunen] vill skjuta éver pucken fér ansvaret fér hela stadens
trafiksituation pd Trafikverket och det dr inte vdrt ansvar”
(Projektledare, Trafikverket)

Foérutom olika mal och uppdrag finns det en skillnad mellan kommunerna och
Trafikverket vad galler styrningen av planeringsprocessen, inte minst forhallandet till
politiken. [ intervjuerna ndmns att kommunens tjdnsteman kan luta sig mot politiker som
kan uttala en tydlig prioritering och ansvar fér konsekvenserna. Trafikverket a sin sida
styrs av direktiv fran riksdag och regering vilket i praktiken innebar ett storre avstand
mellan tjdnsteméan och politisk niva. Trafikverket har dessutom fler aktorer att forhalla sig
till i ett projekt, till exempel ska flera kommuners synpunkter jamkas, vilket innebér att
beslutsprocesser kan ta langre tid dn i en enskild kommun.

"Kommunen vill bygga en trafikplats men Trafikverket vill ta fram mer
underlag. Trafikverket vill inte bygga ndgot som inte hdller i framtiden
och det behévs ritt underlag fér att ta beslut. Vi vill inte bygga in oss i
samma situation som idag. Trafikverket har inte bara en kommuns
o6nskemadl att ta hdnsyn till utan de jobbar med fler Iiin och regioner. Det
dr skillnad i hur snabbt det kan utredas och vad man ska ta hdnsyn till
jdmfért med vad en enskild kommun tittar pa och tar stdllning till.”
(Regional samhdllsplanerare Trafikverket)

2.6 Konsekvenser av malkonflikter och motsattningar

Konsekvenserna av dessa motstaende malbilder ar enligt intervjupersonerna framforallt
att det gar at mycket tid for att diskutera och i vissa fall dven att utreda olika lI6sningar.

Nadgon menar att det riskerar att bli daliga kompromisser nar man inte har samsyn, men
de flesta lyfter fram att resultatet av att malkonflikterna kommer upp och diskuteras dnda
ar positiv; att kompromisserna trots allt ar battre an hur det hade blivit om en part hade
fatt styra sjalv.

Kommunerna ser stoppad bostadsutbyggnad, en mindre attraktiv stad och en samre
luftkvalitet som tydliga negativa konsekvenser om man inte lyckas na sin malbild.
Trafikverket a sin sida lyfter fram risken for samhallsekonomiskt ineffektivt anvindande
av pengar om man gor investeringar i ny infrastruktur som inte har tillracklig kapacitet for
den livslangd den ar planerad for.
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2.7 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan vi genom intervjuerna konstatera féljande om motet mellan
kommunernas och Trafikverkets mal och uppdrag:

Manga kommuners mal handlar om stadsbyggande, stadsmassighet och god
stadsmiljo, mer héllbart resande, mindre biltrafik, attraktivitet - och 4ven om
sociala hallbarhetsaspekter.

Trafikverkets mal utgar fran de transportpolitiska malen men man talar ofta om
tillgdnglighet som huvuduppdraget och dven trafiksidkerheten ndmns som mal. I
praktiken dversatts detta till att "uppratthalla vagens funktion”, det vill sdga
bibehallen framkomlighet.

Kommunerna upplever att Trafikverkets mal i praktiken ar framkomlighet for
biltrafiken, men Trafikverket sjidlva anvander inte dessa orden. Trafikverket vill
inte heller stilla trafikslag mot varandra - "alla ska komma fram”.

Trafikverket kan uppleva att kommunernas mal i praktiken kan skjuta 6ver
kostnader, eller ansvar, pa Trafikverket.

Det finns en vilja att komma 6verens - och oftast gor man det genom att hitta
kompromisser i de konkreta projekten.
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3.Vilka ar motsittningarna?

I foregaende avsnitt konstateras att Trafikverket och kommunerna ofta har olika mal och
uppdrag med planering och infrastrukturinvesteringar. I detta avsnitt tittar vi utifran
intervjustudien narmare pa hur malen uttrycks i konkreta utbyggnads- och
infrastrukturprojekt, och vilka motsattningar och malkonflikter de leder till nar de tva
planeringsnivaerna mots.

3.1 Storre inkommande trafikmingder dn vad staden tal

Trafikverket bygger infrastruktur for att ge tillginglighet till staden med bil. Staden
har samtidigt svart att hantera den inkommande biltrafiken och ser den 6kade
kapaciteten som ett problem.

Trafikverket ser till kapacitets- och trafiksiakerhetsproblem pa en infartsled och bygger for
Okad kapacitet. Kommunen tycker att det bara flyttar problemet och ser inte att staden
kan hantera den 6kade trafiken.

"Som tjdnsteman tycker jag det dr problematiskt med utbyggnader
[prioriteringar i ldnstransportplanen] som héjer kapacitet och
framkomlighet i matning mot staden ddr det dr tveksamt om staden kan
klara av den trafikmdngden.” (Mellanstor kommun)

Trafikverket kritiseras dven for att de inte ser kopplingen mellan forbattrad infrastruktur
(mer kapacitet) och 6kat bilresande, s.k. inducerad trafik.

"Ndr vi sdger att kommunen inte klarar av att ta emot sGd mycket trafik
sdger Trafikverket att ‘det kan inte vi styra éver’ - att de bara har
rddighet over statliga vigar.” (Mellanstor kommun)

Intervjudade fran Trafikverket anser att effekten pa trafikalstringen av det enskilda
projektet ar forsumbar, men flera intervjupersoner fran kommuner pekar pa den
sammantagna effekten av manga parallella satsningar.

”I ovrigt pdverkas nog inte kommunen sd mycket. Det stéirker staden att
man fdr bort ett problem i en tillfart. Det dr inte sd att man fdar in mer
trafik fér att det blir mindre ko hdr.” (Regional samhallsplanerare,
Trafikverket)

"Kommunen fdr svdrare att uppnd sina mdal om minskad biltrafik, mindre
stérningar frdn trafiken och bdttre markanvédndning. Det kanske inte dr
detta enskilda projekt som ger detta, men flera projekt tillsammans. Det
handlar inte bara om denna infart utan dven sédra infarten, utvecklingen
i [grannstaden], och sd vidare. (Mellanstor kommun)
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Det finns dock motsattningar mellan kommuner. Till exempel kan kranskommuner
forespraka kapacitetshdjningen, vilket beskrivs narmare under avsnittet En del kommuner
saknar mdl om hdllbart resande nedan.

3.2 Prognosen som argument évertrumfar kommunernas mal

Trafikverket anser att de gor fel om infrastrukturinvesteringar inte tar hojd for
okad trafik pa 20 ar sikt. Kommunen vill inte satsa pa kapacitetshdjande atgirder,
utifran sina mal om att minska biltrafiken i samma omrade.

Kommunen planerar for nya bostader och verksamheter i ett omrade. Samtidigt
forekommer det att Trafikverket motsatter sig utbyggnaden genom att lamna yttrande om
att vagkapaciteten maste 6ka pa anslutande vag for att bibehalla "acceptabel
framkomlighet”, baserat pa prognoser som visar pa 6kad biltrafik.

"Trafikutredning visar att ékad trafik [- - -] ger kapacitetsbrist i
cirkulationsplatsen, pd 15 till 20 drs sikt, som kommer medféra kéer pd
motorvdgen. [- - -] Risken dr att vi ldgger pengar pd saker som snabbt
mdste byggas om. [- - -] Om vi ldgger pengar pd infrastruktur men det
fortfarande finns kéer sd gér vi fel.” (Regional samhdllsplanerare,
Trafikverket)

Trafikverket kritiseras for att de inte ser kopplingen mellan férbattrad infrastruktur (mer
kapacitet) och 6kat bilresande, s.k. inducerad trafik. De kritiseras aven for att lagga for stor
vikt vid basprognosen, att den far en for styrande roll.

"De mdste stdimma av mot prognosdr 2030, och det gor de genom att
interpolera en 6kande kurva - dven om vi frdn kommunen inte tror pd
det. Men i sin process har de det inbyggt. De har vildigt mycket inbyggt i
sin process, krav i VGU som spdr pd mdlkonflikten.” (Mellanstor kommun)

"Trafikverket dr prognosstyrda fram tills vi ser ndgot annat. Som jag ser
det finns det ingen anledning att inte tro pd prognosen, men om det visar
sig att vi har fel i prognoserna sd dr det ju inget problem. Om det i
framtiden visar sig att folk dker jdttemycket mer kollektivtrafik. Da ndr ju
alla sina mdl. Da dr ju allt bra.” (Regional samhdllsplanerare,
Trafikverket)

Trafikverkets egen bild av prognosens roll verkar dock skilja sig at mellan olika
tjansteman, dar en del tjinsteman pa Trafikverket ser prognoserna som styrande medan
andra menar att prognosen bara ska ses som ett verktyg. Det kan vara sa att prognoserna
upplevs som mer styrande av tjdnsteman pa en operativ niva - och ju mer strategiskt
arbetsroll tjdnstemannen har desto mer ser man prognosen som ett verktyg.

For att franga prognoserna vill Trafikverket se atgarder som kan paverka prognosen, och
har Kritiseras kommuner for att deras atgarder inte ar tillrdckliga. Kommunerna kritiseras
dven for att inte arbeta med konsekvensbeskrivning och uppfoljning i tillrackligt
omfattning - de har helt enkelt inte tillrackligt "pa fotterna” for att berattiga sin
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bedémning. Delvis anser intervjupersonerna fran Trafikverket dven att kommunerna
borde se vikten av att anvdnda prognoser som ett verktyg aven i det malstyrda arbetet.

"Vi ser ingen skillnad i detaljplanerna. Varfér ska vi tro att prognoser som
tidigare stdmt plétsligt inte kommer att géra det, bara for att kommunen
sdger det?” (Regional samhdllsplanerare, Trafikverket)

“Om [kommunens namn] ska utveckla ett jdttestort omrdde [- - -] mdste
de ocksd ha ansvaret fér att ta reda pad hur trafiken kan utvecklas i ett
business-as-usual scenario. Och det borde ocksd vara ett intresse frdn
kommunen att utvdrdera hur trafiken och fordelningen blev utifrdn vad
man 6nskade.” (Regional samhdllsplanerare, Trafikverket)

Kommunerna menar & sin sida att deras atgarder inte tas pa allvar, och
ifragasatter om Trafikverket verkligen ar beredda att franga prognoserna. I
denna motsattning upplevs Trafikverket ibland som regelstyrt och att det ar
svart att hitta bra kompromisser.

"Vi fran kommunen sida skulle kanske ha varit bdttre pd att visa pd hur vi
jobbar med hdllbart resande. Men samtidigt... Jag stdllde en gdng en
hypotetisk frdga; "om vi visade hur vi frdn kommunen jobbar stenhdrt
med hdllbart resande och hur mycket pengar vi ldgger pd det, skulle det
0ka mdjligheten att frangd prognoserna” men fick inget svar. De
efterlyser ibland tydligare dtgdrder fran kommunen, men vet inte om det
verkligen dr det som det hdnger pd.” (Mellanstor kommun)

"Min upplevelse av [Trafikverkets tjdnsteman] dr att hen vet bdst, och det
hen sdger dr det som gdller och det dr det som fast. Sa dr det ofta med
Trafikverket. Jag férstdr att de mdste ha strdnga regler och riktlinjer att
forhdlla sig till, men det dr ofta vildigt oflexibelt. Det dr vdldigt svart att
nd ndgot som dr bra fér alla, for de far inte kompromissa. De sdger inte
det, men man férstdr att det dr sd att de fdr till sig saker uppifrdn.”
(Mindre kommun)

Det finns emellertid &ven manga exempel pa att kommunerna och Trafikverket
anda hittar kompromisser, och att det ar kompromissandet som ar vigen fram.

“Kan man hitta I6sningar som uppfyller de flesta 6nskemdl och
tillgdnglighet sd dr dven de [Trafikverket] intresserade. Sedan handlar
det om ekonomi och genomférbarhet ocksd. I detta fall har det varit en
bra process ddr vi stott och blott allt.” (Mellanstor kommun)
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3.3 Fortatning hindras av luftkvalitet och buller

Kommunen vill fértata och bygga fler bostider, men hindras av negativa
konsekvenser av biltrafik och av att Trafikverket vill ha marginaler for framtida
trafikokningar.

Kommunernas fortatningsprojekt kan hindras av 6verprovning fran Linsstyrelsen som
efterlyser atgarder for battre luftkvalitet och mot buller fran narliggande trafikled.
Kommunen hanvisar till mal om minskad biltrafik och att fértatningen ar ett satt att na
dessa mal.

"Lénsstyrelsen ifrdgasdtter staden, om man verkligen kan bygga bostdder
sd ndra trafikleden ddr luftkvaliteten dr ddlig. Vi svarar att vi jobbar mot
mindre trafik i staden, men sd ligger det ndra en statlig vdg ddr man bara

orn

‘brassar pd’.” (Storstadskommun)

Trafikverket a sin sida motséatter sig fortdtningen, for nar husen val ar byggda faller
ansvaret for atgarder pa dem.

"Staden vill géra denna férdndring och vill hitta en l6sning, och om
losningen inte funkar blir det vdrt ansvar for luftkvaliteten och for
dtgdrderna.” (Regional samhdllsplanerare, Trafikverket).

Kommunen kan se dverddckning av en vag som en 16sning, medan Trafikverket ser
problem med trafiksdkerhet, eftersom det inte far bli stillastdende kder i en tunnel.

I de fall projektet ror utbyggnaden av ny infrastruktur uppstar motsattningar om hur
mycket mark som ska reserveras for infrastruktur och bostader, och i forlangningen vilken
kapacitet man ska bygga for. Kommunens vilja att fortata hindras av utpekade riksintresse
for framtida vagutbyggnader utifran Trafikverkets prognoser om 6kad biltrafik.

Att satsa pa kollektivtrafikens framkomlighet dr nagot som bade kommunen och
Trafikverket stiller upp pa, som ett satt att minska trafikens negativa konsekvenser. [
praktiken kan det dock vara svart att fa till.

"Det gemensamma mdlet dr att alla ska komma fram. Och ddrfor har vi
forsokt vara dverens om att den kollektivtrafik som gdr hdr ska ha bdttre
framkomlighet och bttre trafiksdkerhet, egen fil med mera. Sedan skulle
det nog kunnat géras dnnu bdttre, men dd dr marken bortlovad till ndgot
annat — av kommunen.” (Regional samhdllsplanerare, Trafikverket)

En bidragande orsak till konflikter ar kostnader, om det ar den billigaste 16sningen som
ska viljas, eller den som medfor sa lite negativ paverkan som mojligt.

Kommuner kan ocksa se fordelar med trafikleder i staden med god kapacitet, genom att de
kan avlasta det lokala gatunéatet. Har kan det istéllet bli en intern malkonflikt hos
kommunen.

"Vdara mdl stdmmer till viss del dverens och till viss del inte. [- - -] Man
skulle kunna styra om delar av biltrafiken, och fokusera mer pd gdng-
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cykel och kollektivtrafik, i innerstaden istdllet. Det skulle ge miljofordelar
inne i stan, men trafikleden i sig skulle generera mer biltrafik.”
(Storstadskommun)

3.4 En del kommuner saknar mal om hallbart resande

Storstadskommunen planerar for minskad trafik medan omgivande krans-
kommuner, ofta s.k. pendlarkommuner, har en planering som bidrar till fler
bilresenirer.

Det ar inte alla kommuner som har mal om mer hallbart resande, vilket gor att kommuner
i samma region kan ha motstridiga mal sinsemellan. I kranskommuner, eller andra
kommuner i stidernas omland, ser man kapacitet pa infartsvagar till de storre
kommunerna som positivt.

"De [Trafikverket] skulle fG mycket kritik om de inte byggde om, frdn
andra kommuner - det finns andra mindre kommuner runt omkring oss
som tycker att det dr angeldget att bygga ut vignditet. (Mellanstor
kommun)

[ intervjuerna framkommer dven att det i mindre kommuner kan vara Trafikverket som
lyfter fragan om atgarder for att dimpa biltrafikalstringen. Har ar det Trafikverket som tar
rollen att verka for en mer miljomaéssigt hallbar planering.

”"Dd sdger vi att ‘ndr ni bygger 800 nya bostdder och centrum med mera,
sd vill vi se hur kommunen arbetar med hdllbart resande och resande fér
barn [- - - | Nu fdr ni presentera en idé for hur det ska utvecklas.” Det var
inte vdgen som var problemet, utan samhdllsplaneringen. Kommunen
hade inga miljé- eller trafikmdl.” (Regional samhdllsplanerare,
Trafikverket)

”l alla vdra remissyttranden efterfrdgar vi en trafikstrategi och hur
kommunen tinker kring GC-trafik. Det dr olika i olika kommuner och
olika i olika projekt, men vi jobbar nog lika éverallt. Att vi ska jobba med
det, okad kollektivtrafik mm. Men kommuner dr olika bra att jobba med

detta, exploateringen dr éver allt annat. (Regional samhdllsplanerare,
Trafikverket)”

3.5 Vem har tolkningsforetrade till riksintresse?

Trafikverket motsitter sig en kommunal utbyggnadsplan med hanvisning till att en
statlig vig som ir av riksintresse kan paverkas. Kommunen upplever att
Trafikverket har tolkningsforetradet och bromsar planerna utan att visa hur
riksintresset paverkas.

Ett riksintresse for kommunikationer ska enligt miljobalken skyddas mot atgarder som
patagligt kan forsvara tillkomsten eller utnyttjandet av anldggningen. Det dr funktionen
hos transportsystemet som ska sdkerstallas. Tillkommande bebyggelse, exempelvis
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nybyggnad inom en anldggnings influensomrade, far inte negativt paverka nuvarande eller
framtida nyttjande.

Trafikverket kan uppge att en vag ar utpekad som riksintresse for kommunikation.
Darmed ldmnas 4t kommunen att bevisa att funktionen inte paverkas av en planerad
exploatering eller liknande. Detta férsvarar samverkan mellan parterna. Kommunen
upplever att bevisbordan ligger pa dem, och malkonflikten bestar i att Trafikverket vill
behalla befintlig funktion medan staden vill genomfora en dndring som kan paverka
Trafikverkets anldggning i stor eller liten grad.

Problemet dr att Trafikverket ofta anvdnder riksintresset for mer dn att
enbart sdkerstilla att pataglig skada inte uppstdr. Vi uppfattar att de
snarare vill se att ingen pdverkan uppstdr. Detta dr en enorm skillnad i
synsdtt. Kommunen som vill utveckla omrdden hamnar automatiskt i
underldge och far inte en jdmbérdig samtalspartner. Trafikverket
hdmmar diskussionerna genom att hdnvisa till att vdgen dr av
riksintresse, och det underférstddda hotet att om staden inte anpassar sig
sd kan TRV genom Ldnsstyrelsen 6verpréva stadens planer.
(Storstadskommun)

Kommunen tycker ocksa det ar besvarligt att Trafikverket inte kan svara pa hur lange en
anlaggning kan ta emot den trafikokning som basprognosen redovisar, aven om staden
inte skulle bygga i ndarheten av vagen.

3.6 Olika syn pa stadsmassighet - och pa framkomlighet

Kommunen vill bygga om trafikled och minska barriareffekter, medan Trafikverket
fokuserar pa framkomlighet for bil.

Kommunen vill géra staden mer tillginglig fér gdende och cyklister, genom att minska
barridreffekter och andra problem kopplade till trafiken. Det kan till exempel handla om
att bygga om en statlig vag i stadsmiljo for att gora det battre for gdende och cyklister och
minska utrymmet for biltrafik. Sidana dnskemal kan Trafikverket ha svart att tillgodose
om fordndringarna inte stimmer med deras planering och prognoser.

Om Trafikverket dger vagen sa har Trafikverket och kommunen olika syn pa vad som ar
acceptabel framkomlighet for olika trafikanter och vad som ar acceptabla kdldangder for
biltrafiken. Kommunen pekar pa att framkomlighetsproblemen koncentrerar sig till korta
stunder pa morgonen och kvéllen. Hos Trafikverket fokuserar man mer pa framtida,
prognosticerade trafiksituationer, snarare dn kapaciteten i dag. Flera tjinsteman pa
Trafikverket efterlyser dock intern vagledning i vad acceptabel framkomlighet ar.

"Vi ser att klockan 23:15 dr gatan sjukt éverdimensionerad. Det dr under
en maxkvart pd morgonen det blir kéer.” (Mellanstor kommun)

"Sen finns en pdgdende diskussion: vad dr acceptabel framkomlighet? hur
snabbt ska man komma fram [pd det statliga vigndtet]? Ibland gdr det
inte sd fort som med hastighetsgrdnsen - vad dr acceptabelt?

22



Diskussionen finns internt ndr vi gor AVS och ser att det dr mycket
bilpendling pad dessa strdckor och det kloggar igen och blir ldgre
genomsnittshastighet dr rekommenderat - dr det OK?” (Regional
samhdllsplanerare, Trafikverket)

Aven om det ar en kommunal gata som ska byggas om kan Trafikverket ha synpunkter pa
att anslutande statliga vagar paverkas genom kobildning och samre framkomlighet -
Trafikverket upplever att kommunen skjuter éver problemen pa det statliga vignitet.

Det finns ocksa andra skillnader dn olika mal som paverkar méjligheten till samsyn kring
trafikutvecklingen. Ett exempel som tas upp i intervjuerna ar att kommunens tjansteman

kan luta sig mot politiker som kan uttala en tydlig prioritering och ansvar for
konsekvenserna. Trafikverket a sin sida har ett regelverk, som lagger ansvar pa den

enskilda tjanstemannen om detta frangas. Trafikverkets intervjupersoner ser ocksa att de

har ett uppdrag att se till alla trafikslag, och till exempel framkomlighet for gods.

"Kommunen prioriterar kollektivtrafik, gdng och cykel. Bilen dr sist i
kommunens prioritering. Det dr knepigt att fd ihop fér Trafikverket kan
inte géra den prioriteringen. Vi mdste titta nationellt. Kommunen kan
prioritera, Trafikverket kan inte stdlla trafikslag mot varandra utan ser
till sd att alla kan passera.” (Regional samhdllsplanerare Trafikverket)

“Det dr nog inte sd att man har helt motstdende mdl. De [Trafikverket och
deras konsult] tycker ocksd att fragorna och cyklister dr viktiga, men det
far inte ske med for stor pdverkan pd framkomlighet fér bilar. Det dr pd
personlig nivd - det finns en rddsla, att inte vdga sdtta sitt namn pd ndgot
som det kan bli ett ramaskri om lokalt.” (Mellanstor kommun)

Aven om man i ett tidigt skede har kommit éverens om gemensamma mal med ett projekt,
till exempel om 6kad stadsmassighet, sa blir malkonflikterna uppenbara i ett senare skede.

Det ar i detaljtutformingen, och da man maste prioritera mellan olika trafikslags
framkomlighet, som malkonflikterna stélls pa sin spets. Det handlar exempelvis om

korbanors bredd, omloppstider i trafiksignaler och om korsningar for gaende och cyklister

ska ske i plan eller planskilt.

"Trafikverket har ocksd mdl for vad de vill uppnd for gatan, men det dr
inte sd tydligt. Kapacitet och trafiksdkerhet dr tydliga mdl for dem, inte sa
mycket rorande stadsbyggnad. De har anammat att det ska bli en
stadsgata, men har vi samma bild?” (Mellanstor kommun)

“Generellt sdger alla att det ska bli bittre fér gdng och cykel - men pd
detaljnivd ndr man ska prioritera och mdste sdga att "hdr mdste vi
férsdmra for bilister for att det ska bli bdttre’ - finns oron att det inte ska
funka. Alla tycker att det dr jdttebra [med mdl om dkad cykling] men alla
forstdr inte att det dr i detaljerna det avgérs, t ex omloppstiderna. Det dr
sd vi hanterar det; att vara med i alla detaljer och ta diskussionen ddr.
(Mellanstor kommun)
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Ett annat hinder for samsyn, trots att man kommit 6verens om gemensamma mal, kan
vara att den trafiktekniska konsulten driver en annan linje.

"Det har varit fall ndr Trafikverket och vi har varit 6verens om en l6sning
ddr konsulten har sagt nej helt enkelt. Det har varit ett problem i detta
projekt for det har gjort processen trégare - att projektera och Idgga ned
tid pd saker som vi inte har trott pd och inte Trafikverket heller. [- - - | Det

har varit en bidragande orsak till att projektet lades ned.” (Mellanstor
kommun)

Malkonflikter uppstar inte bara ndr kommunens satsningar innebar forsamrad
framkomlighet for biltrafiken. Det kan ocksa uppsta i fall dd kommunen vill utveckla
mdjligheterna for fotgangare och cyklister att passera vag och jarnvag utan att det
paverkar kapaciteten for bil- eller jarnvagstrafiken, till exempel genom broar eller tunnlar.
Kommunen ser investeringen som en forutsattning for att nd malen om 6kad gang- eller
cykeltrafik, medan Trafikverket kan anse att investeringen ar omotiverad utifran
prognoser om laga gang- eller cykelfloden.

"Riksvdg XX gdr pd bro éver spdret. Ndr man byggde vigen léste man det
for bilister men inte fér gdende och cyklister. Kommunens hdllning dr att
vi mdste skapa ett alternativ for dem ndr man stdnger passagen.
Trafikverkets prognoser sdger att ett fatal personer gdr ddr, sd det dr inte
sd mdnga som pdverkas av en stdngning, men ska vi jobba mot mdlen vill
vi ju att fler ska gd och cykla i det hdr strdket. En stdngning utan
alternativ fér gdngare och cyklister dr inte rdtt vdg att ga for
kommunen.” (Mellanstor kommun)

3.7 Lokaltrafik eller genomfartstrafik?

Trafikverket vill prioritera framkomlighet for regional trafik och godstrafik, medan
kommuner dr ambivalenta till det faktum att det till stor del ir lokal trafik som
fyller upp trafiklederna.

Trafikverket planerar en ny, eller utbyggnad av en befintlig, trafikled. Kommunen ar
kritisk utifran att man ser att utbyggnaden motverkar mal om exempelvis minskad

klimatpaverkan eller mindre andel bilresor. Samtidigt ser kommunen fordelar med att fa
bort biltrafik fran stadsgatorna.

"Det finns ocksd en malkonflikt i hantering av trafikfléden som alltid
funnits. Ndr Trafikverket bygger tunnlar sa vill de ha dem sd fria som
mdjligt fér regional trafik och inga kéer, och fdr man lokal trafik sd far
man det [kéer]. Vi stédjer det till viss del men vill ocksd fa bort lokal trafik
ner i tunnlarna. Det dr en del av podngen.” (Storstadskommun)

"Kommunen vill minska trafiken och forbdttra miljon i stadsdelarna och
da vdljer fler och fler att kéra ut pd motorvdgen och ju mer orterna vixer
ju mer okar den lokala trafiken pd de stora vdgarna, och dd blir det ju en
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malkonflikt. Det blir vildigt svdrt for oss att bygga ut kapacitet sd det
rdcker till, och man vill ju inte heller géra det for ldtt for lokal trafik att
kéra bil, samtidigt har vi ansvar fér den nationella trafiken och
verksamheters trafik.” (Regional samhdllsplanerare, Trafikverket)

Samtidigt finns det en samsyn dar bade Trafikverket och kommunen ser poanger med att
inte ge for stor prioritet at lokal biltrafik som skulle kunna flyttas 6ver pa andra trafikslag.
Det illustreras bade i citatet ovan och i féljande exempel, dir man hittade samsyn nir man
gemensamt Konstaterade att trafiken pa den aktuella vagen till stora delar ar lokal.

"Vi gér en dtgdrdsvalstudie for riksvdg genom staden. 90 procent dr lokal
trafik och 10 procent dr genomfartstrafik. Trafikverket vill ha en
genomfartsled med sd lite hinder som mdjligt och vi vill ha en stadsgata.
Trafikverket anvdnde prognoserna som ett argument for att ha fortsatt
ldtt passage och héinvisade till att hdr kommer trafiken att 6ka med 40
procent enligt prognosen. Vi har ett mdl om att minska biltrafiken med 20
procent och det pdverkade ju mycket mer. Dd insdg de att deras volymer
inte vdgde sd tungt. Sedan har vi lyckat hittat en ganska bra balans
mellan hastighet, sikerhet och tillgdnglighet. (Mellanstor kommun)

3.8 Andra aspekter i kommunernas mal - t.ex. social hallbarhet

Kommunen ser social hallbarhet som en del av planeringen, medan Trafikverket
inte har motsvarande malsittning.

Kommuner har manga aspekter att ta hdansyn till inom ramen foér en hallbar och attraktiv
stad. Utover framkomlighet, sikerhet och miljo fokuserar kommuner (ofta storre
kommuner) pa sociala hallbarhetsaspekter.

Vi vill fa korta restider, gora det enklare att ta jobb och bo ddr man vill,
fa bra rérlighet pa arbetsmarkanden, skapa goda méjligheter for
ndringslivet att fd tag i rdtt kompetens. Det kan man uppnd med en bdttre
transportkvalitet. Men det kan finnas en konflikt med
levnadsférhdllanden, social hdllbarhet och ekologiska virden. Det dr
stora trygghetsproblem med trafiksikerhet, buller och barridreffekter.
Det dr mer komplext i en stad med mdnga mdnniskor som rér sig och bor
intill bullerkdllor.” (Storstadskommun)

Konkret arbetar kommunen genom att forklara for Trafikverket, regionen och andra
kommuner hur kommunen vill nd malen.

“Grovt sett handlar det om att komplettera den statliga bilden med mdl
kring transportkvalitet, tidsvinster och klimatpdverkan. Vi har behov av
att lyfta vissa aspekter kring social hdllbarhet sd att det inte forvdrras.
Inga ékade barridreffekter om man ska vara tydlig. Inte 6ka bullret fér
dem som redan dr utsatta.” (Storstadskommun)
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Trafikverket arbetar i dagsliget inte systematiskt med social hallbarhet. Fragan har bérjat
komma upp pa agendan inom Trafikverket och i intervjuerna utrycks en 6ppenhet for
frgan. An s& linge saknas dock mojligheter att arbeta med detta fran Trafikverkets sida,
utan fragan overlats &t kommunerna, men risken ar da att det ar svart att gemensamt
arbeta for malet.6

"Det dr svdrt att mdta och kvantifiera men intellektuellt férstdr man att
en satsning pd en ny station kan stdrka ett omrade dven om det
trafikmdssigt kunde ha lagts ndgon annanstans. Det har jag respekt for
och vi forhdller oss ldrande till det. De [kommunen] trycker ofta pd sociala
aspekter. Jag har varit 6dmjuk infér det, sdrskilt i inledande studier. I ett
senare skede ndr vi ska gora datgdrdsforslag dr det svdrare i vdr roll att ta
fram konkreta effektbedémningar kring den sociala aspekten [- - -]
Kommunen fdr ta ansvar for att beskriva konsekvenserna. Sedan kan de
bli besvikna om de har hégre ambitioner dn vi kan uppfylla.” (Regional
samhdllsplanerare, Trafikverket)

3.9 Ar cykeln ett eget trafikslag?

Kommuner vill 6ka cyklandet genom att forbattra infrastrukturen for cykel.
Trafikverket ser inte att de har ett ansvar for cykelinfrastruktur om det inte ligger
inom vagomrade for en statlig vag.

Kommunen ser forbattrad infrastruktur for cykel som en forutsattning for att nd mal om
okad cykling, men ar kritiska till att Trafikverkets planering innehaller flera hinder for
sadana satsningar. Det handlar dels om att Trafikverket av juridiska skil inte kan vara
huvudman for en fristdende cykelvdg, men ocksd om att kommunens upplever att
Trafikverket inte ser cykeln som ett prioriterat trafikslag.

"Det har varit mycket diskussioner om cykelvigens funktionella samband
med europavdgen - ddr Trafikverket ville se det som en viganordning
kopplat till vdgen. Det mdste vara sa enligt vdglagen. Sd som juridiken ser
kan inte Trafikverket bygga fristdende cykelvdgar.” (Mellanstor kommun)

"Mig veterligen har Trafikverket inga mdtningar eller prognoser av
cykeltrafik, utan vi lutar oss mot [storstadskommun]. Min tolkning dr att
Trafikverket inte gér ndgot for cykeltrafiken sd. Vi kan ta [en statlig bro]
som exempel. Pd vintern snérdjs inte cykelbanorna pd den, men fére och
efter bron dr de snéréjda for det dr pd kommunal vdg. Trafikverket
saknar huvudmannaskap for cykelinfrastruktur”. (Mellanstor kommun)

"Ett annat exempel dr att de [Trafikverket] hdller pd att bygga om
europavdigen mellan [tdtort A] och [tdtort B, till motorvdg. Och for att

61 Regeringens direktiv for atgardsplaneringen 2018-2029 alaggs Trafikverket att "redovisa vad
social hdllbarhet innebdar nér det giller transportinfrastruktur och hur social hallbarhet kan
integreras i transportplanering.”. Direktivet kom i mars 2017 dvs. efter intervjustudiens
genomforande.

26



undvika éverklaganden har man inte tagit med cykelvdg i vdgplanen,
utan man hdnvisar till en cykelvdg som dr 3 km Idngre och 90 meter i
héjdskillnad. De sdger att vdgplan for cykel kommer senare, men dd borde
man vént pd det och sagt att cykelvdgen skulle komma férst.” (Mindre
kommun)

Aven nir det giller hur finansieringen av cykelinfrastruktur sker i regional
infrastrukturplanering &r kommunerna kritiska.

"Ett exempel dr att i den regionala transportplanen hade pengar avsatts
for jarnvdgsdtgdrder som inte anvédndes. Och ndr vi sékte medel for GC-
utbyggnad tyckte Trafikverket inte att de hade befogenhet att omférdela
pengar som inte skulle anviindas fér jdrnvdg sd da skrev de av dessa
projekt istdllet.” (Mindre kommun)

Trafikverket a sin sida menar att man ser till alla trafikslag, och pekar pa att man
ofta forbattrar infrastrukturen for cykel dd man gor storre viginvesteringar.

“Det blir forbdttringar for alla resendrer. For bil men ocksd att man ska
kunna ta sig éver vdgen till busshdllplatser och att man kan cykla. Det
fanns lite for dessa trafikslag sedan tidigare. Nu blir det cykelvdg Idngs
med vdgen.” (Regional samhdllsplanerare, Trafikverket)

3.10 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan vi genom intervjuerna se foljande olika typer av malkonflikter
och andra motsattningar mellan prognosstyrd och malstyrd planering:

Trafikverket bygger infrastruktur for att ge tillgdnglighet till staden med bil.
Staden har samtidigt svart att hantera den inkommande biltrafiken och ser den
Okade kapaciteten som ett problem.

Trafikverket anser att de gor fel om infrastrukturinvesteringar inte tar héjd for
okad trafik pa 20 ar sikt. Kommunen vill inte satsa pa kapacitetshéjande atgarder,
utifran sina mal om att minska biltrafiken i samma omrade.

Kommunen vill fértata och bygga fler bostdder, men hindras av negativa
konsekvenser av biltrafik och av att Trafikverket vill ha marginaler for framtida
trafikokningar.

Kommunen vill bygga om trafikled och minska barridreffekter, medan Trafikverket
fokuserar pa framkomlighet for bil. Man har helt enkelt olika syn pa
stadsmassighet och framkomlighet.

Trafikverket motsatter sig kommunala utbyggnadsplaner for att en statlig vag som
ar av riksintresse kan paverkas, medan kommunen upplever att Trafikverket
ifragasatter planerna utan att visa hur riksintresset riskerar att paverkas patagligt.
Trafikverket vill prioritera framkomlighet for regional trafik och godstrafik, medan
kommuner ar ambivalenta till det faktum att det till stor del ar lokal trafik som
fyller upp trafiklederna.
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Kommunen ser social hdllbarhet som en del av planeringen, medan Trafikverket
inte har motsvarande malsittning.

Kommuner vill 6ka cyklandet genom att férbattra infrastrukturen for cykel.
Trafikverket ser inte att de har ett ansvar for cykelinfrastruktur om det inte ligger
inom viagomrade for en statlig vag.
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4. Olika satt att hantera motsattningar

Manga intervjuade har beskrivit erfarenheter och foreslagit atgarder som kan minska eller
forebygga motsattningar. I studien ingick ocksa ett seminarium dar representanter for
kommuner och Trafikverket i en workshop fick moéjlighet att diskutera dessa fragor och ge
forslag till forbattringar. I detta kapitel redovisas olika férslag som framkommit genom
intervjuer och seminarium for att minska malkonflikter och motséattningar mellan
prognosstyrd och malstyrd planering.

4.1 Ga fran prognos till scenarier

Manga intervjupersoner har namnt att Trafikverket borde kunna arbeta med flera olika
prognoser eller scenarier istdllet for att ta fram en enda basprognos som visar ett framtida
Okat trafikarbete. Scenarier skulle kunna anvandas for att besluta vilka investeringar som
krévs for att klara malnivan for framtida trafik.

En tankbar metod skulle kunna vara att lata basprognosen utgora ett varsta-scenario for
att dimensionera exempelvis buller och viagutformning ifall trafikokningen blir verklighet,
men samtidigt ta fram ett malscenario dir man anvinder prognosverktygen for att rakna
ut vilka atgarder som kravs for att nd malen.

En nadraliggande idé ar att gora flera alternativa prognoser. Prognoserna ska inte anvindas
for att forutsaga utvecklingen och bestimma vilka investeringar som ska goras, utan som
scenarier diar man testar effekter av olika tankbara atgarder. Exempelvis kan man
utvirdera effekter av olika steg 1-, 2- och 3-atgidrder som kan antas leda till en utveckling
enligt den lagre prognosen. Skulle dessa atgéarder inte visa sig styra tillrackligt mot de
malsatta trafikmangderna kan man i senare skede kanske dven behova vidta steg 4-
atgarder. Det skulle kunna vara ett satt att tydliggora atgardsalternativ, visa
alternativkostnader om steg 1-3-atgarder inte lyckas, och att underlatta
overenskommelser. [ Goteborg har man anvant Sampersmodellen for att géra denna typ
av scenarier.

Ett forslag var att byta ordet "prognos” mot "scenarier” och anvanda prognoserna mer
som sadana. Och kanske ocksa byta ut orden "basprognoser” och "kanslighetsanalyser”
mot mer centrala scenariobendmningar? Nagra intervjupersoner har sagt att nuvarande
bendmning sander fel signaler om vad som ar 6nskvart utfall.

Om planeringen skulle baseras pa scenarier som ger en lagre trafiktillvaxt an
basprognosen, sa har flera personer betonat att det i sa fall samtidigt kravs battre kunskap
och en tydligare planering for att skapa trygghet i att atgarderna nar tillrackligt langt. Man
ska kunna vara sidker pa att de uppsatta malen kan nas.

Som enskild tjainsteman pa Trafikverket behéver man ocksa veta ndr man kan vaga franga
trafikprognoserna. Nagon uttryckte det som att man behdver kunna forhalla sig till
prognosen sa den inte riskerar bli en tvangstroja.
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“Ge Trafikverket ett uppdrag frdn regeringen att arbeta med viljestyrd
prognos och inte efterfrdgestyrd. Koppla prognoserna till klimatarbete
som Trafikverket tagit fram. Man ska se framfor sig att trafiken ska
minska. Det dr ett gemensamt ansvar med kommunen.” (kommun)

"Det skulle underldtta jdttemycket om man hade samma bild.
Trafikverket utgdr frdn att biltrafiken ska 6ka med 36 procent och vdrt
mdl dr att minska biltrafiken med 20 procent. Man dr pd olika planeter
och hur planerar man utifrdn det? Samma sak med jdrnvdg. Trafikverket
har underskattat trafiken pd jdrnvdg. Det fdr stora konsekvenser for
noder, service, hur man tar sig till stationer med cykel och sd vidare.
Uppdraget for Trafikverket bér inkludera cykel och kollektivtrafik och det
borde vara mycket tydligare att man mdste tdnka helhet, inte bara
trafikslag.” (kommun)

”"Det behdvs kontinuerlig uppfoljning av mdlen och eventuellt ytterligare
dtgdrder for att sdkerstdlla att mdlen nds. Vi behdver metoder och
indikatorer for att stédja den mdlstyrda uppféljningen. Motsvarande finns
inom stadsmiljéavtalen och dess krav pa uppféljning.” (Trafikverket)

4.2 Samordna lokala och nationella modeller

Intervjupersoner har ansett att prognosverktyget Sampers dr bra for de stora flédena och
nationella vigarna men att verktyget inte ar tillrackligt finmaskigt. Det har svart att fanga
upp lokala atgarder och malsattningar. Dessa personer anser att verktyget behover
anpassas béttre till lokala modeller och forutsattningar, samtidigt som de lokala
modellerna maste hanga ihop med nationell plan.

Nagra har framfort att Sampersmodellen inte gar att anvanda for att prognosticera
effekter som kan uppsta om en kommun styr mot minskad trafik. Politiska mal kan inte
anvandas som en ingangsparameter. Man anser att modellen i nuvarande utférande inte ar
lamplig for att fullt ut att bedoma effekter av atgarder for att dimpa trafiktillvaxt eller
minska efterfragan pa bilresor, och att det borde forbattras

Fran kommunernas sida vill man kunna riakna pa och modellera lokal trafik och effekter av
lokala atgarder. Nagra kdnner sig osdkra pa hur olika lokala modeller kopplar till
nationella prognosverktyg, och om resultaten fran dessa verktyg ar tillrackligt
transparenta. Lokala och nationella verktyg ar inte sjalvklart hopkopplade, och bada har
brister som gor att man inte kan anvinda dem fér gemensamma scenarier och underlag.
Det verkar behovas utvecklade prognosmodeller for kommuner.

Ett angransande problem verkar vara att kommuner som har satt mal fér resandet kan ha
svart att bedoma rimligheten i malen. Kommunerna har inte alltid egen maluppf6ljning
och verktygen kan vara déligt utvecklade. Aven hir behéver prognoser och uppféljning bli
battre.
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"Kommuner behéver ta mer ansvar fér att berdkna konsekvenser och
trafikalstring av planerade exploateringar. De behévs flera scenarier, inte
bara mal utan ocksd en berdkning av ‘business as usual’.” (Trafikverket)

“"Det finns en risk med sddana hdr metoder, ddr man sdtter upp ett mal.

Det blir énsketdnkande och man analyserar inte hur det ska nds. Da kan
man med prognosens hjdlp se att man behéver géra dnnu mer styrande
dtgdrder.” (Trafikverket)

4.3 Bittre planprocesser och gemensamma avsiktsforklaringar

[ infrastrukturplaneringen maste Trafikverket halla sig till en prognos for att bestimma
hur en anlaggning ska dimensioneras. Nagon ansag att det med dagens planprocess ar
omojligt att tillampa flexibel dimensionering. Samtidigt har Trafikverket mojlighet att
paverka framtida firdmedelsandelar. Har kanske behdvs en dndrad syn pa planprocessen.

En del kommunrepresentanter ansag att de kommer in for sent i Trafikverkets
atgardsplanering. Kommunen behéver komma in nar de fortfarande kan paverka
planeringen utifran sina beslutade mal om att exempelvis minska efterfragan av bilresor.
Man uttrycker behov av att traffa Trafikverket kontinuerligt for dialog och forstaelse for
varandras perspektiv. Men det ar lika viktigt att Trafikverket tidigt far kinnedom om
lokala mal och planering. Det astadkommer man battre med tidiga samrad.

En avsiktsforklaring eller en gemensam vision for ett omrade eller ett strak kan vara ett
bra arbetssatt. Trafikverket Region Skdne har bra erfarenheter av en modell dar man har
tidiga samrad och skapar samsyn. Darefter gor man 6verenskommelser om hur de
gemensamma forutsdttningarna och malen ska tas tillvara i hela den fortsatta processen.
Ett gemensamt perspektiv kan folja med hela vagen i processen och man kan stimma av
maluppfyllelsen. Trafikprognoser behover da inte fa lika stor betydelse om det finns en
parallell process dar 6verenskommelser gor det mojligt att planering och atgarder ska ge
onskat resultat.

Trafikverket tar ibland rollen som en samlande part for att soka samsyn mellan olika
kommuners synpunkter och malsittningar. Vissa kommuner kan ha mal om minskad
trafik medan omgivande pendelkommuner kan vara positiva till en 6kad bilpendling.
Kanske kan konflikter ocksa bero pa att man tittar pa olika saker. Kommunen fokuserar pa
kortvaga resor medan Trafikverket fokuserar pa hela regionen. Trafikverket kan har vara
den samlande aktoren. I planering och dialog med kommuner langs ett strak eller i en
region kan Trafikverket ta en aktiv roll for att skapa en samsyn kring effekter av de olika
kommunernas mal och planer. Trafikverket kan gora prognoser och kanslighetsanalyser. [
sadana sammanhang underlattar det om kommunerna gor transparenta underlag till
prognoserna. Dar kan ingd antaganden om styrmedel och liknande for att nd malen som
satts upp. En intervjuperson foreslog att en sddan dialog kan lyftas upp i en regional plan.

Nagra kommunrepresentanter ansag att Trafikverket har en trogare planering och énskar
sig en mer flexibel hantering. Det anses vara svart att fa loss Trafikverkets personal for att
delta i en kommunal planprocess. Kommuner har ofta behov av att kunna planera eller
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justera planerna snabbare dn Trafikverkets mer langsiktiga process, exempelvis nar
exploatorer visar intresse for ett nytt omrade.

Kommunrepresentanter sade att det kan vara stor skillnad i bemétande beroende pa vem
fran Trafikverket man har kontakt med. Kommunen upplever ibland att de personer man
ar overens med inte verkar fa genomslag for sin hallning internt. Denna typ av problem
borde kunna minskas om organisationerna formulerar gemensamma malbilder.

Nagra intervjuade foreslog att kommuner ska forsoka planera mer i paket och inte
fokusera pa enskilda projekt.

"Jag tror att det dr vildigt viktigt att man fdar med sig Trafikverket tidigt.
Ndr man har uppstartsméte ska man tydliggéra deras roll utifrdn
problematiken att vi har olika mdl for vdgen och vad dtgdrdsvalsstudien
ska resultera i, inte bara ha uppstartsméte for sakens skull. I vart
nuvarande projekt blev det tydligt tack vare detta.” (kommun)

"Trafikverket dr idag underbemannade och det dr ett problem att man
har en massa konsulter. Trafikverkets egen personal har mycket
begrdnsad tid till moten med kommunen. Vi 6nskar att Trafikverket
kunde delta i kommunens samhdllsplaneringsprocess sd de fdr bdttre
forstdelse for den processen.” (kommun)

Det behévs en 6ppen dialog kring mdl pd bdde strategisk och operativ
nivd. Ndr de uppstdr missforstdnd, eller om man har olika bilder som visar
sig ldngt senare i uppdragen, sd beror det ofta pa att man haft en vag
inledande dialog om vad man vill dstadkomma.” (kommun)

“Kanske kan man tdnka utifrdn en mdlsdttning istdllet fér prognos. De
regionala transportplanerna skulle kunna ta det hir greppet.”
(Trafikverket)

4.4 Ge atgiardsvalsstudier storre tyngd

Nagra har ndmnt atgirdsvalsstudier som en samverkansform som skulle kunna ges storre
betydelse. Dar kan gemensamma mal formuleras och konkretiseras. Man foreslog att
kommuner, regioner och Trafikverket kan géra gemensamma prognoser utifran
gemensamma mal som ar framtagna med atgardsvalsstudie-metodik. For att den modellen
battre ska 6verbrygga motsattningar och formulera gemensamma mal papekades att
processen behdver bli mer formell och forpliktigande. Det gavs flera exempel pa att man
anvander atgardsvalsstudier for att ta fram gemensamma malbilder.

Nagra papekade att varderingen av markanvandning och grundférutsattningar kan skilja
sig mellan olika i kommuners, regioners och Trafikverkets verktyg och modeller. Det
féorsvarar gemensamma beslut. Om man istillet gér gemensamma atgardsvalsstudier som
ges storre formell tyngd skulle denna typ av problem minska.
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"Trafikverket har en kompromissléds instdllning. Ndr vi gér
dtgdrdsvalsstudier och Trafikverket granskar dem kan de sdga 'Om vi ska
acceptera detta ska det std sd hdr..." och dd har vi inget annat val dn att
folja dem.” (kommun)

"Vi har gjort ett férsék i en dtgdrdsvalsstudie for ett strdk. Fyra
kommuner, Trafikverket och regionen har satt ett mal for
trafikutvecklingen och tagit fram dtgdrder. Och sd hdr Idngt har
Trafikverket satt ett mdl som avviker frdn de ordinarie prognoserna. Det
startade inte fér att man sdg problem med olika mdlsdttningar, utan for
att man ville ta ett stérre grepp och fd en samlad bild. Tvd av de storre
kommunerna har likartad syn och det har underldttat, men dr inte
avgorande. Det beror nog mycket pd personer i projektet och dd var det
ndgra stycken som tyckte att det vore intressant att jobba mdlstyrt istdllet
fér prognosstyrt.” (Trafikverket)

”Atgdrdsvalsstudier och fyrstegsprincipen: Anvinds de rdtt sd dr de
strdlande.” (kommun)

4.5 Prioritera bland trafikslag

Flera ansag att det finns ett stort behov av att prioritera tydligare mellan trafikslagen.
Vilka trafikslag ska prioriteras, och vem bestimmer det? Det &r inte alltid 14tt att prioritera
utifran det transportpolitiska malet "tillgdnglighet for alla”. Behover Trafikverket tydligare
styrning?

"Frdn statens sida behdvs tydligare mdlstyrning och prioritering, och helst
att den stdmmer med vdr prioritering dd sdklart.” (kommun)

“Om jag ska vara sjdlvkritisk mot Trafikverket sd tycker jag vi dr ganska
daliga pad att definiera vad dr tillgdnglighet. Hur ldnga kéer kan vi
acceptera, vilka sd std stilla och vilka ska ha féretrdde? Vi har pekat ut X-
leden genom Y-stad som riksintresse for transport och vi har mycket gods
ddr. Ndr vi har leder genom en stad skulle vi kunna utreda om vi ska
avskilja kérbanor till kollektivtrafik och gods. Sd ldnge det gdr fortare att
dka bil sd gor folk det. Det dr ett stdllningstagande vi skulle gora, hur man
ska hantera storstadstrafik pd statliga vdgar.” (Trafikverket)

4.6 Ge Trafikverket samlat ansvar for steg 1- och steg 2-atgarder

Manga intervjuade har tagit upp fragan om vilken aktér som egentligen har ansvaret for
steg 1- och steg 2-atgarder. Man syftar da pa stod till kollektivtrafik, cykelatgarder,
parkeringsfragor, beteendepaverkan och liknande. Trafikverket har inte huvudansvaret
och kan inte finansiera alla atgarder. Sannolikt bor Trafikverket heller inte ha hela
ansvaret for att finansiera och genomféra, men de borde kunna ges ett storre ansvar.
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Flera personer har gett exempel pa nar effektiva 1- och 2-atgarder inte genomférs pa
grund av att finansiering saknas hos den aktér som har ansvaret. Istédllet bygger man om
eller bygger nytt for att sakerstalla en viss framkomlighet, trots att det kostar mer. Det
behovs regelforandringar eller fortydliganden sa att fler steg 1- och 2-atgarder far ingd i
Trafikverkets mojliga atgarder. Att kunna paverka "verksamheten” pa den anlaggning som
Trafikverket har ansvar for borde vara en sjilvklarhet, som nagon uttryckte det.

En representant for Trafikverket menar att det bor finnas lagstod for att gora betydligt fler
steg 1- och 2-dtgarder med statliga medel dn som gors idag. I forordningen om lansplaner
for regional transportinfrastruktur star att lansplaner far omfatta...

”Atgdrder som kan pdverka transportefterfragan och val av transportsdtt
samt dtgdrder som ger effektivare anvdndning av befintlig infrastruktur”,

Har finns det lagstod som gor det mojligt att arbeta enligt fyrstegsprincipen, exempelvis i
atgardsvalsstudier, papekade representanten. Men reglerna uppfattas av manga som
otydliga och darfor ar Trafikverket forsiktigt. Vad innefattas i att "paverka”
transportefterfragan? Det verkar behovas fortydliganden eller instruktioner fran centralt
hall, eller kanske beh6vs en genomgang av praxis som visar vilket handlingsutrymme som
lagen medger.

Trafikverket bor fa uppdrag eller mandat att leda och samordna arbetet mot ett mer
hallbart resande. Verket behéver inte vara ytterst ansvarig for resultatet, men flera
anstillda anser att de borde kunna vara den aktoér som driver pa arbetet, sammanstéller
och tillhandahaller verktyg m.m. Nagra har foreslagit att Trafikverket far tillbaka det som
tidigare kallades sektorsansvar. De borde fa ett 6kat ansvar for att arbeta mer med
Mobility Management pa nationell niva och tillsammans med kommuner. Det har varit ett
tydligt dnskemal fran flera kommuner.

Man efterlyste ocksa expertkunskap om malstyrande atgarder. Den borde finnas i
handbocker pa motsvarande satt som det idag finns for steg 3- och 4-atgéarder. Dar har
experter som man kan fraga. Det ar oklart var sadan kunskap bor finnas, vem som ska
finansiera och vem som i sa fall ansvarar for att kunskapen sprids. Trafikverket kanske
kan ges ett utokat ansvar for att ta fram handbdcker om steg 1- och 2-atgéarder och att
kunskapen sprids. Idag ligger det sjdlvpataget pa vissa kommuner, anser dessa.

"Trafikverkets roll f6r steg 1- och steg 2-dtgdrder dr extremt
tillbakadragen i jamférelse med tidigare Vigverkets roll i synen pd hur vi
kan styra och pdverka. Dér dnskar jag att vi kunde jobba mer med steg 1-
och 2-dtgdrder. Vi tillimpar fyrstegsprincipen bdttre dn forr, men pd den
tiden hade vi pengar. Dd hade vi ett uppdrag att pdverka lite tuffare. Frdn
Trafikverket i Borldnge finns tydligt stdllningstagande att vi inte ska
arbeta med det Idngre. Trafikverket fdr paverka ménniskors val i
byggskeden men vi fdr inte pdverka ldngsiktigt. Trafikverket far inte
tydligt ta stdllning och inte vara med och ha styrande dtgdrder for statlig
infrastruktur.” (Trafikverket)
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”Aven steg 1- och steg 2-dtgdrder skulle kunna vara en lésning. Men det dir
kommunernas ansvar och vi har inte lov att satsa ndgra pengar. I dag kan
vi bidra med pengar till fysiska dtgdrder for kollektivtrafik och cykel via
stadsmiljoavtal. Man skulle kunna diskutera om vi dven kan ha riktade
medel fér att stimulera kommunerna ytterligare med sddant och
beteendedtgdrder. Frdgan kommer ofta upp med departementet, men
dven frdn regionerna som tidigare hade storre mdjligheter. Direktiven for
den nya planeringsprocessen dr lite otydliga och det har pdgdtt en
diskussion om vad grdnserna gdr. I forsta hand borde direktiven vara lite
tydligare, och vi dr ocksd mdnga som tycker att det skulle bli lite mer
stuns i planeringen och fyrstegsprincipen om vi ocksd fick finansiera
sddana dtgdrder. Det dr klart att det mdste finnas grdnsdragningar, men
skulle mycket vil kunna flyttas lite. Det handlar inte om stora pengar i de
regionala planerna. Steg 1- och 2-dtgdrderna gérs ju redan idag fast vi
inte finansierar dem utan forsdker fG kommuner och
kollektivtrafikhuvudmdn att géra de bitarna. Tidigare hade vi denna
mdjlighet. Steg 1 och 2 kan inte heller std for sig sjdlva utan far stérst
effekt om de gors tillsammans med 3 och 4.” (Trafikverket)

Det finns en medvetenhet, alla fall hos delar av Trafikverket. Men om man
ska forsvara dem, sd utifrdn sitt perspektiv ser de ett problem med
trafiken, och det enda verktyg de har dr att bygga om.” (kommun)

4.7 Underlatta utbyggnad av cykelvagar

Nagra intervjuade har uttryckt osdkerhet om regelverket for att anlagga cykelvagar. Man
har uppfattat det som att cykelviag maste detaljplaneldggas enligt plan- och bygglagen PBL.
Det behovs inte for vagar. Vagratten ger Trafikverket ratt att ta mark i ansprak vid
anldggning av vdg, men det tycks vara oklart om den ratten galler mark for cykelviag dven
om den ligger intill mark dar statlig viag anldggs eller finns. Representanter fran
Trafikverket efterlyste en dndring av regelverket, eller s behovs fortydliganden av vilka
regler som géller, om deras uppfattning inte stimmer med den korrekta tolkningen av lag
och forarbeten.

Det finns ingen mdojlighet for en kommun att sjalva bygga en cykelvag i anslutning till
statlig viag. Det maste lansplaneupprattaren gora. Det forsvarar for kommuner som vill ta
initiativ till exempelvis att anldgga cykelbana fran ett lite mer perifert bostadsomrade som
ligger inom kommunen, men som forsorjs med statlig viag. Flera kommunrepresentanter
onskade att det vore mojligt.

Det gar att fa statlig medfinansiering for att anldgga kommunala vigar men det gar inte att
medfinansiera en kommunal cykelbana langs statliga vagar. Flera ndimnde att statlig
medfinansiering borde kunna sokas for byggande inom Trafikverkets vagomraden,
exempelvis for att anldgga cykelbanor langs statliga vagar.

"Trafikverkets uppdrag, och framférallt hur de sjdlva tolkar uppdraget,
behéver dndras. Mycket beror ju pd regeringen och regionen - de ger
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uppdraget. Men sd Idnge Trafikverket inte anser att de har ett tydligt
uppdrag att férdndra resandet kommer det inte att hdnda. Ndr man
pratar med tjdinstemdn pa Trafikverket vill de ocksd styra om mot ett
hdllbart samhdlle, men de ser inte att de har i uppdrag att prioritera gdng
och cykel framfor biltrafik.” (mindre kommun)

4.8 Ta fram stadsmiljomal

Flera ansag att det borde inforas krav pa att upprétta stadstrafikmal i regleringsbrevet till
Trafikverket, alternativt en instruktion om detta i direktiven for atgardsvalsstudier. Ett
stadstrafikmal skulle vara ett gemensamt mal for hur trafiken utvecklas i staden,
exempelvis med mal for olika reseandelar eller en viss trafikvolym.

De norska bymiljoavtalen togs upp som exempel. Dar tittar man pa hela stadsregioner och
satter upp mal om att biltrafiken inte ska 6ka. Kommunerna atar sig att géra vad som
krévs for att nd malet och som motprestation far man statliga bidrag till investeringar.
Kommunerna anviander bompeng, parkering, utformning av bebyggelse och kollektivtrafik
som medel for att nd malet. Nagon beskrev det som att norska bymiljéavtal ar som en
atgardsvalstudie for hela tatortsomradet, med styrande mal.

Kanske kan svenska stadsmiljoavtal utvecklas i liknande riktning? Eller kanske kan
lanstransportplaner ges en liknande roll? Fortsatt arbete med stadsmiljéavtal lyftes fram
som ett sdtt att hantera de motsattningar som beskrivits.

Det efterfragades tydligare nationella mal om vad vi vill uppna med det gemensamma
trafiksystemet, till exempel vad géller andelar eller mangder biltrafik. Malen bor vara
styrande for statlig och regional niva och i kommunerna. Bade Trafikverkets foretradare
och kommunrepresentanter har uttryckt intresse for sidana mal. Det skulle t.o.m. kunna
underlatta kommunernas arbete ansag man, om de hade nationella mal att luta sig mot.
Man jamférde med malen som formulerats i Energimyndighetens uppdrag att samordna
omstallningen till en fossilfri transportsektor?.

4.9 Tillampa riksintresset mer flexibelt

En kommunrepresentant ansag att Trafikverket tillampar regelverket for riksintresse
schablonmassigt och otydligt. Trafikverket kanske kan bli bli battre pa att sjilva definiera
pa vilka grunder man pekar ut ett omrade som riksintresse for kommunikation, och
framfor allt pa vilket satt riksintresset kan komma att paverkas patagligt (vilket ar den
juridiska term som ska bedémas). Kommuner kan behdva battre stod for att bedéma
effekter av bebyggelse och kommunala végar, och fa hjalp med att planera sa att
riksintresset inte patagligt paverkas.

7 Energimyndigheten ER 2017:07. Strategisk plan for omstallning av transportsektorn till
fossilfrihet. Framtagen av Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafikanalys,
Trafikverket och Transportstyrelsen inom ramen for Energimyndighetens regeringsuppdrag.
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4.10 Fler forslag om dndrat regelverk

En intervjuperson efterlyste en 6versyn av regelverken for godstransporter. Det skulle
t.ex. kunna handla om vem som har ansvar fér omlastningspunkter eller om de
ekonomiska forutsattningar som avgor hur gods skickas.

Idag finns manga former for statlig medfinansiering. En intervjuperson ansag att det blir
otydligt for kommunerna. Vilka ska man satsa pa? Nagon efterfragade en storre tydlighet
eller enklare regler.

Det foreslogs ocksa att man borde inratta ett nationellt driftstod for kollektivtrafik i
tatorter.

Det ndmndes ocksa ett behov av en vagledning for hur genomfartsleder kan byggas om till
stadsgator.

Nedan ar ytterligare nagra citat med exempel pa tdnkbara forbattringar.

"Gor det tydligt vilket mandat Trafikverket har. Vi upplever det som att
andra tror att vi kan pdverka mycket genom att bygga det ena eller andra
projektet. Men det dr hur samhdillet i stort ska fungera och hur samhdllet
ska hdnga ihop som avgér. Sddana beslut kan inte ligga pd Trafikverket,
det handlar om skatter m.m. Men pd marginalen skulle vi kunna fd storre
mandat, t.ex. steg 1-datgdrder och ndgon sorts avgiftssystem utifrdn ndgot
mdl som vi skulle kunna arbeta med.” (Trafikverket)

"Man borde fundera pa hur man samordnar finansieringen. Om en privat
aktér startar ett kopcentrum vill de ha en vdganslutning. Det dr rimligt,
dven om det ékar biltrafiken. Den privata aktéren fdar dd betala. Men om
man pd en kommunal vdg gér en dtgdrd som minskar trafiken dven pd
vdr vdg sd ska kommunen dndd betala hela investeringen. Vi har ett
exempel med en kommunvdg ddr det gar mycket bussar och kommunen
vill géra ytterligare busskérfdlt ddr det dr framkomlighetsproblem. De
mdste ordna férbdttringar men har ndstan inga pengar. Kan vi gd in med
statlig finansiering? Vi har ett pilotférsok just nu. Alla vinner pd om fler
dker buss, dven statlig vdg fdr nytta av att det blir mindre trdngsel. Det dr
rimligt att vi tar den kostnaden men dd dr vi ldsta av hur vi fdr finansiera.

o n

Det dr ett exempel pd ndgot jag tror man borde titta pd.” (Trafikverket)

4.11 Ansvarsfordelning mellan nationella, regionala och lokala
aktorer

Regionens roll behover utvecklas, tyckte nagra intervjuade. Kommuner héller sig inte
alltid till de regionala utvecklingsplanerna och strategierna. Man efterfragade en starkare

regional planering. Kanske kan RUS och RUP fungera mer som stadsmiljéavtal, med
motprestationer och medfinansiering?
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Nagon lyfte fram planering av statlig och kommunal investering i sjofart och farleder.
Transportsystemet slutar inte i hamnen. En planering dar landtransporten ingar kan vara
en forutsattning for att flytta mer gods fran vag till sjofart, och man foreslog att
planeringen utgar mer fran detta perspektiv.

"En frdga dr om Trafikverket pd regional nivd ska styra mot minskad
lastbilstrafik? Men da skulle vi behéva hjdlp nationellt med exempelvis
vdgavgifter, styra mot att lastbilar kérs mer pd natten eller dndrade
firjetider. Man kanske kan ténka sig nationella mdl och dialog med olika
aktérer for att géra en analys av vilka aktérer som kan dndra beteende.”
(Trafikverket)

4.12 Sammanfattning

Sammanfattningsvis har det framkommit f6ljande forslag for att minska och férebygga
malkonflikter och andra motsattningar i intervjuer och seminarium:

e Arbeta med flera prognoser eller scenarier istillet for en basprognos. Scenarier
skulle kunna anvindas for att besluta vilka investeringar som kravs for att klara
den onskvarda malnivan for framtida trafik.

e Forbattra kommunernas mdjligheter att bedéma effekter av olika atgarder som
kan dampa trafiktillvaxt eller minska efterfragan pa bilresor. Deras mal behover
kunna verifieras och f6ljas upp battre.

e Anviand gemensamma avsiktsforklaringar eller visioner for ett omrade eller ett
strak med tidiga samrad for att skapa samsyn.

e Trafikverket kan ta rollen som en samlande part for olika kommuners synpunkter
och malsattningar i en region. Man kan skapa en samsyn kring effekter av de olika
kommunernas mal och planer och gora prognoser och kanslighetsanalyser.

o Atgirdsvalsstudier borde kunna ges storre betydelse. I sa fall behéver processen
bli mer formell och foérpliktigande.

e Prioritera tydligare mellan trafikslagen. Beh6vs det nationella mal om vad vi vill
uppna med det gemensamma trafiksystemet, till exempel vad géller andelar eller
mangder biltrafik?

¢ Ge Trafikverket mojlighet att ta storre ansvar for steg 1- och steg 2-atgarder.
Fortydliga vilka mdjligheter man har enligt forordningen om lansplaner for
regional transportinfrastruktur. Ta fram handbécker och stéd om steg 1- och 2-
atgarder.

e Undersok om det gar att forenkla regelverket for att anldagga cykelvagar,
exempelvis i plan- och bygglagen PBL. Se ocksa 6ver majligheten att ge statlig
medfinansiering fér en kommunal cykelbana langs statliga vagar.

e Utred om de gar att stélla krav pa att upprétta stadstrafikmal i regleringsbrev till
Trafikverket eller i direktiven for atgardsvalsstudier. Eller kan lanstransportplaner
ges en liknande roll?

e Fortydliga hanteringen av riksintresse for kommunikation. Trafikverket bor bli
battre pa att motivera grunderna for riksintresse och pa vilket satt riksintresset
skulle kunna paverkas patagligt.
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Se 6ver om det gar att inratta ett nationellt driftstod for kollektivtrafik i tiatorter.
Ta fram végledning for hur genomfartsleder kan byggas om till stadsgator.

Se 6ver om Trafikverket kan tilldtas medfinansiera kommunala bussfiler och
liknande, exempelvis nir sddana atgirder kan minska behoven av att investera i
intilliggande statlig infrastruktur.

Se 6ver mojligheten att stirka den regionala planeringen och lata RUS och RUP
fungera mer som stadsmiljoavtal, med motprestationer och medfinansiering.
Forbattra planeringen av statlig och kommunal investering i sjofart och farleder
dar landtransporten kan vara en forutsattning for att flytta mer gods till sjofart,
och dialoger om regional godstrafik med nya l6sningar som utvecklade styrmedel
och fler transporter nattetid.
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5. Diskussion

Studien visar att malkonflikter och andra motsattningar mellan malstyrd och
prognosstyrd planering forekommer. Nedan dras nagra generella slutsatser.

5.1 Inte bara olika mal och uppdrag - dven olika synsatt

Sammanfattningsvis kan f6ljande konstateras nar det giller kommunernas och
Trafikverkets mal och uppdrag:

Kommunerna har ofta mal for sin stadsutbyggnad och trafikefterfragan som syftar
till att vara styrande. De far dven hantera negativa konsekvenser av 6kad biltrafik,
till exempel buller, sdmre luftkvalitet och trangsel i stadsgatunaitet.

Trafikverkets uppdrag ar att skapa en optimal transportférsérjning med hansyn
till fastlagda mal om sidkerhet, miljé och halsa. De tycks ofta ha en annorlunda syn
pa hur man nar dessa mal an kommunerna, eller géra andra avvagningar mellan
malen dn kommunerna gor.

Trafikverkets talar ofta om tillginglighet som sitt mal och huvuduppdrag. Aven
trafiksdkerhet ndmns som ett mal. I praktiken upplever intervjuade
kommuntjansteméan att det mest handlar om att uppratthalla vagens funktion och
genomsnittshastighet, och att undvika kobildning pa sitt vagnat.

Trafikverket och kommunerna har ocksa olika tidshorisonter for planeringen.
Kommunens planering kan dndras snabbare utifran behov av bebyggelse, nya
industrietableringar etc. Trafikverket maste ta hansyn till mer 4n en kommun och
kan inte vara lika fordnderlig. Det dr ocksa skillnad att sitta ndra sina politiker
(kommun) - och att styras av regler, nationella mal och regleringsbrev
(Trafikverket).

Om processen ska fungera kravs forstaelse for varandras mal, planering och
finansiering etc. Det beh6vs sannolikt mer dialog om nationella och kommunala
mal pa strategisk och operativ niva, inte minst med tanke pa att malkonflikter
oftast uppstar da man haft en vag inledande dialog om vad man vill astadkomma.
Bdde denna intervjustudie och tidigare studier8 menar att malkonflikterna blir
patagligare senare i planeringsprocessen. Man ar ofta 6verens om mal pa en
overgripande nivj, till exempel anser de flesta att det &r bra att uppmuntra ett mer
hallbart resande, men det dr i avvagningarna och besluten i det konkreta projektet
som intressen och mal verkligen stélls mot varandra och de verkliga konflikterna
uppstar. Genom tidig och kontinuerlig dialog och samverkan ar det lattare att
hantera malkonflikter och andra motsattningar.

Det verkar ocksa vara sa att motsattningen mellan prognosstyrd och malstyrd
planering inte bara en fraga om malkonflikter eller om olika uppdrag - det ar
ocksa en fraga om olika synsatt eller angreppssatt i planeringen. Malstyrd och
prognosstyrd planering representerar olika perspektiv och forskning visar att vi
alltmer gar fran den traditionella, hierarkiska planeringen mot en mer

8 Trivector Rapport 2010:57. Stafettbeskrivning for battre malstyrning i planeringen - slutrapport.
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forhandlingsstyrd planering®. Detta bor saledes hanteras och ges lampliga verktyg
och arbetssatt.

"Att ha mdlstyrt eller prognosstyrt synsdtt dr kanske inte bara en hatt
man byter, man kan vara bunden till ett paradigm, om hela ens
yrkesbakgrund har formats av det. Vi hade vdldigt olika ingdng i projektet
- inte sdkert att man forstdr 6verhuvudtaget.” (Mellanstor kommun)

“Generellt sdger alla att det ska bli bittre fér gdng och cykel - men pd
detaljnivd ndr man ska prioritera och mdste sdga att "hdr mdste vi
forsdmra for bilister for att det ska bli béttre’ - finns oron att det inte ska
funka. Alla tycker att det dr jédttebra [med mdl om okad cykling] men alla
forstdr inte att det dr i detaljerna det avgérs, t ex omloppstiderna. Det dr
sd vi hanterar det; att vara med i alla detaljer och ta diskussionen ddr.
(Mellanstor kommun)

Som beskrivits tidigare upplevs kommunen och Trafikverket inte arbeta mot samma mal, i
utbyggnads- och infrastrukturprojekt. Det finns malkonflikter mellan till exempel
kommunernas mal inom stadsbyggnad och klimathansyn, och Trafikverkets tolkning av
funktions- och hansynsmalen.

Samtidigt menar flera att ordet "malkonflikt” inte ar ett bra satt att beskriva
motsdttningarna. Som nagon uttryckt det: “Trafikverket har ju inte som mdl att 6ka
biltrafiken.” Motsattningarna kan da tolkas som att man till viss del har olika uppdrag och
perspektiv, till exempel "attraktiv stad” respektive "nationell framkomlighet for
godstransporter”. Detta kan forklara varfor man har olika definitioner av malet om
tillganglighet - tillgdnglighet for vem? Men inte heller denna forklaringsmodell fangar hela
problemets kirna, vilket visas i de projekt dar kommunen och Trafikverket faktiskt har
kommit 6verens om gemensamma mal. Har flyttas istallet konfliktlinjen och projektet kan
stota pa andra problem internt pa Trafikverket. I tva fall lades projektet helt enkelt ned,
och i andra fall har projekteten svart att slutforas?0. De foretradare for Trafikverket vi har
intervjuat i dessa projekt upplever sig komma i klim mellan tva kulturer och efterlyser
storre tydlighet internt om Trafikverkets uppdrag som samhaéllsbyggare och hur man ser
pa sin roll i arbetet for ett hallbart transportsystem.

Ett tredje satt att beskriva motséttningen ar att det ar en konflikt mellan tva olika synsatt
och mellan tva styrningsfilosofier. Dar star kommunerna allt mer for en malstyrd
planering, medan Trafikverkets foretradare hellre talar om sitt "uppdrag”, och i termer av
att gora "ratt” eller "fel”, snarare an att na sina mal. I denna forklaringsmodell ar
Trafikverket mer regelstyrda an malstyrda.

En orsak till att Trafikverket inte upplevs ha malstyrd planering, trots att verket de facto
har mal, kan vara att dessa mal saknar en tydlig nedbrytning pa konkret niva. Det finns
inte heller samma nérhet till politikerna som i en kommun, som kan ansvar for en sadan

9 Fernstrom A, Johansson F, Tornberg P (2016). Livet efter AVS - FOI-studie om forutsattningar for
genomforande av steg 1-2-atgarder efter avslutad atgardsvalsstudie. WSP Sverige AB.

10 Det ar intressant att notera att i tva fall pekas Trafikverkets konsulter ut som ett hinder for att na
projektets gemensamma mal, genom att aktivt driva utformningsprinciper som inte stéder méalen.
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konkret uttolkning. Istallet finns en informell styrning, i form av en kultur och ett
regelverk som betonar funktionsmalets formulering pa tillganglighet och hansynsmalets
beskrivning av trafiksidkerhet och 6versitter detta med funktionskrav pa vignitet. Ovriga
formuleringar i mélen har inte samma tyngd i genomforandet av vaginfrastrukturprojekt.
Prognosen, och andra planeringsverktyg har med denna férklaringsmodell en styrande
funktion.

Var slutsats ar att de motsattningar vi har studerat i och for sig kan beskrivas som
malkonflikter, dar Trafikverket i dessa fall betonar tillganglighet i form av framkomlighet
utan minskad trafiksdkerhet, och kommunerna har mal om bostadsbyggande, utveckling
av staden, ren luft och minskad klimatpaverkan. Samtidigt ar Trafikverkets mal inte
konkretiserade i malformuleringar, utan intimt inbyggda i kultur och regelverk, vilket gor
att det istallet kan beskrivas som olika utgangspunkter. Att se det pa detta satt gor tydligt
att det inte racker med att komma 6verens om gemensamma mal, utan att en
overgripande forandring i styrning och verktyg behéver komma till stand, om Trafikverket
och kommunerna ska kunna arbeta tillsammans mot ett langsiktigt hallbart
transportsystem.

5.2 Prognosernas roll i planeringen

Sammanfattningsvis kan f6ljande konstateras nar det galler prognosernas roll i
planeringen:

e Det finns olika syn pa prognoser inom Trafikverket, dels finns det de som ser
prognoser som ett verktyg som kan anvandas for att préva konsekvenser av olika
scenarier och dels finns det de som ser prognosverktygen som mycket mer
styrande.

e Detkan vara sa att pa mer strategisk niva inom Trafikverket ser man prognoserna
som ett verktyg, men lokalt (t ex av projektledare i konkreta projekt) uppfattas
prognoserna mer styrande, och detta kommuniceras mot kommunerna.

e Kommuner uppfattar ofta att det dr prognostiserad framkomlighet for bil som
ytterst styr Trafikverkets planering.

e Trafikverket behéver samtidigt troligen battre underlag for att kunna lita pa
kommunala planer och mal. Det finns en skepsis mot den malstyrda planeringen
som kan bottna i bristfallig metodik for den malstyrda planeringen:

"Vi ser ingen skillnad i detaljplanerna - varfér ska vi tro att prognoser
som tidigare stdmt plotsligt inte kommer att géra det, bara fér att
kommunen sdger det?” (Projektledare, Trafikverket)

[ intervjuerna framkommer en vitt skild syn pa prognosernas roll. Kommunerna upplever
att basprognosen ar valdigt styrande i Trafikverkets planering, och dven projektledare pa
Trafikverket kan uppleva det sa. Om simuleringar, baserade pa prognosen "visar rott”, det
vill sdga ger koer, for en viss 16sning sa ar den inte moéjlig. Man menar i och for sig att det
finns mojlighet att gora en annan bedémning dn den som prognosen ger, om det finns
tydliga motiveringar for det, i form av beslutade atgirder som ger sdkerstalld effekt. I
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praktiken har det dock visat sig svart for kommunerna att visa att de vidtar sddana
atgarder, eftersom Trafikverket efterfragar mer dn vad kommunerna kan visa.

Det finns dock ocksa exempel pa att Trafikverket har dndrat den dimensionerande
prognosen utifran atgarder for till exempel battre kollektivtrafik till ett omrade, om man
som resultat har kunnat skjuta upp och banta ned planerade trafiksatsningar.

Planerare pa Trafikverket, som arbetar med den mer 6vergripande planeringen, har en
annan bild av prognosernas roll 4n vad man utrycker lokalt. Hir ser man det som ett
verktyg bland flera, och tycker att kommunerna borde anvianda sig mer av det som
underlag for att prova om atgarder ar tillrackliga for att nd malet - som en vackarklocka
och konsekvensanalys.

Trafikverket uttrycker sjdlva att prognosen inte speglar en trolig framtid!l. Den speglar en
situation dar dagens styrmedel, drivmedelspris, teknik och resvanor giller och endast
befolkningsutveckling, konjunktur och handel fordandras. For att analysera effekterna av
andra forandringar, till exempel stigande drivmedelspris, kan kanslighetsanalyser goras.
Darmed far man skillnaden mellan 6nskade och forvantade utfall och intressant
information om handlingsutrymme och politiska val av olika atgérder och styrmedel.
Samtidigt kan man dven har ana att prognoserna har en styrande roll: “Det dr bara ett
verktyg for att testa losningar - for att sdkerstdlla att vi gér rdtt”.

Planerare fran Trafikverket efterlyser en diskussion om vad som &r acceptabel
tillgdnglighet, vilka inskrankningar i hastighet och vilka kétider ar acceptabla. Det
framkommer olika synsatt ddr kommuner ser en vag som har trangsel under
morgontrafiken men 6verkapacitet 6vriga tider som déverdimensionerad. For Trafikverket
saknas entydiga riktlinjer om vilken trafiksituation som ska vara dimensionerade, utan det
valjs utifran tillgdngliga data och till viss del tradition?2.

Prognoserna lyfts alltsa som ett verktyg for konsekvensbedémning som ger underlag for
politiska beslut!3. Gors det i praktiken och var? Vart intryck ar att denna diskussion inte
fors inom Trafikverket regionalt, men att det kan bli en diskussion mellan kommunerna
och Trafikverket. Om denna diskussion saknas, dr prognoserna i praktiken styrande?

Prognoserna kan finga mindre forandringar inom givna ramar, men kan de fanga den
forandring som kanske kravs for att na ett langsiktigt hallbart transportsystem?

5.3 En battre metodik for malstyrd planering

Sammanfattningsvis kan foljande konstateras nar det géller metodiken for malstyrd
planering:

e Kommunen sager sig arbeta med malstyrd planering for att minska trafikflodena,
men Trafikverket ser att det dn sa lange inte finns metoder och pavisade effekter

11 Trafikverket Publikation 2016:099. Dimensionerande prognoser - Vilka prognoser ska anvindas
for dimensionering inom Trafikverket?

12 Trafikverket Publikation 2016:099. Dimensionerande prognoser - Vilka prognoser ska anvandas
for dimensionering inom Trafikverket?

13 Powerpointpresentation, Trafikprognoser. Seminarium fér RK tjdnstemannagrupp 2015-11-20.
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som gor att man kan franga sina prognoser - det finns en skepsis som redan
patalats ovan.

e Detbehovs en metodutveckling for malstyrd planering med verktyg for ett mer
systematiskt arbetssitt. Det handlar om allt fran konsekvensbedémning, vardering
av nyttor, uppfoljning och utvardering, atgardsvalsmetoder, dialog och samrad osv.

e Kommunen behéver ha tydlig malstyrning och se till att forankra sin linje utifran
maldokument brett i kommunen. Da kan kommunen driva en tydlig linje i sina
kontakter med Trafikverket och far storre tyngd och forstaelse for de lokala malen.

e Enviktig frdga i sammanhanget dr hur aktérer som kommuner kan bli battre pa
malstyrd planering. Det behévs sannolikt en kompetens- och metodutveckling for
okad systematik inom malstyrd planering. Man lockas av att jaimfora med den
rigordsa flora av metoder och verktyg som finns for prognosstyrd planering, men
fragan dr om malstyrd planering kan styras upp pa samma sitt som prognosstyrd
planering, . Den ar kanske av annan karaktar och behéver dirmed en annan typ av
styrning, inte minst i form av stéd for dialog- och samverkansformer.

e lintervjuerna lyfts ocksa mojligheten for Trafikverket att prova att arbeta mer
malstyrt for att bromsa trafiktillvaxten, till exempel pa regional niva.

Det finns sdledes en tveksamhet i hur verkningsfulla de beslutade atgiarderna ar och om de
racker till for att uppna malen som finns faststéillda pa kommunala och nationell niva.
Trafikverket konstaterar dven i sina utredningar4 att beslutade styrmedel och atgarder
inte racker for att nd mal om koldioxidutsldpp; det kravs ytterligare styrmedel och
atgarder. For att astadkomma tillrackliga minskningar kommer det inte att racka med
effektivare fordon, fartyg och flygplan, 6kad andel fornybar energi och elektrifiering av
vagtransporter (det vi kallar for teknisk utveckling). Det kommer dven att kravas en
forandrad inriktning i utvecklingen av samhalle och infrastruktur, det vill sdga ett mer
transportsnalt samhalle. I en studie av Trivector konstateras att for att na Trafikverkets
klimatscenario kravs det att vi 2050 kor cirka 30 procent farre kilometer bil per capita
jamfort med 2010. Aven for de proaktiva kommunerna som studerats inom studien,
kommuner som alla har mal och atgirder for minskad biltrafik, blir det svart (men fullt
moijligt) att nd det biltransportarbetet som klimatscenariot kraver.15

5.4 ForanKkring av mal och kunskaper

Sammanfattningsvis kan foljande konstateras nar det géller behovet av att forankra mal
och kunskaper bland tjansteman pa olika nivaer:

14 Trafikverket Publikation 2012:152. Planeringsunderlag for energieffektivisering och begransad
klimatpaverkan.

Trafikverket Publikation 2012:105. Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal och
vagen dit, underlag till kapacitetsutredningen.

Trafikverket Publikation 2012:224. Delrapport transporter - underlag till fairdplan 2050.
Trafikverket Publikation 2015:043. Styrmedel och atgéarder for att minska transportsystemets
utslapp av vaxthusgaser med fokus pa transportinfrastrukturen.

15 Trivector Rapport 2017:2. Kartlaggning av behov av atgarder och styrmedel for 6kad
tillganglighet i stider. Kommande rapport i FUD-uppdrag for Trafikverket (TRV 2016/42779).
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o Trafikverkets foretradare lyfter till stor del fram det transportpolitiska
funktionsmalet, att ge god tillgdanglighet, som styrande i sitt arbete. Kommunerna a
sin sida upplever att det i praktiken blir synonymt med "framkomlighet fér
biltrafik” genom att det handlar om att uppratthalla viagens funktion och
genomsnittshastighet och att undvika kobildning pa sitt vagnat, helst till sa lag
kostnad som mojligt. Ar detta en misstolkning frdn kommunernas sida, utifrén att
de inte ser Trafikverkets hela verksamhet utan framforallt moter dem i
vagutbyggnadsprojekt? Eller finns det en kultur inom Trafikverket dar bil- och
godstrafiken anses ha en sarstillning gentemot andra sétt att tillgodose
grundldggande tillganglighet av god kvalitet? De fragorna kan vi inte svara pa
genom intervjustudien men dr dnda intressanta att begrunda i fortsatt arbete.

e Prognosen lyfts som ett verktyg, en konsekvensbedémning som ger underlag for
politiska beslut. Sa kan det fungera i kommunen dar politikerna sitter nara. Men
gors det av Trafikverket sjalva? Det efterlyses en diskussion om vad som ar
acceptabel tillganglighet. Det finns ocksa inga entydiga riktlinjer om vilken
trafiksituation som ska vara dimensionerade.1®

e Trafikverkets tjaAnsteman kritiseras i intervjustudien dven for att de inte ser
kopplingen mellan forbattrad infrastruktur (mer kapacitet) och 6kat bilresande, sa
kallad inducerad trafik, och det finns sannolikt ett behov av mer kunskap och
forstaelse om detta.

e Detuppvisas i intervjuerna dven tveksamheter kring effekten av steg 1- och 2-
atgarder och sdledes behovs dven dar en 6kad kunskap.

Det behovs sannolikt en kompetensutveckling i ett ssmmanhang da vi gar mot en mer
forhandlingsstyrd planering. Fortsatt arbete kan berdra vilka kompetenser som da kan
behdova starkas, till exempel vad giller kompetens om hur man genomfor bra dialog och
samrad, om prognosernas roll i planeringen, om transportpolitiska mal och vad de innebar
for planeringen och sa vidare.

5.5 Vems ansvar ar trafikalstringen?

Kommunerna kan uppleva att Trafikverkets tjdnsteman inte ser trafikalstringen som
nagot de kan paverka. Det som skapar trafiken ar lokalisering, bosdttningsmonster,
infrastrukturen och sa vidare, men den enskilda tjanstemannen har svart att se sin roll i
samhallsplaneringen i stort. Detta relaterar dven till resonemanget ovan om behovet av
okade kunskaper om den sa kallade inducerade trafiken dér en enskild tjdnsteman kan ha
svart att se sitt bidrag, genom sitt enskilda projekt som innebar en viss kapacitetsékning i
en enskild tillfart till en kommun, till den totala trafikméngden.

Manga av de studerade kommunerna har en mer malstyrd planering med en ambition att
arbeta for ett mer hallbart resande, men de intervjuade kommuntjanstemannen menar att
de inte kan gora allt sjélva. Till exempel nar det galler luftkvalitet i stiderna laggs ansvar
pa kommunerna, men for att hantera problemet kravs atgarder som beror bade
kommunala, regionala och statliga myndigheter. For arbetet med att uppna ett mer

16 Trafikverket Publikation 2016:099. Dimensionerande prognoser - Vilka prognoser ska anvandas
for dimensionering inom Trafikverket?
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hallbart resande ar det viktigt att ha tillgang till atgarder fran hela verktygsladan, men for
steg 1-2-atgarder ansvarar till stor del kommunerna. Detta ar inte en rimlig situation och
mojligheten till en battre samverkan mellan olika aktorer i samhallsplaneringen bor
fokuseras i fortsatt arbete.

Samtidigt menar intervjupersonerna fran Trafikverket att kommunerna dven handlar mot
sina egna mal - och att olika kommuner har olika mal och intentioner. Det forsvarar for
Trafikverkets tjdnstemén att féra en entydig linje i samhéllsplaneringen. I det har
sammanhanget kan tre "nivaer” av malkonflikter eller andra motsattningar utskiljas:

Malkonflikter och motsattningar inom kommuner, till exempel att kommunen kan
fortata i ett omrade och samtidigt planera for nya villaomraden som kan generera
mer trafik.

Malkonflikter och motsattningar mellan kommuner, till exempel att en kommun
arbetar for att begransa biltrafiken medan narliggande kommuner gor precis
tvartom. Trafikverket maste ta hansyn till trafikeffekter i bida kommunerna nar
man dimensionerar genomgaende vagar.

Malkonflikter och motsattningar med tredje part, till exempel att Trafikverkets
konsult representerar en mer prognosstyrd planering och/eller en mer
bilorienterad planering snarare dn Trafikverket. Det innebar alltsa att det finns
ytterligare en part som maste engageras i en forandring mot en mer hallbar
samhallsplanering.

Nar det giller motsattningar mellan kommuner kan det i sammanhanget vara fordelaktigt
att ge Trafikverket uppdrag att leda och samordna kommuner mot mal. Trafikverket roll
som en sadan "ambassador” blir sarskilt relevant i mindre kommuner som séllan ens har
mal féor mer hallbart resande och dar Trafikverket ibland dr den som driver pa for mer
hallbar planering. Manga kommuner efterfragar en aktér med en ledande och
samordnande roll i samhallsplaneringen och har finns likheter med det tidigare
sektorsansvaret.

Aven méjligheten att ge Trafikverket fler verktyg i sin verktygslada ger verket storre
mojligheter att ta sitt ansvar for trafikalstringen, till exempel mojlighet att arbeta med steg
1- och 2-atgarder och med cykeln som eget trafikslag. Detta dr ndgot som betonas av bade
kommuner och Trafikverket sjalva.
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6. Slutsatser och rekommendationer

Trafikverket tolkar sina mal i termer av en samhéllsekonomiskt effektiv och hallbar
transportforsoérjning. Ofta 1aggs fokus i den praktiska planeringen pa tillginglighet och
framkomlighet med bibehallen trafiksakerhet. Mdnga kommuners mal handlar mer om
bostadsbyggande, utveckling av tatorter och stader, ren luft och minskad klimatpaverkan.
Detta orsakar konflikter i planeringen av infrastruktur och bebyggelse.

Studien visar att malkonflikterna ofta blir patagligare senare i planeringsprocessen. For
att minska motsattningarna behdvs mer dialog om nationella och kommunala mal tidigt i
planeringen. Pa nationell niva behovs en diskussion om vilka mal som Trafikverket ska
styra mot. Dagens malkonflikter orsakas inte sdllan av en ambition att fortsatta 6ka
vagkapaciteten dven i fall da detta strider mot lokala eller nationella mal.

For att Trafikverket och kommunerna ska kunna arbeta tillsammans mot ett langsiktigt
hallbart transportsystem behovs ocksa en 6vergripande forandring av styrning och
verktyg. Trafikprognoser tycks ofta bli styrande for vilka investeringar som ska goras. De
nuvarande prognosmodellerna kan fanga mindre férandringar inom givna ramar, men har
svart att fanga de fordndringar som krévs for att na ett hallbart transportsystem. Kanske
kan prognoser utvecklas mot scenarier, dir man undersoker vilka atgiarder som behovs
for att nd de méal som satts upp och sedan anvinda resultatet av scenarierna for att na
malen. Gemensamma avsiktsforklaringar, atgardsvalsstudier och regionala trafikplaner ar
exempel pad samverkansformer som kan anvandas i sidana processer.

Behovet av utvecklade samverkansformer accentueras genom att angreppsattet for
samhallsplaneringen gar fran en traditionell hierarkisk planering mot en alltmer
forhandlingsstyrd och malstyrd planering. Det giller aven Trafikverkets
infrastrukturplanering. Till exempel bedrivs inte dtgardsvalsstudier i en traditionellt
hierarkisk struktur (dar Trafikverket har radighet 6ver storre delen av processen pa egen
hand) utan i ndtverk mellan autonoma aktérer som sjilva bestammer 6ver hur och i vilken
omfattning de vill delta. Det betyder att atgarders genomforande blir beroende av hur
motiverade aktorerna ar att faktiskt fullfélja det man kommit 6verens om.1?

Tidigare forskning visar att aktérerna i infrastrukturplaneringen ofta dr medvetna om
vikten av att utveckla mer samordnade strategier, men det ar 4nda svart att fa till stand
sadan samverkan i praktiken. Inom K2 bedrivs flera forskningsprojekt som syftar till att
utveckla kunskap om samverkan inom kollektivtrafik- och cykelplanering.18 Utvecklade
former for samverkan nationellt, regionalt och lokalt lyfts d&ven fram i slutsatserna fran
forskningsprojektet "Climate Change Policy Integration in Local Policy and Planning”
(CLIPP) som av stor betydelse for en integrering av klimatfragan i planeringen.19

17 Fernstrom A, Johansson F, Tornberg P (2016). Livet efter AVS - FOI-studie om forutsattningar for
genomforande av steg 1-2-atgarder efter avslutad atgardsvalsstudie. WSP Sverige AB.

18 http://www.k2centrum.se/fou-omrdden/samverkan

19 Storbjork S, Isaksson K, Hjerpe M, Antonson H, Hrelja R (2017). Kommunerna och
klimatomstallningen: Lairdomar om klimatfragans integrering i lokal policy och planering. CSPR
Rapport 17:01. Centrum for klimatpolitisk forskning, Norrképing, Sverige.
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Ytterligare en mojlighet kan vara att lata kommuner, regioner och Trafikverket gora
gemensamma Overenskommelser om stadstrafikmal. Dar kan gemensamma malbilder tas
fram om att frysa eller minska biltrafikarbetet, beslutas vilka gemensamma atgarder som
kravs for att na dit, och antas ett program for att folja upp utvecklingen sa att malen nas.
Bade Trafikverket och FFF-utredningen har tidigare foreslagit stadstrafikmal som innebar
minskad biltrafik i stdder och att tillganglighet och andel istdllet ska 6ka med
kollektivtrafik, cykel och gang.20 21

Det tycks dven finnas behov av tydligare riktlinjer till Trafikverkets handlaggare om vilka
atgirder de kan anvanda for att paverka trafikefterfragan med sa kallade steg 1- och steg
2-atgarder. Det kan ocksa finnas tdnkbara lagdndringar som gor det mojligt for
Trafikverket att ta viss mark i ansprak for cykelvag utan att den maste finnas i en
detaljplan och att medfinansiera kommunala cykelbanor langs statliga vagar, samt att
tillata kommuner att bygga cykelvagar i anslutning till statlig vag.

Sammantaget har denna studie visat vilka motsattningar som féorekommer mellan
prognosstyrd och malstyrd planering av infrastruktur, och hur dessa kan hanteras, vilket
darmed utgor ett underlag for en diskussion om hur Trafikverket kan verka i en alltmer
forhandlingsstyrd samhaéllsplanering.

20 Trafikverket Publikation 2016:043. Styrmedel och atgéarder for att minska transportsystemets
utslapp av vaxthusgaser - med fokus pa transportinfrastrukturen.

21 Trafikverket Publikation 2016:111. Atgéarder for att minska transportsektorns utslapp av
vaxthusgaser - ett regeringsuppdrag.
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Bilaga 1: Intervjuguide

Denna intervjuguide anvandes i intervjuerna om konkreta projekt (angreppssatt 1). For de
mer forutsittningslésa intervjuerna (angreppsséatt 2) var intervjuguiden en utgangspunkt
men fragorna kopplade till ett specifikt projekt stélldes inte utan dessa intervjuer
fokuserade pa avsnittet "Denna fraga stalls endast om man inte pratat alls om
malkonflikter tidigare...” i intervjuguiden. [ de intervjuer for angreppsétt 2 som projekt
anda framkom stilldes fragor om detta projekt.

Intervjuguide for kKommuntjinsteman

Introduktion

Forskningsuppdrag for Trafikverket, samarbete mellan Trivector Traffic och IVL Svenska
Miljoinstitutet.

Vi undersoker relationer mellan olika planeringsnivaer, mellan nationell och lokal niv3,
med utgadngspunkt i ett antal aktuella kommunala projekt.

Jag har nagra fragor kopplat till detta som jag tror att du som projektledare for projektet X
kan hjalpa mig att belysa.

Jag spelar in intervjun, som ett stod for mig sjilv. Du ar givetvis anonym - savida du och
jag inte kommer 6verens om annat. Hoppas att det ar ok?

Intervjun utgar fran foljande fragestillningar for att "tratta ner” till vad vi faktiskt
vill veta mer om...

Beratta giarna lite mer om projektet X.
e Vilken var din roll i utbyggnadsprojektet?

Hur skulle du beskriva kommunens mal och ambitioner med projektet X? Da tanker jag
framforallt pa mal kopplade till trafiken och hallbarhet/miljo.

e P3avilket sitt arbetade ni fér att malen skulle uppfyllas?
e Vet du om denna malsattning uppfylls? Hur gar det helt enkelt?

Hur har ni jobbat/samverkat med andra myndigheter i olika faser av projektet X?
(Trafikverket, Ldnsstyrelsen, etc.)

e Vilken malsattning upplever du att andra myndigheter (de ni jobbat/samverkat
med) har i sitt arbete? Jag tinker da pa sadant arbete och agerande som har
paverkan pa projektet X.

e Stammer dessa andra myndigheters intentioner 6verens med kommunens mal och
ambitioner med projektet X?

e Fanns det nagra motsattningar? Pa vilket satt da? (exemplifiera garna!)

e Vilka konsekvenser fick dessa konflikter/motsattningar?

e Hur har ni hanterat dessa?
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Hjilpfragor for att bena i olika motsattningar/malkonflikter:

e Var "annan myndighets” mal uttalade eller var det ndgot som mer marktes i
praktiken?

e Pavilket siatt marktes det att det fanns olika mal - ge exempel pa konkreta
situationer

e Diskuterades motsittningarna nagon gang 6ppet i termer av "malkonflikter”?

e Kan det vara sa att olika myndigheter har flera delvis motstridiga mal?

e Tror du att alla inblandade upplevde motsattningen eller var det framforallt
kommunen?

Notera eventuella méjliga 16sningar och battre metoder/arbetssatt.

Denna frdga stdlls endast om man inte pratat alls om mdlkonflikter tidigare: Det finns de
som lyfter fram en motsattning mellan d ena sidan kommunens mal och ambitioner med
sina projekt (skapa attraktiva stadsmiljoer, minska biltrafik osv.) och d andra sidan
Trafikverkets mer prognosstyrda planering som bygger pa en 6kad biltrafik.

e Ardetta ndgot du kiinner igen?

e Upplever du att detta forekom for projektet X?

e Har du konkreta exempel pa sddana motsattningar?

e Vilka konsekvenser fick dessa konflikter/motsattningar?
e Hur har ni hanterat dessa?

Se dven hjdlpfrdgor ovan!
Lésningar och forslag

Har du nagra tankar kring hur kommunen och Trafikverket kan arbeta for att battre
"jobba at samma hall” mot en mer langsiktigt hallbar transportférsorjning?

Avslutning

Vi intervjuar tjanstemén fran kommuner och Trafikverket for ett antal olika projekt for att
fa en helhetsbild 6ver olika motsattningar/malkonflikter mellan statlig prognosstyrd
planering och kommunal, mer malstyrd, utbyggnadsplanering. Sa vi ar mycket tacksamma
for att du tog dig tid att ge din bild, dina tankar. Tack!

Efter vi gjort fler intervjuer kommer vi att analysera all input for att kunna kartlagga
malkonflikter. Baserat pa det kommer vi att foresla l6sningar och metoder/arbetssitt som
innebar att man "jobbar at samma hall”, som gynnar en langsiktigt hallbar
transportforsorjning.

Om inte du har mer att tilligga sa avslutar vi hér... Tack!
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Intervjuguide for tjinstemdin pa Trafikverket

Introduktion

Forskningsuppdrag for Trafikverket, samarbete mellan Trivector Traffic och IVL Svenska
Miljoinstitutet.

Vi undersoker relationer mellan olika planeringsnivaer, mellan nationell och lokal niv3,
med utgangspunkt i ett antal aktuella kommunala projekt.

Jag har nagra fragor kopplat till detta och projektet X i kommunen Z som jag tror att du
kan hjilpa mig att belysa.

Jag spelar in intervjun, som ett stod for mig sjalv. Du ar givetvis anonym - savida du och
jag inte kommer 6verens om annat. Hoppas att det ar ok?

Intervjun utgar fran féljande fragestillningar for att "tratta ner” till vad vi faktiskt
vill veta mer om...

Pa vilket satt var Trafikverket med och paverkade, och paverkades av, projektet X? (Andra
planer/projekt som pdverkade? Var inblandade direkt i projektet?)

Hur har Trafikverket jobbat/samverkat med kommunen Z i olika faser av projektet X?
Vilka var Trafikverkets mal och ambitioner med projektet?

Kanner du till kommunen Z:s mal och ambitioner med projektet X? Da tanker jag
framforallt pa mal kopplade till trafiken och hallbarhet/milj6. Hur skulle du vilja beskriva
malsattningen?

Beratta girna lite mer om din roll (och dina kontakter med kommunen) i samband med
projektet X.

e Hur vil stimmer Trafikverkets intentioner och planer i omradet 6verens med
kommunen Z:s mal och ambitioner med projektet X?

e Upplever du att det fanns ndgra motsattningar mellan hur kommunen och
Trafikverket ville agera i samband med projekt X? Pa vilket satt da? (exemplifiera!)

Hjilpfragor for att bena i olika motsattningar/malkonflikter:

e Var era mal uttalade eller var det ndgot som mer marktes i praktiken?

e Kan det vara sa att olika myndigheter har flera delvis motstridiga mal ?

e Pavilket satt marktes det att det fanns olika mal - ge exempel pa konkreta
situationer

e Diskuterades motsattningarna nagon gang oppet i termer av "malkonflikter”?

e Tror du att alla inblandade upplevde motsattningen?

Notera eventuella mojliga l6sningar och battre metoder/arbetssatt.

51



Denna frdga stdlls endast om man inte pratat alls om mdlkonflikter tidigare: Det finns de
(generellt, inte specifikt for det har projektet!) som lyfter fram en motsattning mellan d
ena sidan kommunens mal och ambitioner med sina projekt (skapa attraktiva

stadsmiljoer, minska biltrafik osv.) och d andra sidan Trafikverkets mer prognosstyrda
planering som bygger pa en 6kad biltrafik.

e Ardetta ndgot du kinner igen?

o Upplever du att detta forekom for projektet X?

e Har du konkreta exempel pa sidana motsattningar?

e Vilka konsekvenser fick dessa konflikter/motsattningar?
e Hur har ni hanterat dessa?

Se dven hjdlpfrdgor ovan!
Lésningar och forslag

Har du nagra tankar kring hur Trafikverket och kommunerna kan arbeta for att battre
"jobba at samma hall” mot en mer langsiktigt hallbar transportférsérjning?

Avslutning

Vi intervjuar tjdnsteman fran kommuner och Trafikverket for ett antal olika projekt for att
fa en helhetsbild 6ver olika motsattningar/malkonflikter mellan statlig prognosstyrd
planering och kommunal, mer malstyrd, utbyggnadsplanering. Sa vi ar mycket tacksamma
for att du tog dig tid att ge din bild, dina tankar.

Efter vi gjort fler intervjuer kommer vi att analysera all input for att kunna kartlagga
malkonflikter. Baserat pa det kommer vi att foresla l6sningar och metoder/arbetssatt som
innebdr att man "jobbar at samma hall”, som gynnar en langsiktigt hallbar
transportférsoérjning.

Om inte du har mer att tilligga sa avslutar vi har... Tack!
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