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Förord
 
Planeringen för transportsystemet i Sverige förändrades den 1 januari 2013. Riksdagen hade 
beslutat om ändringar i den strategiska och ekonomiska planeringen samt om ändringar för 
planering av väg- och järnvägsprojekt enligt väglagen och lagen om byggande av järnväg. 
Handledningen: Åtgärdsvalsstudier – nytt steg i planering av transportlösningar, är avsedd 
att bidra till väl fungerande nya planeringsprocesser. 
Åtgärdsvalsstudier (ÅVS) började tillämpas redan 2011/2012 och innebär en tydligare metodik 
i planeringens tidiga skede.
Åtgärdsvalsstudier kan därmed också utgöra en länk mellan den strategiska och ekonomiska 
planeringen å ena sidan och den nya planeringsprocessen enligt väglagen och lagen om byg-
gande av järnväg å andra sidan.
Metodiken för åtgärdsvalsstudier innebär att det skapas en arena för dialog i tidigt skede vil-
ket är en viktig framgångsfaktor. Metodiken kan också tillämpas för problemlösningar som 
inte har med trafik och transporter att göra. En tillämpning av metodiken kan underlätta 
samverkan och koordinering med andra former av planering på regional och lokal nivå.
Initiativtagare till en åtgärdsvalsstudie kan vara Trafikverket, kommun, region eller annan 
aktör. Av denna anledning står Trafikverket, Boverket och SKL tillsammans bakom handled-
ningen såväl i utgåva 1 (Trafikverkets publikationsserie 2012:206, engelsk version 2013:176) 
som i utgåva 2, 2015, och vill främja dess användning. I handledningen svarar respektive 
myndighet och organisation för innehåll som motsvarar deras ansvarsområde. I Trafikverket 
finns också en rutinbeskrivning för åtgärdsvalsstudier (TDOK 2012:1132).
Sammanhållande för Trafikverkets arbete med utveckling av metodiken för åtgärdsvalsstu-
dier är Inga-Maj Eriksson och Per Lindroth, verksamhetsområde Planering, avdelning Natio-
nell Planering. Cecilia Mårtensson är kontaktperson på Sveriges Kommuner och Landsting 
och Magnus Jacobsson på Boverket.

Borlänge, Stockholm och Karlskrona i oktober 2015. 

Lennart Kalander	  	 Gunilla Glasare				    Anders Sjelvgren
Chef avdelning			   Chef avd. 				    Chef
Nationell Planering		  Tillväxt och samhällsbyggnad		  Verksamhets avdelning 2	
Trafikverket			   Sveriges	 Kommuner och Landsting	 Boverket
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Begrepp som används i detta dokument

Aktör Ansvarig för att agera, för någon del av transportsystemet, för dess planering eller trafike-
ring eller i övrigt för något trafikrelaterat problem.

Brist Differens mellan aktuellt tillstånd och det önskvärda (målet) i transportsystemet.

Funktion En uppgift för t ex någon del av transportsystemet. 

Funktionalitet Handlar om kvalitet, i vilken grad transportsystemet fungerar.

Funktion i transportsystemet  Res- och eller transportfunktion t ex funktion för långväga gods transporter, funktion för 
daglig arbetspendling etc.

Funktionalitet avseende trans-
portsystemet

Förmågan att tillhandahålla de funktioner som inbegrips inom t ex tillgänglighet, transport-
kvalitet etc.

Funktionalitet för ett pend-
lingsstråk

Hur väl transportstråket fungerar för pendlingsresor.  

Funktionsutredning Se avsnitt 2.4.

Färdmedel Gång, cykel, buss, spårvagn, tunnelbana, tåg, bil (personbil), båt, färja, flyg.

Idéstudie Begrepp som tidigare användes inom Banverket. 

Intressen Allmänna intressen respektive enskilda intressen. I transport och markanvändningsplane-
ringens tidiga skeden ska fokus ligga på de allmänna intressena. I detaljskeden för plane-
ring av väg och järnväg, vid upprättande av vägplan/arbetsplan och järnvägsplan är också 
de enskilda intressena viktiga.

Intressenter De som har intresse i saken, intresse av att det blir någon åtgärd eller att det inte blir 
något, t.ex. boende i berörd tätort. En kommun kan företräda medborgare i samband med 
åtgärdsvalsstudier, gärna med stöd av översiktsplan, program för hållbart resande m.m. En 
aktör kan vara en intressent, men offentliga aktörer har endast allmänintresse enligt sin 
instruktion.

Part, parter Någon som ingår ett avtal eller någon som har ett särskilt intresse i ett rättsligt ärende.

Problemägare Den aktör som har ansvar och rådighet över problemets lösning eller del av lösning.

Resecentrum Ett resecentrum brukar innehålla järnvägsstation och busstation för fjärrbussar men det 
kan även vara hållplats för lokal busstrafik. Syftet med ett resecentrum är att underlätta för 
passagerare att byta mellan olika trafikslag.

Riksintresse för kommunika-
tioner

Mark som enligt 3 kap 8§ Miljöbalken ska skyddas mot andra åtgärder som påtagligt kan 
försvåra utnyttjandet eller tillkomsten av anläggning för kommunikationer. Tillämpas vid 
planering enligt PBL, väglagen och lagen om byggande av järnväg m.fl. lagar som är kopp-
lade till miljöbalkens hushållningsbestämmelser.

Stråkstudie Ett begrepp som använts i olika sammanhang men som inte avser någon särskild form av 
studie. Åtgärdsvalsstudie kan avse ett stråk.

Systemanalys Transportslagsövergripande analyser av transportsystemets funktion och brister utifrån 
mål och behov.

Terminal Plats där man byter lastbärare (förekommer även för persontransporter).

Trafikslag Vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart, luftfart.

Transportslag Persontransporter, godstransporter.



1Åtgärdsvalsstudie  
– en del i planering av transportsystemet 
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1.1.	 Åtgärdsvalsstudier - för att lösa transportrelaterade  
	 problem, men också – en viktig grund i mer samordnad 	
	 planering
Transportsystemet har en mycket viktig samhällsfunktion, en servicefunktion, som 
vi alla är beroende av. Hur transportbehov ska tillgodoses och hur vi ska komma 
till rätta med brister och problem berör och engagerar många intressenter i olika 
situationer.

Transporter har sällan ett egenvärde. Det är tillgängligheten, möjligheten att nå ett 
utbud, och att leverera gods som kan tillgodoses med en transportfunktion. Men 
god tillgänglighet kan också åstadkommas genom bättre lokalisering av exempelvis 
en växande industri, en skola eller annan bebyggelse. Att målpunkter (t.ex. service) 
flyttar eller försvinner kan inte självklart kompenseras med en transportlösning. 
Flera samhällssektorer liksom övriga aktörer behöver bidra till god tillgänglig-
het och effektiva transportlösningar. Lokaliseringar av bebyggelse, verksamheter 
och service bör följa en planerad långsiktig samhällsstruktur för att den fysiska 
tillgängligheten ska vara god och transportsystemet vara kostnadseffektivt. För-
ändringar i transport- och bebyggelsestruktur tar tid och är förenade med stora 
investeringskostnader. 

När brister och problem för ett väl fungerande transportsystem uppmärksammas 
finns det ofta flera problemägare. Ibland kan trafikanternas beteende vara det störs-
ta problemet. När det gäller åtgärder för ett väl fungerande transportsystem omfat-
tar dessa allt från användning, beteende och bebyggelselokalisering, till trafikering, 
fordon och transportinfrastruktur. Många olika aktörer och intressenter påverkar 
och påverkas av transportsystemet. 

Viktiga offentliga aktörer är Trafikverket och andra myndigheter, regionala organ, 
regionala kollektivtrafikmyndigheter samt kommuner. Hos de regionala planerings-
organen finns ansvar för upprättande av länstransportplaner och för regional ut-
vecklingsplanering och i vissa fall för regional planering enligt plan- och bygglagen. 
Kommunerna har ansvar för respektive kommuns utveckling och för sektorövergri-
pande planering enligt plan- och bygglagen (översiktsplanering). Länsstyrelsen har 
bl. a. ansvar för att samordna statens intressen i samhällsplaneringen. Länsstyrelsen 
är i vissa län även regionalt planeringsorgan.

Viktiga offentliga aktörer i samband med åtgärdsvalsstudier i transportsektorn.

Planeringssystemet avseende transportsystemet är under utveckling. Åtgärdsvals-
studie (ÅVS) är ett förberedande arbete inför val av åtgärder, i enlighet med reger-
ingens proposition 2011/12:118 Planeringssystem för transportinfrastruktur. I pro-
positionen, sidan 90, anges att: ”Sådana förberedande studier bör göras i en form 
som i första hand har en principiell karaktär och inte har så stark inriktning mot 
utformning av konkreta fysiska åtgärder. En förberedande studie ska behandla vil-
ka typer av åtgärder, oavsett transportslag, som är möjliga att vidta för att lösa ett 
transportproblem. Syftet med en förberedande studie är således att ge underlag för 
att bestämma vad som ska göras för att lösa transportproblemet.”

Kommuner
Regionala 
planerings-

organ

Regionala 
kollektivtrafik-
myndigheter

Trafikverket 
nationellt och 

regionalt
Länstyrelser

Regeringens propo-
sition 2011/12:118, 
Planeringssystem 
för transportinfra-
struktur
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Att analysera brister och problem och söka förutsättningslöst efter alternativa lös-
ningar för att finna lämpliga åtgärder har före 2012/2013 inte haft en tydlig plats 
i planeringssystemet för utveckling av transportsystemet. Bildandet av Trafikver-
ket (2010) tillsammans med ett förbättrat planeringssystem och särskilt metodiken 
för åtgärdsvalsstudier förväntas säkra kostnadseffektiva lösningar som beaktar alla 
trafikslag och färdmedel liksom alla typer av åtgärder. Det handlar både om resurs-
hushållning och om bidrag till hållbar samhällsutveckling. Regeringen anger i pro-
position 2011/12:118, avsnitt om den fysiska planeringen av vägar och järnvägar, att:

”Den formella fysiska planeringen bör föregås av en förberedande studie som 
innebär en förutsättningslös transportslagsövergripande analys med tillämp-
ning av fyrstegsprincipen.” 

I följande figur beskrivs vilka planeringsaktiviteter som föregår en åtgärdsvalsstudie 
och vilka som följer efter (i de fall det handlar om statliga delar av transportsystemet).  

Utpekad funktion i regional och/eller nationell systemanalys, alternativt i 
regionalt kollektivtrafikförsörjningsprogram eller översiktsplan. 

Åtgärdsvalsstudie 

Beslut om fortsatt hantering

Rullande åtgärdsplan   Program   Verksamhetsplan
Lång sikt     medellång sikt  kort sikt

Planering och projektering av 
fysiska åtgärder inkl särskilda 
processer enl väglagen och lagen 
om byggande av järnväg

Detaljerad planering av 
”icke-fysiska” åtgärder
samt drift och underhåll

Genomförande Genomförande

Uppföljning

Åtgärdsbank (databas) med förslag till åtgärder/projekt. 
Underlag som fylls på med resultat från åtgärdsvalsstudier

Planerings-
underlag

Samhälls-
planering

Trafikstrategi 
för tätort

Översiktsplan 
fördjupning av 
ÖP detaljplan 
enligt plan och 
bygglagen

Tekniska 
regelverk

Anläggnings- 
spcifika krav 
järnväg etc.

Förberedande 
studie av principiell 
karaktär
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En åtgärdsvalsstudie avslutas i och med att själva studien och den redovisade rap-
porten är färdig och godkänd som underlag för beslut om fortsatt hantering. Re-
sultatet från studien, i form av rekommenderad inriktning och/eller åtgärder läggs 
in (registreras) i ”åtgärdsbanken” som är en del av den gemensamma arbets- och 
lagringsytan ”ÅVS-portalen” där alla åtgärdsvalsstudier finns i olika stadier. Beträf-
fande ÅVS-portalen se avsnitt 1.3.

Därefter kan en eller flera aktörer (gemensamt eller samordnat) besluta om fort-
satt hantering. Detta förutsätter att underlaget anses räcka inför upprättande av åt-
gärdsplan/program och för en eller flera aktörers beslut om att planera för genom-
förande av en specifik åtgärd eller ett paket av åtgärder vilket ibland handlar om att 
starta en planeringsprocess enligt väglagen och lagen om byggande av järnväg. Men 
fortsatt hantering kan också innefatta till exempel planering eller planändring en-
ligt plan- och bygglagen. När en åtgärdsvalsstudie varit väldigt översiktlig, för t.ex. 
en långt transportstråk med flera trafikslag, kan ytterligare åtgärdsvalsstudier inom 
ett sådant stråk behövas, innan åtgärder kan väljas.

För de fall där åtgärder kommer att handla om byggande av väg och/eller järnväg 
är metodiken för åtgärdsvalsstudier alltså tänkt att tillämpas innan planeringen av 
infrastrukturprojekt enligt väglagen och lagen om byggande av järnväg. Åtgärds-
valsstudie ger underlag till fysisk planering enligt väglagen, lagen om byggande av 
järnväg och plan- och bygglagen. Se Boverkets rapport: Samordna planeringen för 
bebyggelse och transporter! – en kunskapsöversikt, 2013:33. 

Även i sådan planering på projektnivå, för enskilda infrastrukturprojekt, tillämpas 
fyrstegsprincipen – men då inom ramen för projektets avgränsning.

Åtgärdsvalsstudier kan omfatta en större del av transportsystemet än de enskilda 
projekt som senare planeras för genomförande. D.v.s. en åtgärdsvalsstudie som 
handlar om en 10-15 mil lång sträcka kommer sannolikt att delas upp i mindre delar 
för mer detaljerad planering och genomförande. På samma sätt kan en stadsutveck-
lingsstudie delas upp i flera projekt.

Indelning av stråk i kortare projekt.                          	 Ett tätortspaket innehåller flera projekt.

Planläggningsprocess
enligt väglagen och 
lagen om byggande
av järnväg

Vägplan
eller
järnvägsplan

Åtgärdsvalsstudie Alltid
föregå

etapp 1 etapp 2
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1.2.	Syfte och nytta med åtgärdsvalsstudier 
Syfte med ”förberedande studier” återgavs i föregående avsnitt genom referat och 
hänvisning till regeringens proposition. Här återges huvuddragen av vad som kan 
åstadkommas med hjälp av åtgärdsvalsstudier.

Åtgärdsvalsstudier handlar om att tillämpa en viss metodik och arbetssätt för att 
få ett vidare synsätt och ett närmare samspel mellan intressenter vid problemlös-
ning. Detta ska stimulera innovativa och kostnadseffektiva lösningar som ofta bör 
kunna genomföras snabbare än traditionella lösningar. Man kan säga att genom 
åtgärdsvalsstudier är det fler som tar ansvar för att trafikrelaterade problem blir 
lösta och att därvid även en bra bebyggelseplanering kan användas för att avhjäl-
pa befintliga eller förebygga befarande trafikproblem.

Åtgärdsvalsstudier är ett förberedande steg för val av åtgärder. Åtgärdsvalsstudier 
ger underlag för en prioritering av effektiva lösningar inom ramen för tillgängliga 
resurser och bidrar till vidareutveckling av hela transportsystemets funktion som 
en del i en hållbar samhällsutveckling.

Av åtgärdsvalsstudier rekommenderade åtgärder kan antingen genomföras i 
närtid inom ramen för redan planerad verksamhet eller prioriteras inom den 
nationella transportplanen eller länstransportplanerna. De kan också ingå i 
kommuners eller andra aktörers planering. Avgränsade projekt och åtgärdspaket 
skapas således på grundval av åtgärdsvalsstudier. Att starta och genomföra 
åtgärdsvalsstudier innebär även att det sållas bland vilka problem som är viktiga 
att ta tag i, vilket bidrar till effektiv planering. Genom åtgärdsvalsstudier kommer 
frågor som hör hemma i ett tidigt planeringsskede att bli diskuterade och hante-
rade i rätt skede och inte belasta senare planeringsskeden. Dessutom sker en 
dokumentation som man har nytta av att i senare planläggning kunna hänvisa till. 

I arbetet med åtgärdsvalsstudier klargörs även vilka aktörer som kan anses ha 
ansvar för problemlösning och kommande genomförande av åtgärder och därmed 
också vilka som rimligen bör medverka till finansiering. Hur långt detta kan 
konkretiseras inom ramen för åtgärdsvalsstudien beror på situationen. I normal-
fallet är det först efter åtgärdsvalsstudier som planeringen av åtgärder blir så 
konkret att en diskussion om avtal för kostnadsfördelning och annat mellan olika 
parter blir meningsfull. Åtgärdsvalsstudien som sådan kan bekostas av flera 
aktörer om det är lämpligt i den aktuella situationen.

Tillämpningen av metodiken enligt denna handledning innefattar att lösningar på 
problem som yttrar sig eller förutses i transportsystemet övervägs gemensamt av 
intressenter med stöd i fyrstegsprincipen. Man söker alltså i första hand lösningar 
som påverkar efterfrågan på transporter och i andra hand sådana som effektivise-
rar användningen av befintligt transportsystem. Först i tredje och fjärde hand 
övervägs ombyggnad och nybyggnad. Allt utifrån ett trafikslagsövergripande 
synsätt. Åtgärdsvalsstudier kan innebära att lösningen på ett tillgänglighetspro-
blem blir en annan än den som tidigare framstått som självklar. Den lösning som 
man kommer fram till kan innebära åtgärder utanför transportsystemet, såsom 
ändrad lokalisering av en målpunkt. Lösningar kan också handla om att förstärka 
andra transportmedel för att avlasta infrastruktur från trängselproblem samtidigt 
som miljösituationen förbättras.

Metodiken för åtgärdsvalsstudier knyter an till flera aktörers planering, inklusive 
kommunernas markanvändningsplanering, och skapar förutsättningar för sam-
ordning av fortsatt utredning och genomförande liksom för eventuell medfinan-
siering. Åtgärdsvalsstudier kan fungera som en brygga mellan olika former av 
planer och planering enligt olika lagstiftningar.

Ett vidare synsätt

Ett förberedande 
steg för val av 
åtgärder

En grund för  
fortsatt planering

Rätt frågor i rätt 
skede

Ansvarsområden 
klargörs

Effektivt och 
hållbart med 
fyrstegsprincipen

1.  Tänk om! 
2.  Optimera! 
3.  Bygga om! 
4. Bygg nytt!

Skapar förutsätt-
ningar för samord-
nad planering

En grund för att 
fler tar ansvar för 
lösningar
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1.3.	 Erfarenheter tas till vara - stöd och verktyg utvecklas 
I trafikverkens redovisning av regeringsuppdrag, Nytt planeringssystem för trans-
portsystemet, februari 2010, fanns en planeringsaktivitet som benämndes ”åtgärds-
val enligt fyrstegsprincipen”. Senare samma år beslutade Trafikverket att konkreti-
sera detta och utarbetade en första beskrivning av en metodik för åtgärdsvalsstudier. 
Det beslutades att metodiken skulle prövas för sex fall under 2011. I två av dessa fall 
var det andra än Trafikverket som redan tidigare tagit initiativ till planeringsakti-
viteter. Detta följdes av en oberoende utvärdering med fokus på de faktiska proces-
serna (J.Odhage, 2012).

Under 2012 utökades tillämpningen av metodiken och parallellt utarbetades hand-
ledningen: Åtgärdsvalsstudier – nytt steg i planering av transportlösningar, Tra-
fikverket i samarbete med Boverket och Sveriges kommuner och landsting (SKL), 
publikation nr 2012:206. Senare gavs handledningen ut även på engelska i en något 
förkortad version: Strategic Choice of Measures – A new step for planning of trans-
port solutions, Handbook, 2013:176. Handledningen stödjer redan från 2012 att åt-
gärdsvalsstudier kan tillämpas även för små eller enkla fall. 

Metodiken är främst utformad med tanke på planering i transportsektorn eller för 
hantering av transport/trafikrelaterade problem. Den bedöms dessutom kunna til�-
lämpas för problemlösningar som inte har med trafik och transporter att göra. 

Trafikverket ansvarar för merparten av de mer än 100 åtgärdsvalsstudier som ge-
nomförs årligen. Bland de åtgärdsvalsstudier som Trafikverket ansvarar finns såväl 
små/enklare fall som större och riktigt stora fall såsom Västkuststråket. Andra ak-
törer är huvudansvariga eller gemensamt med Trafikverket ansvariga i cirka 20% 
av fallen.

Kommuner medverkar ofta i åtgärdsvalsstudier och är ibland initiativtagare. Många 
kommuner hade varit involverade i åtgärdsvalsstudier redan 2013. I syfte att börja 
samla och sprida erfarenheter genomförde Trafikverket, Boverket och SKL en se-
minarieserie under våren 2014 med en mängd seminarietillfällen runt om i landet. 
Seminarierna som främst var riktade till kommunala planerare gav tillfälle till era-
fenhetsutbyte mellan aktörer som ofta är involverade i åtgärdsvalsstudier.

Intresset för tillämpning av metodiken för åtgärdsvalsstudier har varit stor under 
de första åren samtidigt som osäkerhet har funnits i att tillämpa något som är nytt. 
I många fall blir kompetenser från konsultföretag engagerade i åtgärdsvalsstudier, 
och metodiken och det tidiga skedet har varit nytt och ovant även för dem varför tre 
seminarier anordnades för konsulter under 2013.

Svårigheter som efterhand hanteras allt bättre har exempelvis handlat om priorite-
ring mellan olika fall inför eventuell start av åtgärdsvalsstudie, att studier ska vara 
på en principiell nivå och inte hamna i detaljer när effekter och åtgärdskostnader 
bedöms, hur förankring under studien kan ske på ett tillräckligt bra sätt, att Initiera-
fasen och den avslutande fasen ”Att forma inriktning och rekommendera åtgärder” 
kan vara nog så krävande som de mellanliggande faserna. Råd har efterlysts om bl.a. 
hur målkonflikter kan hanteras i åtgärdsvalsstudier – vilket nu tas upp tydligare i 
avsnitt 2.6.

Goda exempel behöver spridas ännu mer allt eftersom fler åtgärdsvalsstudier ge-
nomförs. Två korta filmer om åtgärdsvalsstudier för trafiksituationen i Kivik res-
pektive Sundsvall har producerats och finns som information och inspiration på 
www.trafikverket.se under åtgärdsvalsstudier. Där finns även exempel på åtgärds-
valsstudier och länkar till informationssida om enskilda åtgärdsvalsstudier under 
respektive län.

ÅVS-portalen är en plats i Trafikverkets IT-miljö där det, från april 2015, arbetas 
med åtgärdsvalsstudier och dokument lagras, samt slutresultat läggs in i en del 
kallad åtgärdsbank. Inloggningsmöjligheter kan ges även till kommuner, regio-
nala planeringsorgan/länsplaneupprättare, andra myndigheter samt berörda kon-
sultföretag. Inom ÅVS-portalen har de som behöver tillgång till hjälpmedel såsom 

https:// avs.trafikverket.se



13
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER

checklista för kvalitetsgranskning och rekommenderade rapportstrukturer.

Viss forskning och utveckling sker genom forsknings- och innovationsprojekt,  
varvid exempelvis jämförelser sker mellan ideal och praktik. Liknande metodik i 
Skottland och i Norge studeras också. Ett särskilt projekt studerar vad som händer 
med åtgärder efter att åtgärdsvalsstudier genomförts. 

1.4.	Målgrupp för handledning, användning och kompetens
Handledningen är ett stöd för dem som ska planera och genomföra samt kvalitets-
granska åtgärdsvalsstudier samt för dem som ska använda dess resultat, d.v.s. plane-
rare och beslutsfattare hos tänkbara aktörer samt konsultföretag som är verksamma 
inom området. Dessutom behöver en större grupp av planerare/samhällsplanerare 
liksom lärare och forskare, vid högskoleutbildningar med inriktning på samhälls-
planering och samhällsbyggande, känna till metodiken. 

Handledningen liksom metodiken för åtgärdsvalsstudier ger ett ramverk och ett 
tillvägagångssätt att följa. Men handledningen ger inte all den kunskap som behövs 
i olika faser. Handledningen hänvisar genom bilagor till bland annat kunskapsdoku-
ment om olika typer av åtgärder och deras effekter. Till största delen ska existeran-
de information användas som underlag i genomförande av åtgärdsvalsstudie. För 
att i varje särskilt fall arbeta sammanhållande i en avgränsad process, en avgränsad 
studie, samla relevant underlag, analysera detta och att ta vara på flera olika kom-
petenser och erfarenheter, för att hålla ihop dialoger och arbete med identifiering, 
urval, och bedömning av alternativa lösningar och formande av rekommendationer 
behövs en utbildning eller bakgrund inom trafik/transport- och/eller samhällspla-
nering, gärna med inslag om processledning. Den eller de som ansvarar för en åt-
gärdsvalsstudie behöver kunna sätta realistiska tidsplaner och kostnadsplaner samt 
genom egen eller andras erfarenhet ha framförhållning om underlagsmaterial, do-
kumentation, förankringsbehov m.m. i olika faser. 



14  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



15
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER

2Åtgärdsvalsstudie – vad är det?  
När? För vad? 
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Integrerad process (ÅVS):
Samarbete mellan
aktörer/intressenter och 
mellan olika kompetenser 

Dokumentation
(ÅVS-rapport):
Varför och vart, 
alternativ, utvärdering, 
rekommendation

Beslut om 
fortsatt 
hantering

Trafikstrategi, FÖP, ÖP, 
systemanalyser, kollek-
tivtrafikförsörjnings-
program, åtgärdsplaner

Vägplan - järnvägsplan - 
detaljplan

2.1. Underlag för val av åtgärder
Brister och problem liksom specifika önskemål om åtgärder uttrycks av många an-
vändare eller berörda av transportsystemet. Men samhällets resurser räcker inte för 
att tillgodose alla önskemål och alla önskemål är heller inte lämpliga att genomföra 
med tanke på deras effekter och kostnader.

Åtgärdsvalsstudier innebär gemensamt synsätt på vilken typ av dokumentation 
som behövs inför strategiska val av problemlösningar med inriktning och förslag 
till lämpliga typer av åtgärder för att i största möjliga utsträckning tillgodose behov 
och brister samt uppfylla mål.

Exempel: Ibland behöver ett långsiktigt helhetsgrepp tas genom en åtgärdsvalsstu-
die för ett större transportstråk som kan involvera eller knyta an till såväl vägtrafik, 
järnvägstrafik, sjöfart och luftfart med olika terminalfunktioner. En långsiktig och 
översiktlig åtgärdsvalsstudie kan också handla om ett större vägtrafikstråk där prin-
cipiella lösningar för ett långt stråk behövs för t ex trafiksäkerhet och miljöskydd. 
I dessa typer av fall kan det senare behövas mer avgränsade åtgärdsvalsstudier för 
att med stöd av den översiktliga inriktningen studera alternativa åtgärdstyper med 
möjligheter att samordnat och på ett smart sätt lösa exempelvis trafiksäkerhet, vat-
tenskydd och bullerskydd för de delar av stråket där detta behövs.  

Exempel: I många fall kan det vara tillräckligt att en åtgärdsvalsstudie handlar om 
ett enda problemfall som kan studeras relativt oberoende av andra närliggande pro-
blem. Men situationen kan ändå vara relativt komplex. En åtgärdsvalsstudie behövs 
som underlag för att välja mellan olika trafiksäkerhetslösningar som bygger på in-
riktning för ökad cykelanvändning eller inriktning på prioritering av biltrafik.  

Se även avsnitt 2.4 och 7 för exempel på situationer. 

2.2.	Samarbete om lösningar genom en gemensam metodik  
   	 – bäddar för samordnad planering
Det har blivit allt tydligare att problemlösningar tjänar på att de som har möjlighet 
att påverka en befintlig eller befarad situation också blir engagerade i studier kring 
tänkbara åtgärder. Olika aktörer kan ta initiativet till en åtgärdsvalsstudie. Genom 
metodiken för åtgärdsvalsstudier lär vi oss hur vi kan gå tillväga med att angripa 
brister och problem men också hur vi samarbetar i en situationsanpassad process 
där flera olika intressen kan komma in. 

Åtgärdsvalsstudier (ÅVS) bäddar för ”samordnad planering” – bland annat samord-
ning mellan planläggning för väg/järnväg och bebyggelse i de fall som det är aktu-
ellt. Från informell process till mer formaliserade processer och prövningar. Men 
existerande och aktuella strategier, planer och program är alltid en viktig utgångs-
punkt för ÅVS.



17
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER

2.3.	Kopplingar till annan planering, planer och program samt 	
	 miljöbedömning  
På nationell nivå ligger ansvaret för återkommande översyn av riksintressen, bland 
annat inom kommunikationsområdet. Åtgärdsvalsstudier beaktar riksintressen 
men kan även bidra till underlag för utpekande och precisering av riksintressen. 
Planering för utveckling av transportsystemet har också ett samband med planering 
för ett gemensamt transportsystem för EU. Transportslagsövergripande korridor-
studier kan då motsvaras av åtgärdsvalsstudier. 

Regionala kollektivtrafikprogram, systemanalyser och sektorövergripande regiona-
la utvecklingsprogram och utvecklingsstrategier kan generera åtgärdsvalsstudier. 
Men man kan även tänka sig att en större åtgärdsvalsstudie kan ge underlag till så-
dana program och strategier.

Dokumenterade åtgärdsvalsstudier och deras resultat i form av förslag till inrikt-
ningar och rekommenderade åtgärder används inför upprättande av nationell 
transportplan och länstransportplaner samt för verksamhetsplanering och senare 
planering på projektnivå för genomförande av olika typer av åtgärder. De långsik-
tiga planerna omfattar normalt 12 år och revideras vanligtvis vart fjärde år. En för-
utsättning för att en namngiven investeringsåtgärd som inte finns med i tidigare 
plan, ska tas med i Trafikverkets förslag till ny plan är att åtgärden föregåtts av en 
åtgärdsvalsstudie. 

På lokal nivå kan åtgärdsvalsstudier ha samband med trafikstrategi för en stad. En 
aktuell översiktsplan enligt plan- och bygglagen är alltid en viktig utgångspunkt för 
en åtgärdsvalsstudie. Och en åtgärdsvalsstudie som sker på en översiktlig nivå kan 
ge underlag för såväl regionala som lokala, kommunala, planer. 

Bedömning av miljökonsekvenser och andra relevanta konsekvenser ingår i flera 
sammanhang i planering för transportsystemet, bland annat i samband med åt-
gärdsvalsstudier. För strategisk planeringsnivå, till vilken åtgärdsvalsstudier hör, 
har formaliserad, lagstyrd, miljöbedömning för planer och program (enligt miljö-
balken) tillämpats för nationell transportplan och för länstransportplaner. Planlägg-
ning enligt väglagen och lagen om byggande av järnväg inbegriper formell miljökon-
sekvensbeskrivning när det är fråga om betydande miljöpåverkan, men även i andra 
fall behöver bland annat miljöpåverkan bedömas och beaktas. Åtgärdsvalsstudier 
är således ett av flera underlag för åtgärdsplaner och ger information om varför el-
ler varför inte det är motiverat med åtgärder över huvud taget. I åtgärdsvalsstudier 
ges också information om vilka typer av åtgärder som bedöms på ett kostnadseffek-
tivt sätt leda eller inte leda till önskad problemlösning, inom ramen för de res- och 
transportfunktioner som tidigare pekats ut för transportsystemet, samt om uppfyl-
lelse av mål satta för fallet och om det bedöms finnas ett tydligt bidrag till trans-
portpolitikens mål. Miljöanpassning och exempelvis en klimatstrategi kan vara en 
betydande anledning till att något anses behöva göras i delar av transportsystemet 
och för dess utveckling i samspel med stads- och bebyggelseutveckling. Åtgärds-
valsstudier hjälper då till att koppla samman mål och principiella lösningar, samt 
tidigt upptäcka vad som troligen kan bli viktiga frågor i samband med åtgärdsplaner 
och planering på projektnivå.
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2.4. I vilka situationer kan åtgärdsvalsstudier göras?
Åtgärdsvalsstudier handlar om hur en viss funktion och kvalitetsnivå kan uppnås 
för hela eller delar av: 

	 ett stråk eller en mindre länk i transportnätet

	 ett nät, trafiknät för exempelvis en tätort 

	 en nod, en knutpunkt/korsning i transportsystemet, 
	 godsterminal, resecentrum, hamn, flygplats.

Kvalitetsnivån hos transportsystemet kan handla om:

•	 punktlighet (res- och transporttider, information vid störningar)

•	 kapacitet (transportsystemets förmåga att hantera efterfrågad volym av resor 
och transporter)

•	 robusthet (transportsystemets förmåga att stå emot och hantera störningar)

•	 användbarhet (transportsystemets förmåga att hantera olika användares/
gruppers behov av transportmöjligheter)

•	 säkerhet (transportsystemets förmåga att minimera antalet omkomna och all-
varligt skadade)

•	 miljö och hälsa (transportsystemets förmåga att minimera negativ påverkan 
på klimat, landskap och hälsa samt förmågan att främja den positiva utveck-
lingen av dessa).

Källa: Delrapport Regeringsuppdrag, uppdrag om införande av ett gemensamt styrramverk för drift och underhåll av väg 
och järnväg. Strategisk styrning av drift och underhåll. TRV 2012/11921.

Befintliga eller förväntade brister och problem samt angelägenheten och nyttan i 
att lösa och hantera dem är det som motiverar att en åtgärdsvalsstudie behöver gö-
ras. Brister och problem kan avse en eller flera kvaliteter. Det kan vara en sådan 
kvalitetsaspekt som är fokus när en start av åtgärdsvalsstudie övervägs. Hänsyn tas 
sedan till flera kvaliteter, men man kan även upptäcka att problemlösning behöver 
samordnas (ske effektivare) för två eller flera kvaliteter, ”slå flera flugor i en smäll”.

Benämningarna ”stråk”, ”länk”, ”nät” och ”nod” (eller korsning, eller bytes/omlast-
ningsfunktion) är neutrala och kan handla om både vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart 
och flyg samt alla typer av färdmedel. Även om problem och brister konstaterats på 
t.ex. en väg eller en järnväg behöver problemanalysen vidgas, genom en åtgärdsvals-
studie, så att såväl anknytande markanvändnings- och bebyggelsefrågor som att ett 
något större system och flera trafikslag och färdmedel kommer med i bilden. Om 
användningen är en del av problemet, exempelvis fördelningen av trafiken över väg-
nätet, så upptäcker man kanske inte det förrän man studerar ett något större system. 

Åtgärdsvalsstudier kan omfatta både stora och små geografiska områden (delar av 
transportsystemet) och även generella problem utan specifikt geografiskt område. 
I en liten/snäv åtgärdsvalsstudie finns det en risk att åtgärdsvalsstudien går in på 
detaljer som hör hemma i ett senare planeringsskede, vilket alltså inte bör ske. 

Exempel: Att göra en åtgärdsvalsstudie som utmynnar i förslag till åtgärd som mins-
kar ett hinder för sjöfarten och medger större fartyg kanske hanterar det mest utta-
lade problemet men behöver omfatta övergripande en längre farled och närliggan-
de/korsande transportstråk eftersom det kan finnas andra icke uppmärksammade 
potentiella hinder. Om ett hinder reduceras för större fartyg genom att en passage 
anpassas kan det visa sig att tidigare icke uppmärksammade hinder finns i andra de-
lar av stråket/leden. Alltså finns en risk för suboptimering och att nyttan av endast 
den mest efterfrågade åtgärden inte blir så stor. 
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Exempel: När problem och start av åtgärdsvalsstudie kretsar kring en busshållplats 
och frågan hamnar hos Trafikverket eller kommun bör man överväga om genomför-
ande och upplägg av en eventuell åtgärdsvalsstudie kanske är en fråga för regionala 
kollektivtrafikmyndigheten. Eventuella utformningsalternativ på och kring speci-
fika busshållplatser hör hemma i planläggning och/eller detaljprojektering.

Om problemet eller bristen som aktualiserats avser en punkt eller liten sträcka i 
transportsystemet bör frågan ställas om åtgärdsval tjänar på att vidgas till att om-
fatta längre sträcka eller flera punkter, t.ex. korsningar, av samma typ. På så sätt 
kan också antalet åtgärdsvalsstudier hållas nere. Om det exempelvis är troligt att en 
studie av ett flertal korsningar är rationellt och kan ge en bättre samlad lösning ska 
man inte välja att akut studera endast en korsning därför att man då snabbare (men 
med snävare perspektiv) kommer fram till en lösning. 

När behövs ingen åtgärdsvalsstudie?

Om ett beslutsunderlag som motsvarar en åtgärdsvalsstudie redan finns t.ex. i en 
förstudie enligt tidigare regler eller i en kommunal eller regional plan och en åt-
gärdsvalsstudie inte skulle tillföra något väsentligt – då kan man komma fram till att 
det inte behövs någon ny studie. En kortfattad åtgärdsvalsstudie kan då göras ba-
serad på eller med hänvisning till befintligt material (om det inte blivit inaktuellt).  

En funktionsutredning kan vara ett alternativ till en åtgärdsvalsstudie om det be-
döms som troligt att tänkbara åtgärder handlar om funktion inom befintlig anlägg-
ning. Om det däremot bedöms finnas tänkbara åtgärder inom flertalet av fyrstegs-
principens olika steg bör en åtgärdsvalsstudie genomföras.

Inom ramen för en åtgärdsvalsstudie kan därutöver en funktionsutredning göras 
om det visar sig att det behövs fördjupad kunskap om möjligheterna att vidta kost-
nadseffektiva åtgärder i den befintliga anläggningens funktion, drift- och trafiksi-
tuation m.m.

En funktionsutredning kan också göras efter en åtgärdsvalsstudie.

Funktionsutredning 
Funktionsutredningar för väg och järnväg görs inom Trafikverket. Syftet är normalt att 
inom befintlig anläggning förbättra anläggningens funktion för att svara upp mot nya 
eller utökade kundönskemål. Funktionsutredningen skiljer sig från den så kallade 
underhållsbehovsanalysen som syftar till att klargöra åtgärdsbehov för att vidmakthålla 
anläggningens funktion. 
Funktionsutredningen tar i regel sin utgångspunkt från den befintliga anläggningens 
funktion, drift- och trafiksituation, tillförlitlighet, omfattning, standard, tekniska 
tillstånd m.m. En funktionsutredning omfattar oftast förslag till förändrad trafikering 
eller uppgraderingar av exempelvis teknik inom befintligt järnvägs- eller vägsystem.  
En funktionsutredning får därmed ofta en teknisk inriktning. 
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2.5.	Åtgärdsvalsstudier och transportpolitiska mål  
Transportpolitikens breda mål är en självklar utgångspunkt i arbetet med åtgärds-
valsstudier. Dessutom är regionala och lokala mål viktiga, och dessa förutsätts vara 
samstämmiga med transportpolitiken.

Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en samhälls-
ekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare 
och näringsliv i hela landet. Under detta övergripande mål har regeringen också 
satt upp funktionsmål och hänsynsmål.

Funktionsmålet handlar om tillgänglighet. Transportsystemets utformning, funk-
tion och användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet 
med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. 
Samtidigt ska transportsystemet vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot 
kvinnors respektive mäns transportbehov.

Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa. Transportsystemets utform-
ning, funktion och användning ska anpassas till att ingen ska dödas eller skadas all-
varligt. Det ska också bidra till att miljökvalitetsmålen uppnås och till ökad hälsa.

Alla åtgärder som planeras för att komma till rätta med brister och problem som har 
att göra med transportsystemet ska bidra till uppfyllande av de transportpolitiska 
målen. Se aktuell information om transportpolitiska målen på regeringens hemsida 
www.regeringen.se. Se även behandling av mål i Regionala systemanalyser – en väg-
ledning, Trafikverket 2015-08-28.  I avsnitt 4 framgår hur dessa mål kommer in i 
åtgärdsvalsstudier. 

2.6.	 Målkonflikter och konflikter mellan intressen
Åtgärdsvalsstudier erbjuder stora möjligheter att under processen:

-	 förebygga konflikter

-	 lyfta fram eventuella konflikter

-	 hantera eventuella konflikter

-	 formulera mål som visar på möjligheter och balanserar eller överbryggar 
konflikter

-	 forma lösningar som reducerar eventuella konflikter 

I samband med åtgärdsvalsstudier behöver man beakta och bidra till ett flertal mål 
som rör samhällsutvecklingen. Dessa mål är också kopplade till allmänna intressen 
som kan vara få eller många som berörs av en åtgärdsvalsstudie. Enskilda intressen 
hanteras inte i åtgärdsvalsstudier. 

Redan innan start av åtgärdsvalsstudien kan man se att det finns en potential i att 
förbättra förhållandena för cyklister mellan A och B. Det bör kunna bidra till de 
flesta övergripande målen – förutsatt att det är många användare som får nytta av 
förbättringarna. 

Vid formulering och precisering av problem i början av en åtgärdsvalsstudie kom-
mer man in på att fokusera på vissa intressen och mål, exempelvis trafiksäkerhet 
och tillgänglighet för cyklister mellan A och B, medan man bedömer att det också 
skulle kunna bidra till miljömål. Sedan arbetar man vidare med att förstå situatio-
nen och klargör då kanske att situationen också för bilister eller bussar är besvärlig 
och i varje fall inte bör förvärras. 

Mål för lösningar i det aktuella fallet ger då möjlighet att balansera genom att in-
kludera även förhållandena för bil- och busstrafiken i målet som först och främst 
handlar om cyklisterna.
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Vidare – vid generering av alternativa lösningar och typer av åtgärder, bedömning 
av åtgärdernas verkan och sedan bedömning av effekter och konsekvenser – gäller 
det att identifiera även icke avsedda effekter med koppling till andra intressen och 
mål än de som var i fokus.

Exempel på upplevda konflikter i en studie för pendlingsstråket Vindeln – Umeå 
(fem mil): Ändamålet (syftet) var att skapa bättre förutsättningar för arbetspend-
ling samt att öka trafiksäkerheten utmed sträckan. Mål för lösning handlade om 
restider, kollektivtrafik, färre utfarter, sidoområden, mittseparering, separering av 
oskyddade trafikanter, säkrare passager, säkrare utfarter och korsningar. Bedöm-
ningen av effekter visade att det skulle bli ökade hastigheter som skulle motverka 
trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter. Avvägningar mellan hastighet och trafik-
säkerhet skulle dock kunna ske på ett rimligt sätt för varje plats. Men dessutom 
skulle högre hastigheter gynna bilister (mestadels manliga) och missgynna dem 
som pendlar med buss (mestadels kvinnor). Kollektivtrafiken var i fokus (ett mål) 
men skulle visa sig få lägre reshastighet eftersom bussar inte får köra fortare än 90 
km/h och måste stanna på hållplatser, ju fler som ska kliva på bussen desto längre 
tid tar den. Slutsats drogs om att det inte skulle ge rätt nytta av en potentiell möjlig 
restidsminsking på 4 minuter eftersom det ändå alltid kan bli stockningar närmast 
Umeå. Express- och direktbussar krävs för att bussen ska bli ett alternativ till bilen, 
dessutom pendlarparkering för bilister. Den bästa lösningen för pendlare mellan de 
båda orterna är tåget, vilket dock ligger utanför budgetramar för de närmaste åren. 
Avvägda åtgärder föreslogs för väg 363.  

2.7.	Effektiva åtgärdsvalsstudier och åtgärder 
Införande av en särskild metodik för åtgärdsval innebär tydligare beskrivning av 
vad som bör ligga till grund för de förslag till åtgärder som läggs fram. Liknande 
studier har gjorts tidigare med olika benämningar. I och med åtgärdsvalsstudier har 
det trafikslagsövergripande perspektivet integrerats och fyrstegsprincipen fått en 
tydligare plats i riktigt tidiga skeden. Trafikslagsövergripande perspektiv främjar 
systemtänkande som har att göra med ett vidare synsätt, men som inte behöver leda 
till att åtgärdsvalsstudier omfattar stora delar av transportsystemet. Fyrstegsprin-
cipen är i sig effektivitetsfrämjande. Genom att åtgärdsvalsstudier involverar sam-
mantaget många olika aktörer och andra intressenter sprids en ökad förståelse för 
att behov, brister, problem och transportfunktioner behöver beskrivas och begrun-
das liksom orsaker, innan några lösningar diskuteras.

En stor del av åtgärdsvalsstudierna görs genom flera aktörer tillsammans, med en 
process som ibland kan ta relativt lång tid. Men det ligger ofta ett stort värde i att 
på så sätt skapa samsyn kring problem, mål och lösningar. Och erfarenheter har 
gett en ökad förmåga att planera och genomföra åtgärdsvalsstudier med allt bättre 
träffsäkerhet i planering av tid och resurser. Med erfarenhet ökar också förmågan 
att i början av en åtgärdsvalsstudie öppna upp och vidga perspektiven men att sedan 
kunna fokusera och knyta ihop för att rekommendera lämpliga lösningar. För att åt-
gärdsvalsstudier ska hjälpa till att få fram kostnadseffektiva problemlösningar som 
bidrar till mål och övergripande till hållbar utveckling behöver också kvalitén i ar-
betet och dokumentationen vara god. Kvalitetsgranskning har successivt utvecklats 
och fungerar allt bättre. Men lämpligaste uppsättningen av kompetenser för arbetet 
i åtgärdsvalsstudier finns inte alltid att tillgå, vilket påverkar såväl effektivitet som 
kvalitet.

Effektiviteten är också beroende av att det sker en gallring mellan vilka åtgärdsvals-
studier som är lämpliga att starta och att de som startas har en optimal omfattning 
så att t.ex. flera närliggande likartade problem sammanförs till en åtgärdsvalsstudie. 
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Sammantaget krävs det lite mer idag för att förslag till åtgärder ska tas upp till över-
vägande om genomförande (läggas i en ”åtgärdsbank”) och det har blivit tydligare 
att det finns en åtgärdsbank. Förslagen i åtgärdsbanken kan på motsvarande sätt 
som ofta i åtgärdsvalsstudier grupperas i paket av flera, ofta mindre åtgärder, som 
samverkar för god effekt. Enklare åtgärder (steg 1-3 i fyrstegsprincipen) har visat 
sig ibland med god effekt och måluppfyllelse kunna ersätta någon tidigare önskad 
större investeringsåtgärd, vilket då innebär möjlighet till snabbare genomförande 
till lägre kostnader.

Exempel: Åtgärdsvalsstudie om trafiksituationen i Kivik startades efter kontakter 
mellan Trafikverket och Simrishamns kommun med anledning av att kommunen 
skulle utarbeta en ny översiktsplan. Fler aktörer involverades eftersom problemen 
gällde både personresor och gods (främst transporter till och från musteriet). Man 
enades om fyra mål för åtgärder, och kom fram till att den förbifart som tidigare 
redovisats i kommunens översiktsplan inte stödjer målen, löser inte problemen. Åt-
gärdsvalsstudien föreslog ett flertal andra mindre åtgärder som sammantaget be-
dömdes ge optimal effekt och vara kostnadseffektiva. Ansvar för en sammantaget 
bra lösning ligger på tre aktörer, vilka efter åtgärdsvalsstudien även tagit ansvaret 
för genomförande (stat, kommun och musteriet). Se den korta filmen om Kivik på 
www.trafikverket.se sidan om Åtgärdsvalsstudier.

Med hjälp av åtgärdsvalsstudier ökar precisionen inför val av åtgärdstyper. Sanno-
likheten ökar att ”rätt” typ av åtgärder väljs.  

Att lära av egna och samlade erfarenheter är viktigt. Allt fler åtgärdsvalsstudier 
finns och kommer att bli lättare att hitta genom bland annat ÅVS-portalen som ut-
vecklats av Trafikverket och som ska bli möjlig att använda även för andra aktörer 
än Trafikverket och för konsulter, m.fl. Att ta del av redan gjorda åtgärdsvalsstudier 
(med kritiska ögon) ger ett lärande från andra fall till det egna fallet. Ett erfaren-
hetsutbyte sker kontinuerligt i vardagen också mellan erfarna och mindre erfarna 
personer vad gäller åtgärdsvalsstudier. 
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3 Metodiken och dess tillämpning
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Initiera Förstå
situationen

Pröva tänkbara
lösningar

Forma inriktning
och rekommendera 
åtgärder

3.1.	 Principiell metodik 

Metodiken för åtgärdsvalsstudier är processartad. Det är en tankeprocess samt en 
dialog och kunskapsbaserad arbetsprocess som innebär att man öppnar upp för att 
kunna vidga perspektivet. Perspektivet ska vara brett under stor del av åtgärdsvals-
studien. Men mot slutet behöver konkreta och logiska slutsatser dras och studien 
knytas ihop. Det kan vara en svår men nödvändig balansering att bredda och snäva 
in. Inom alla former av studier, analyser och planeringsaktiviteter på en strategisk 
nivå handlar mycket av arbetet om att kunna hantera osäkerheter och förstå hur 
enskilda problemlösningar kan vara en del i en långsiktig hållbar utveckling.

Arbetsmetodiken är indelad i fyra faser som bör hållas isär. I praktiken kan man ofta 
behöva backa tillbaka något ibland i arbetsprocessen. (se figur nedan) Dokumen-
tation och preliminär redovisning sker lämpligen successivt allteftersom arbetet 
fortskrider. 

•	 Arbetsmetodiken inleds med en Initiera-fas där flera aktörer kan komma 
överens om att gemensamt genomföra och bekosta en åtgärdsvalsstudie.

•	 Därefter sker en fördjupad analys och diskussion för att klargöra situationen 
och dess orsaker samt den tänkbara utveckling som behöver hanteras inom 
ramen för avgränsningen. Fakta samlas. Dialoger förs. Avstämning sker mel-
lan aktörer om problem och syfte samt om mål för lösningarna.

•	 Först därefter är det dags för alternativgenerering med dialog och utgallring 
av alternativa lösningar och bedömning av deras effekter, konsekvenser, mål-
uppfyllelse och kostnader jämfört med nytta. 

•	 Slutligen formas en inriktning och rekommendation om möjliga och lämpliga 
åtgärder samt redovisningen i sin helhet.

Initiera Förstå
situationen

Pröva tänkbara
lösningar

Forma inriktning
och rekommendera 
åtgärder

Dialog och samverkan 
om behov - problem - 
ansvar - mål - lösningar 
- finansieringsformer

Alla trafikslag,  
alla färdmedel,  
alla åtgärdstyper,  
alla aktörer.

Förankring och kvalitetsgranskning
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För ett bra resultat behöver arbetet läggas upp så att viktiga kompetenser medver-
kar i analyserna eller kontaktas för synpunkter. Processen inkluderar omväxlande 
diskussioner – analyser – bedömningar. Men minst lika viktigt är att förankringen 
till olika beslutsfattande funktioner hos deltagande aktörer tänks igenom när arbe-
tet läggs upp så att de som deltar i studien har ett tillräckligt starkt mandat och/eller 
att förankring kan ske fortlöpande. Erfarenhet har visat att exempelvis kommunpo-
litiker ibland deltar fortlöpande i åtgärdsvalsstudier. Politiker och andra beslutsfat-
tare kan också finnas i en styrgrupp.  

Bearbetning av resultat och dokumentation sker i varje fas och kvalitetsgranskning 
kan då lämpligen ske vid flera tillfällen under processen. Behov av att komplettera 
underlagsinformation kan upptäckas under processen. Sådana kompletteringar kan 
vara viktiga och rimliga att göra om de inte leder in i onödigt detaljerade lösningar 
och analyser.

3.2.	Situationsanpassad tillämpning
En anpassning ska alltid ske av omfattning och innehåll i arbetet och av dokumen-
tationen för det enskilda fallet. Situationsanpassad tillämpning innebär bland annat 
att:          

•	 faserna i metodiken genomförs i den omfattning som nyttan av resultatet  
bedöms motsvara resursinsatsen

•	 relevanta aktörer och övriga intressenter involveras

Situationsanpassningen i fråga om process och redovisning innebär följande nivåer 
för omfattningen:  

•	 en nivå där ingen egentlig tillämpning av åtgärdsvalsmetodiken behövs efter-
som ett motsvarande material eller kanske beslut redan finns och kan hänvi-
sas till (något annat sammanhang), en åtgärdsvalsstudie kan i vissa fall ställas 
samman av befintligt material som sammanfattar en tidigare process  

•	 en åtgärdsvalsstudie med begränsad process och analys samt ett litet/måttligt 
allmänintresse (få läsare) som redovisas i enkel rapport, rekommendation - se 
bilaga 2

•	 en åtgärdsvalsstudie med större allmänintresse och fler läsare som redovisas 
i rapport, rekommendation - se bilaga 3.



26  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER

Flexibelt och informellt

Metodiken för åtgärdsvalsstudier kan vara till nytta även om den inte fullföljs. Det 
har att göra med att processen är öppen och tydlig. Processen är inte förutsägbar 
och ibland kan det vara tillräckligt att genomföra en eller två eller tre faser och där-
efter se till att dokumentera och avsluta. 

Ibland kan fasen ”initiera” ge klargöranden som gör att problemet avskrivs, pro-
blemlösningen skjuts upp eller att problemet hanteras på något sätt som inte kräver 
en åtgärdsvalsstudie. Oenighet mellan aktörer kan också leda till att åtgärdsvals-
studien inte påbörjas. 

Fasen ”förstå situationen” kan ibland klargöra orsaker eller ge en annan bild av vem 
eller vilka som äger problemet vilket kan leda till att arbetet stoppas eller avslutas. 
En annan orsak till att man ser att det inte är fruktbart att gå vidare kan vara oenig-
het om mål för problemlösningen. Skälen bör i så fall dokumenteras på lämpligt sätt i 
samband med att åtgärdsvalsstudien avslutas. En dokumenterad problemanalys kan 
sedan föras över till exempelvis ett arbete med en plan enligt plan- och bygglagen.

Fasen ”pröva tänkbara lösningar” innebär att alternativa lösningar ställs mot de 
syften och mål som angetts i åtgärdsvalsstudien. Det kan då visa sig att det saknas 
åtgärder som kan genomföras med tillräckligt god samhällsekonomisk effektivitet 
och som ger måluppfyllelse. Åtgärdsvalsstudien kan då behöva avslutas i detta steg.

Om man genomfört ”pröva tänkbara lösningar” är det troligt att även sista fasen kan 
genomföras så att en eller flera åtgärdsinriktningar formas. I enstaka fall kan t.ex. 
omständigheter som medfört att studien dragit ut på tiden leda till att förutsättning-
arna ändras. Det kan också ha blivit viktigare att arbeta med något annat fall. Pro-
blemlösningen kan även behöva invänta något annat fall som behöver lösas först. 

Arbetet i de olika faserna kan spridas eller koncentreras i tid. Att sprida ut eller kon-
centrera bör vara ett medvetet val i planering av arbetet, för att nå ett gott resultat. I 
avsnitt 7 finns exempel på angreppssätt och ambitionsnivå i olika situationer.  

Initiera Förstå
situationen

Pröva tänkbara
lösningar

Forma inriktning
och rekommendera 
åtgärder

Initiera Förstå
situationen

Pröva tänkbara
lösningar

Forma inriktning
och rekommendera 
åtgärder

Initiera Förstå
situationen

Pröva tänkbara
lösningar

Forma inriktning
och rekommendera 
åtgärder

Initiera Förstå
situationen

Pröva tänkbara
lösningar

Forma inriktning
och rekommendera 
åtgärder
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3.3.	Enklare eller mer komplexa situationer?
Vid planering av tid och kostnader, kompetenser och organisering av arbetet med 
en åtgärdsvalsstudie är det viktigt att skaffa sig en uppfattning om fallet. Hur enkel 
eller komplex är situationen? Och vad är det som gör att den bedöms som enkel eller 
komplex? Kan något som först verkar vara en enkel situation visa sig vara komplex?

Enklare fall – när beslut redan finns i någon form 

Metodiken för åtgärdsvalsstudier kan i sin enklaste tillämpning vara en genomgång 
och besvarande av ett antal frågeställningar eller punkter i ett förelägg för enkel 
rapport (se bilaga 2 till denna handledning) där hänvisning kan göras till dokument 
som redan finns och visa att det finns ett välgrundat åtgärdsval. Man bör stämma av 
med berörda sakkompetenser.

Dessa dokument kan vara:

•	 samlade planeringsunderlag som redan finns framtagna i transportsektorn, 
såsom tillståndsbeskrivningar med anknytande åtgärdsförslag

•	 handlingsplaner för att reducera antalet plankorsningar mellan väg och 
järnväg

•	 tidigare utredningar, t ex förstudier, idéstudier, väg- och järnvägsutredningar   

•	 strategidokument, t.ex. om godstransporter

•	 länsplaner för transportsystemet samt nationell transportplan

•	 regionala kollektivtrafikprogram

•	 översiktsplaner och detaljplaneprogram enligt plan- och bygglagen, trafik-
strategi för tätort enligt TRAST.

Enklare fall – en eller få aktörer och övriga intressenter, få alternativ 

I enklare fall med få intressenter och få alternativ sker arbetet koncentrerat under 
kort tid (några timmar, dagar eller veckor). Flera kompetenser behöver ofta invol-
veras i någon del av studien. Samverkan och dialog sker i enkel form (rådgör gärna 
med kommunikatör). Alla faser enligt metodiken dokumenteras. Redovisning sker i 
blankettartad enkel rapport, se bilaga 2.              

Tillräcklig expertkompetens och analytisk kompetens finns vanligen hos de invol-
verade aktörerna.

Exempel på enklare och mer komplexa situationer finns i kapitel 7.

Komplexa fall 

Arbetet i komplexa fall behöver ofta ske i mer uppdelade faser, med flera aktörer 
och kompetenser, med flera dialogtillfällen med förankringar däremellan. Ett för-
arbete och efterarbete behövs för att dialogaktiviteter ska bli givande, samt en kom-
munikationsplanering. Erfarenhet har visat att en komplex åtgärdsvalsstudie kan ta 
mer än ett halvår. Tidsåtgången bör styras upp redan från början och omprövas vid 
behov. Samma gäller för mötestider och behov av särskilda insatser. Alla faser enligt 
metodiken dokumenteras. Redovisning bör läggas upp i rapportform enligt rekom-
mendation för åtgärdsvalsstudie, se bilaga 3. 

Expertkompetens och analytisk kompetens finns ofta hos aktörerna själva men kan 
behöva kopplas ihop så att samarbete säkras. Ibland kan även konsultstöd behövas.

För större ”workshoppar” kan det dessutom behövas en särskild ledare eller mo-
derator som agerar neutralt och säkrar att den kunskap som finns hos deltagare tas 
till vara. 
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Den eller de som är sammanhållande för en större åtgärdsvalsstudie har ett stort 
ansvar för att balansera såväl deltagandet som innehållet i arbetet och dokumenta-
tionen. Denna har att se till att det som görs är väsentligt och att arbetet inte går in 
i detaljer som bör hanteras i ett senare planeringsskede.

I samband med dialogtillfällen kan det behövas analys och bearbetning av resultat 
samt dokumentation och formulering av slutsatser. Detta kan sedan bidra till slut-
dokumentation och redovisas vid nästa dialogtillfälle för att deltagarna tydligt ska 
uppleva att man kommer framåt i det gemensamma arbetet. Om det är aktuellt med 
att bjuda in ett stort antal intressenter till dialog/arbete kan det vara praktiskt och 
effektivt att arbeta både med ”Förstå situationen” och ”Pröva tänkbara lösningar” 
vid samma tillfälle (samma dag). Då behöver underlagsinformationen vara lätt att 
ta till sig och det dialogbaserade arbetets resultat genast dokumenteras och sorteras 
mellan faserna.

Arbetet kan även behöva organiseras med arbetsgrupp, styrgrupp och referensgrupp.

3.4. Kvalitetssäkring och kvalitetsgranskning 
Den eller de som bestämt att en åtgärdsvalsstudie ska starta kommer antagligen att 
också vara involverade i att besluta om fortsatt hantering efter studiens genomför-
ande. För den som ska använda resultatet av åtgärdsvalsstudien som underlag för 
beslut är det givetvis viktigt att resultatet (rapporten och dess innehåll) är av god 
kvalitet, att det är användbart. Det kan också vara flera målgrupper som förväntas 
ta del av det, kanske med krav på att kunna läsas lätt och snabbt. Att försäkra sig 
om god kvalitet handlar om mer än kvalitetsgranskning. För att resultatet ska bli 
användbart måste processen fungera väl och förutsättningar finnas i form av kom-
petens, deltagande, rimliga resurser m.m. Det börjar redan vid starten – att man på 
goda grunder väljer att göra en åtgärdsvalsstudie för ett fall som har potential för att 
få fram kostnadseffektiva lösningar – där man kan se flera olika möjligheter. 

Metodiken för åtgärdsvalsstudier är i sig en del av strävan efter ett bra underlag in-
för val av åtgärder/inriktning och för eventuellt fortsatt planeringsarbete.

För att kvalitetsäkra behövs bland annat kvalitetsgranskning.

Kvalitetsgranskning syftar till att kontrollera att dokumentationen (beslutsunder-
laget) är tillräcklig i fråga om innehåll och omfattning, men inte onödigt detaljerad, 
för att möjliggöra ett beslut om planeringen ska gå vidare och på vilket sätt och 
med eventuell ansvarsfördelning mellan aktörer. Avgörande hinder, svårigheter och 
kostnadsdrivande faktorer förväntas dokumenteras och beaktas i bedömning av ef-
fekter, konsekvenser, måluppfyllelse m.m. Det ska vara tydligt varför den eller de 
föreslagna inriktningen och/eller åtgärderna är de bästa och på vilka grunder ge-
nomförbarheten bedömts. 

Kvalitetsgranskning grundas på granskning av dokumentationen från en åtgärds-
valsstudie. Dokumenterad åtgärdsvalsstudie är ett resultat av såväl behandlingen av 
fakta och sakfrågor som av processen och processen blir således också föremål för 
granskning. För att granskningsresultatet med kommentarer från granskaren ska 
kunna tas till vara och påverka slutliga åtgärdsvalsstudien och vägen dit, kan kon-
takt och avstämning behövas mellan kvalitetsgranskare och den/de som ansvarar 
för arbetet med åtgärdsvalsstudien. 

sakfrågor process

dokumentation som 
granskas (preliminär 

åtgärdsvalsstudie)
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Kvalitetsgranskning kan ske från flera håll. Om någon konsult är engagerad i stu-
dien har denne antagligen någon form av intern kvalitetsgranskning. Trafikverket 
har successivt utvecklat formerna för kvalitetsgranskning av åtgärdsvalsstudier. En 
eller flera kvalitetsgranskare bör utses redan vid starten av en åtgärdsvalsstudie. 
Den som kvalitetsgranskar ska vara kompetent inom åtgärdsvalsstudier, men inte 
involverad i arbetet med den aktuella studien.  Kvalitet är beroende av hur man 
samlat och eventuellt kompletterat befintlig information om förhållanden, trafik 
m.m. Kvalitet är också beroende av hur väl man har kunnat genomföra arbetet och 
dokumentationen i de olika faserna av en åtgärdsvalsstudie med större eller mindre 
tillgång till olika former av expertis. En granskning bör se på vad som skett/sker och 
dokumentationen efter varje fas, vilket i enkla fall kan ske sammanhållet i tid. 

Vid kvalitetsgranskning bör en checklista användas och kommentarer skrivas ned 
för respektive punkt. Granskningen kan börja med en genomläsning av den prelimi-
nära redovisning som finns från respektive fas i ÅVS-metodiken och sedan följas av 
ett samtal/avstämning med den som leder/ansvarar för åtgärdsvalsstudien. Fallens 
komplexitet och svårighetsgrad påverkar hur många tillfällen kvalitetsgranskning-
en behöver göras. 

Avstämningar med uppdragsgivare och kvalitetsgranskare bör användas, av den 
som ansvarar för studien, som en möjlighet till självkritik och reflektion om fram-
driften och förväntad användbarhet hos resultat. Svårigheter eller ändrade förut-
sättningar kan göra att varje startad åtgärdsvalsstudie inte alltid kan fullföljas, men 
att viktiga delresultat finns, och speciella svårigheter, som behöver dokumenteras.   

En bredare granskning, från ett flertal personer, kan givetvis också bidra till god 
kvalitet, men kan inte förväntas ske så systematiskt som av en utpekad kvalitets-
granskare. Om det finns en styrgrupp och/eller en referensgrupp sker naturligen en 
granskning av preliminär rapport av åtgärdsvalsstudie genom dessa. Remiss eller 
dialog med olika intressenter bör övervägas, i slutskedet av arbetet, som en del av 
totala kvalitetssäkringen. Ett sådant tillvägagångssätt kan också underlätta det fort-
satta arbetet genom att andra ges möjlighet att få information om de överväganden 
som skett i arbetet med åtgärdsvalsstudien.  

Kommun, länsstyrelse och andra myndigheter som har intresse (bl.a. regional kol-
lektivtrafikmyndighet och Trafikverket i den mån man inte har medverkat i studien) 
samt regionalt planeringsorgan bör få möjlighet att yttra sig över åtgärdsvalsstudien 
genom remiss. Från en kommun respektive en region bör det framgå att såväl den 
politiska ledningen (kommunstyrelsen, regionstyrelsen) som relevant sakförvalt-
ning varit involverade i yttrandet över åtgärdsvalsstudier som är av stort intresse. 
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3.5.  Kommunikation
I en åtgärdsvalsstudie pågår ständig kommunikation: dialoger, workshoppar, in-
formationsinsatser m.m. Behovet av särskilda kommunikationsaktiviteter bedöms 
i förhållande till i vilken grad olika intressenter berörs av studien och hur det bidrar 
till en bra åtgärdsvalsstudie. Intressentanalysen är en viktig del i sökandet av in-
terna och externa målgrupper och beskrivs under kapitel 4.2.  

Bedömning av kommunikationsaktiviteter

Där det finns behov av större och längre kommunikationsinsatser bör processledare 
med stöd av utsedd kommunikatör eller kommunikationsansvarig bedöma vilken 
omfattning av insatser som det handlar om. Det är särskilt i faserna Initiera, För-
stå situationen och Forma inriktning och rekommendera åtgärder som en kommu-
nikatör eller kommunikationsansvarig bör involveras för strategiska eller taktiska 
kommunikationsinsatser. Kommunikationsinsatser kan vara aktivitetsplan, bud-
skapsformulering, omvärldsbevakning, webbsida med mera. Insatserna kan ingå 
i en enkel eller avancerad kommunikationsplan eller vara en enskild insats efter 
kommunikatörens bedömning. Olika kommunikationsaktiviteter behövs ofta i olika 
faser av en åtgärdsvalsstudie. Kommunikationsbehoven kan också ändras under ti-
den som en studie pågår.

Rätt förväntningar

Tänk på att kommunikationen behöver anpassas så att den skapar rätt förväntning-
ar. Genomförande av åtgärder kan ibland ligga långt fram i tiden.  

Intern kommunikation kan bestå av:

•	 kunskapsspridning om en åtgärdsvalsstudie inom en organisation

•	 dialogpräglat arbetssätt

•	 samordning av budskap aktörerna emellan, i en arbetsgrupp

•	 m.m.

Extern kommunikation kan bestå av:

•	 informationssida på webben

•	 informationsmöte eller dialogmöte

•	 pressmeddelande eller pressaktivitet

•	 m.m

Exempel på budskap: Trafikverket, kommunen och en industri tar tillsammans tag 
i trafikproblemen kring sträckan X-Y på väg E00, genom en åtgärdsvalsstudie. Ge-
nom att titta på hela situationen och hur trafiken utvecklas framöver samt genom 
intervjuer med trafikanter, så bäddar vi för kreativa, realistiska och kostnadseffek-
tiva lösningar. Åtgärdsvalsstudien innebär att flera trafikslag och färdmedel beaktas 
samtidigt som alternativa lösningar och kombinationer av åtgärder analyseras med 
tanke på möjligheter att tänka om, optimera, bygga om eller bygga nytt. En åtgärds-
valsstudie leder ofta till att flera aktörer tar ansvar för att åtgärdsförslag tas vidare 
till genomförande.

Inom Trafikverket 
görs bedömningen av 
kommunikationsinsats 
utifrån den interna 
rutinbeskrivningen 
Kommunikationsstöd 
i åtgärdsvalsstudier 
(TDOK 2013:0469).
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4.1.	 Initiera
Aktiviteter i denna fas omfattar i korthet:

•	 ta kontakter, stäm av problembild och bedöm potentialer för problemlösning      

•	 ta vara på information från systemanalyser och översiktsplaner

•	 avgränsa preliminärt, klargör samband med andra fall och planeringsaktiviteter 

•	 planera studien, organisera arbetet samt former för förankring 

•	 skapa överenskommelse (vid behov) 

•	 förtydliga formuleringen av syfte med arbetet.

En åtgärdsvalsstudie bör endast starta i de fall som man bedömer att det kan fin-
nas någon åtgärd som skulle kunna ge samhällsnytta och bidrag till uppfyllande av 
transportpolitiska mål och en hållbar samhällsutveckling. Likaså behöver det finnas 
ett stort intresse för att lösa problemet och tidpunkten ska vara rätt.  Redan i fasen 
Initiera bör de som tar initiativet och övriga involverade fråga sig hur mycket det är 
värt att lösa problemet. Hur mycket är det exempelvis värt att risken för kollisioner 
försvinner eller att restiden minskar med X minuter? Kan man jämföra med andra 
nyligen genomförda lösningar som ansetts vara kostnadseffektiva? Hur stor är san-
nolikheten att tänkbara finansieringskällor kan bidra till finansiering av åtgärder? 
Jämför med andra liknande situationer och reflektera över vilka andra fall som vän-
tar på åtgärder och kan komma att konkurrera om samma finansieringskälla.

Aktörer bör också fråga sig om det finns flera problem på samma plats eller i närhe-
ten, längs samma stråk, problem av samma slag eller annat slag. Finns det en sam-
ordningsvinst? Finns det risk för att lösningar på respektive problem kan motverka 
varandra om de inte studeras samtidigt och/eller åtgärder genomförs samtidigt? 
Kan man ”slå flera flugor i en smäll”? Fånga in mer nytta för pengarna. Exempelvis 
kan ett trafiksäkerhetsproblem och ett miljöproblem på samma plats kräva att det 
tas ett större helhetsgrepp för att situationen snarast ska bli bättre i båda avseen-
dena och fler bostäder kan byggas i området. 

Tänk igenom hela processen för åtgärdsvalsstudie i det aktuella fallet innan studien 
kommit igång.

Ta redan nu, vid de första diskussionerna, vara på och använd den information som 
finns lätt tillgänglig, gärna kartbaserad information, samt befintliga problembe-
skrivningar, tillståndsbeskrivningar och liknande. 

Initiativ till en åtgärdsvalsstudie kan tas av en eller flera aktörer, exempelvis den 
regionala kollektivtrafikmyndigheten, regionalt planeringsorgan, länsplaneupprät-
tare, Trafikverket, kommun eller näringslivet. Åtgärdsvalsstudier kräver resurser 
och ibland tillgång till nyckelkompetenser. Därför kan inte alltför många studier 
startas och pågå samtidigt. Ju mer erfarenhet som finns hos medverkande aktörer 
från denna typ av studier, desto mer kan tiden begränsas.

I många fall är det Trafikverket som har ansvar för att starta en åtgärdsvalsstudie, 
men även andra aktörer kan vara aktuella om det statliga intresset är litet. Åtgärds-
valsstudien bör finansieras av de aktörer som är ansvariga för det berörda transport-
systemet eller gemensamt med de parter som i övrigt har intressen i sammanhanget.

Organisering

Gruppen som genomför åtgärdsvalsstudien (arbetsgrupp) bör sammantaget ha till-
räckligt bred kompetens för att kunna hantera aktuella frågor allsidigt. Det kan vara 
nödvändigt med kunskap och erfarenheter från flera trafikslag, olika styrmedel, mil-
jöeffekter och samhällsbyggandets processer och om nyttor och kostnader i stort. 
Arbetet bör präglas av ett kritiskt och kreativt förhållningssätt. En särskild process-
ledare kan behövas i komplexa fall. Aktuella aktörer bör medverka i arbetsgruppen. 

Resurser

Kompetens
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I komplexa fall förekommer referensgrupp och styrgrupp. Erfarenheter har visat 
att det är effektivt att representanter för aktörer i arbetsgrupp samt i referensgrupp 
och styrgrupp (i de fall de förekommer) har de mandat som rollen kräver. Det är inte 
ovanligt att politiker eller ledande tjänstemän från kommun och/eller region deltar 
aktivt i mer komplexa åtgärdsvalsstudier.

För att säkra tillräcklig bredd, djup och förankring kan det vara lämpligt att orga-
nisera arbetet med en arbetsgrupp, en styrgrupp och eventuellt även en referens-
grupp. En viktig fråga är att klarlägga att de personer som ingår i grupperna har det 
mandat de behöver för uppdraget. Kontroller kan ändå behöva göras av att åtgärds-
valsstudien är förankrad i aktuell fas innan man går vidare till nästa fas.

I initieringsfasen planerar man studien och avgör bland annat om det är lämpligt att 
samordna arbetet med andra planeringsaktiviteter. Om processen samordnas med 
kommunal översiktsplanering eller någon annan planeringsprocess kan det även 
vara lämpligt att samordna dialogaktiviteterna. Se även handboken TRAST (Trafik 
för en attraktiv stad). Viktiga utgångspunkter för en åtgärdsvalsstudie är tidigare 
planering och planeringsunderlag (policydokument, strategier och mål) från olika 
samhällsnivåer (EU, nationellt, regionalt, lokalt). Samordningsmöjlighet med andra 
planeringsaktiviteter kan ha spelat roll för när åtgärdsvalsstudien beslutats starta. 

Genom Trafikverket har viss erfarenhet samlats om hur lång tid (kalendertid) som 
olika aktiviteter kan ta under en åtgärdsvalsstudie (av olika format), för att använ-
das vid tidsplanering för arbete med åtgärdsvalsstudier. Med förberedelser under 
Initiera-skedet kan tidplaner lättare hållas. Ju större organisation som skapas för 
en åtgärdsvalsstudie och ju fler personer som involveras, desto viktigare är det att 
en tidplan ger en god framförhållning med inbokade aktiviteter inom studien för de 
involverade personerna. Om en åtgärdsvalsstudie blir onödigt utdragen i tiden och 
med onödigt många eller alltför glesa möten och dialogaktiviteter kan det leda till 
att både aktörer och övriga intressenter tröttnar eller tappar tråden, vilket i sin tur 
kan leda till onödiga omtag i processen. 

För en väl fungerande process kan en processledare behöva engageras eller utses.      
Man kan dessutom samarbeta med en kommunikatör i komplexa fall för planering 
av kommunikationsinsatser och bland annat vid formulering av budskap. Vilka bud-
skap passar i olika faser i åtgärdsvalsstudien för att bidra till en bra kommunikation? 
Budskapen handlar om att berätta om bland annat varför åtgärdsvalsstudien görs 
och om de nyttoeffekter som den ska lägga grunden för.  

Aktörerna bör skriva en överenskommelse om att genomföra och bekosta arbetet 
med en åtgärdsvalsstudie. Överenskommelsen bör grundas på en projektbeskriv-
ning som innehåller en beskrivning av bakgrunden, situationen och problemet i 
stort, syftet med studien, preliminär geografisk avgränsning, vem som ansvarar för 
vad i studien samt organisering av arbetet, tidplan och kostnadsram för studien. 
Beskrivningen bör även ange något om förväntat resultat och dokumentation. Den 
bör översiktligt ta upp såväl uttryckta behov som konstaterade brister och annan 
information som bedöms som viktig för denna fas. Om det har bestämts ett kost-
nadstak och en eller flera tidshorisonter för åtgärderna skrivs detta in i projektbe-
skrivningen för åtgärdsvalsstudien. Av beskrivningen bör också framgå vem eller 
vilka som är mottagare och användare av resultatet och om man tänker sig en enkel 
redovisningsform eller en traditionell rapport (se bilaga 2 och 3), samt en tidplan för 
arbetet. Projektbeskrivningen bör kunna revideras vid behov. 

Kopplingar till regionala och kommunala planer och olika typer av strategidoku-
ment behöver klargöras. Kontakta gärna länsstyrelsernas plan eller samhällsbygg-
nadsenhet vid uppstart av enskilda åtgärdsvalsstudier för råd och stöd.

De transportpolitiska målen liksom regionala och kommunala mål är viktiga ut-
gångspunkter. Viktigt är också att ta del av transportsektorns systemanalyser för 
det aktuella området, som anger de transport- och resfunktioner som eftersträvas. 
Regionala systemanalyser har en regional politisk förankring. Kommunala mål kan 

Förankring

Samordning med 
annan planering

Tidplan

Budskap
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finnas i  översiktsplaner och strategier av olika slag. Ta vara på vad som sägs om 
behov, problem och brister i tillståndsbeskrivningar, i kommunala och regionala do-
kument eller har uttryckts direkt av medborgare och näringsliv. 

Ett övergripande syfte med arbetet behöver formuleras tydligt så att det blir an-
vändbart i den fortsatta studien. Syftet bör vara att en avsedd res- eller transport-
funktion (enligt övergripande systemanalyser eller motsvarande) ska uppnås från 
ett nuläge eller befarat kommande läge där detta inte nås. Syftet kan även handla om 
förbättrad kvalitet (inom ramen för res- och/eller transportfunktionen) med tanke 
på tillgänglighet, trafiksäkerhet och miljö eller totalkvalitet med bäring på effekti-
vitet och hållbar utveckling. Ett exempel på formulering av syfte är ”att väsentligt 
förbättra möjligheterna till dagspendling för arbete och studier mellan A och B i det 
nationella stråket X-Y”.

Syftet ska alltså medge att flera alternativa (och eventuellt kompletterande) typer av 
åtgärder kan prövas i fasen Pröva tänkbara lösningar. De alternativ som då genere-
ras sorteras först efter om de är förenliga med syftet. De åtgärdstyper eller kombina-
tioner av åtgärdstyper som är förenliga med syftet går vidare till närmare sortering 
och bedömning.

Välj i detta sammanhang också en benämning av studien som börjar med ”Åtgärds-
valsstudie” och sedan innehåller något om problemet eller syftet samt någon geo-
grafisk angivelse.

Viktiga delar i dokumentationen från denna fas är projektbeskrivning och precise-
rat syfte/ändamål som medger sökande efter alternativa lösningar. 

Preciserade mål för problemlösningen formuleras som avslutning i fasen Förstå 
situationen.
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behov 

brister 

problem

4.2.	Förstå situationen
Aktiviteter i denna fas omfattar i korthet:

•	 undersök problemet eller problemen, orsaker, precisera problemen

•	 intressentanalys

•	 samla underlagsinformation

•	 avgränsa studien närmare

•	 beskriv nuläge och utveckling

•	 beskriv mål för lösningar.

Problemet

Kärnan i denna fas är att närmare studera behov, brister och problem i ljuset av de 
övergripande målen och de utpekade funktioner och kvaliteter som eftersträvas för 
transportsystemet. Se bland annat regionala systemanalyser.

Här kan också dialog med flera eller alla intressenter inledas, d.v.s. inte bara de aktö-
rer som är med i initieringsfasen. Ett eller flera dialogtillfällen kan behövas beroende 
på komplexiteten i fallet. Förhållanden och förutsättningar studeras översiktligt. En 
tydlig problembild och en målsättning som anger en rimlig ambition behövs innan 
tänkbara åtgärder kan genereras i samspel med olika aktörer och andra intressenter. 
Men problembeskrivning och mål kan behöva justeras senare under åtgärdsvalsstu-
dien. Processen kan därför behöva göras iterativ, d.v.s. att man går tillbaka ett eller 
flera steg och justerar tidigare antaganden m.m.

Det är angeläget att aktörerna utvecklar en förståelse för eftersträvade funktioner, 
brister och olika behov och tillsammans utvecklar en problembeskrivning. Detta 
bör leda till att exempelvis fokus flyttas från ”behov av cykelbana” till att ”trafikmil-
jön är osäker för cyklister”. En väg, järnväg eller farled är inte eftersträvansvärd i 
sig – utan problemlösningen behöver utgå från vissa problem med transportkapaci-
tet, trängselproblem m.m. i delar av transportsystemet. Vilka användargrupper och 
andra intressenter är det som berörs? Vilka färdmedel och trafikslag är relevanta i 
det aktuella fallet? 

Behov kan handla om önskemål. Dessa bör tolkas utifrån transportsystemets funk-
tioner och kvalitet samt även sammanhängande funktionsbrister när det gäller lo-
kalisering av utbud av målpunkter. Detta gör det lättare att identifiera tänkbara åt-
gärder. Beskrivningen av problem bör svara på frågor som: 

•	 Vem eller vilka är det som har problem eller behov (grupper av resenärer, 
transportörer, boende m.fl.)? 

•	 Vilken typ av resor eller transporter handlar det om?

•	 Gäller problemen eller behoven kvaliteten på tillgänglighet för personre-
sor eller godstransporter för viss res- eller transportrelation och res- eller 
transportkedjor? 

•	 Är miljö eller trafiksäkerhet huvudproblem eller delproblem? 

Problem kan även gälla kvalitet i enlighet med hänsynsmålen i transportpolitiken, 
miljö och trafiksäkerhet.

Slutsatser bör dras om vem eller vilka aktörer som är problemägare och om vilka 
användare som kan ha ett ansvar i problemlösningen.
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Intressentanalys

Det är ett stort ansvar att se till att de intressenter som behöver involveras också blir 
involverade. Därför behöver man kartlägga intressenterna och på vilket sätt de har 
intresse samt fråga sig på vilka sätt olika grupper av intressenter kan nås eller invol-
veras. Vem kan företräda vilka? Dialog kan ske på många sätt, skriftligt och muntligt 
och via olika media. Läs mer om det i Trafikverkets publikationer (se bilaga 5).

Gör intressentanalysen i följande steg:

a.	 Skriv ner i en lista alla tänkbara intressenter med stöd av exemplen i  
	 tabellen på nästa sida.  

b. 	 Fundera över och diskutera följande frågor – skriv ner svaren:

•	 Hur är de berörda? Gör en brainstorming kring vilka krav, förväntningar el-
ler önskemål som de prioriterade intressenterna kan ha för att bli nöjda med 
åtgärdsvalsstudien och dess resultat.

•	 Hur kan de bidra? Olika sätt att bidra? När en skola berörs kan skolelever ges 
möjlighet att redovisa exempelvis sina färdvägar och skymd sikt eller andra 
problem och hur det kan angripas.

•	 Prioritera mellan intressenterna. Vilka är viktiga för åtgärdsvalsstudien och 
vilka är mindre viktiga? Genom att fundera över vad olika intressenter behö-
ver veta, känna eller göra så kan man sortera intressenter och även sortera 
bort en eller flera som först togs med i en bruttolista. De intressenter som ska 
göra något bör kunna betraktas som en aktör eller primär intressent.

•	 Vad vill vi att intressenterna ska veta? Vill vi att de ska känna något eller vill vi 
att de ska göra något? I så fall vad?

•	 Klustra intressenterna om det går! Hitta grupperingar och kopplingar för att 
sammanföra intressenter. Kan någon primär intressent företräda sekundära 
eller övriga intressenter. En kommun (via tjänsteman eller politiker) bör kun-
na företräda på ett övergripande plan sina medborgare och förutsättningarna 
för näringsliv.

•	 Hur når vi dem? Vilken kanal är bäst?

•	 Hur ser ansvarsområden ut för olika aktörer?

Om det rör sig om en större eller komplex åtgärdsvalsstudie så gör gärna intres-
sentanalysen tillsammans med en kommunikatör. Om en kommunikatör involveras 
i intressentanalysen kan den stötta i att hitta externa målgrupper för kommunika-
tionsinsatser bland intressenterna utifrån de kommunikationsmål man har satt. Det 
kan resultera i en kommunikationsplan eller en aktivitetsplan för att möta och ta 
vara på det engagemang och kunnande som finns hos intressenter som involveras.

Intressentanalys för 
åtgärdsvalsstudier 
grundar sig på en intern 
intressentanalys (TDOK 
2012:112, Intressent-
analys enkel) och är 
utvecklad för åtgärds-
valsstudier av kom-
munikatörer på enhet 
Planering kommunika-
tion i Trafikverket.
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Exempel på aktörer som 
kan vara involverade i en 
åtgärdsvalsstudie

Exempel på andra intressenter 
och intresseorganisationer 
som kan vara involverade i en 
åtgärdsvalsstudie

Exempel på grupper av intres-
senter som kan vara involve-
rade i en åtgärdsvalsstudie

Kommun Cykelfrämjandet Skolelever

Landsting/regionalt 
planeringsorgan

Resenärsforum Unga vuxna

Unga vuxna som dagpendlar 
till skola/studier

Upprättare av regionala 
transportplaner

Naturskyddsföreningen Vuxna

Vuxna som arbetspendlar

Kollektivtrafikmyndighet Handikappförbunden (HSO) Äldre

Näringsliv, t.ex. en 
industri

Lika unika Lantbrukare

Transportörer Malmbanans vänner Lokala företag, verksamheter

Kollektivtrafikoperatörer, 
tågoperatörer

Tåssåsens sameby

Trafikverket LRF

Sjöfartsverket Lokala idrottsföreningar

Swedavia Opinionsbildare (för 
kommunikationsinsats)

Myndigheter såsom:
Länsstyrelser
Naturvårdsverket
Riksantikvarieämbetet

Länsstyrelserna kan i samband med åtgärdsvalsstudier ge råd och stöd kring:
•	 statligt planeringsunderlag som aktuell åtgärdsvalsstudie behöver förhålla sig till,
•	 mellankommunala intressen av betydelse,
•	 kunskapsunderlag såsom sammanställningar av statistik som belyser det regionala 

perspektivet med avseende på arbetsmarknad, bostadsmarknad och befolkningsför-
ändringar, regionala handlingsplaner för klimatanpassning m.m.,

•	 eventuella pågående reservatsbildningar och preciseringar av riksintressen.

Utifrån ovanstående lämna synpunkter på formulerade problem-, behovs- och målbe-
skrivningar muntligen eller skriftligen beroende på om länsstyrelsen medverkar vid 
någon dialog eller i samband med remiss av preliminär åtgärdsvalsstudie.

När intressentanalysen är klar kan man överväga att göra en målgruppsanalys för 
kommunikation, tillsammans med en utsedd kommunikatör eller kommunikations-
ansvarig. Detta kan resultera i någon eller några kommunikationsaktiviteter, se  
avsnitt 3.5 kommunikation. 
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Underlag  

För att formulera problem mer precist, för att avgränsa och gå vidare i en åtgärds-
valsstudie behövs mer underlag. Underlag för åtgärdsvalsstudier samlas in främst 
genom tillgång till befintliga databaser och informationskällor. Den mest lättill-
gängliga informationen bör ha nyttjats redan i Initiera-fasen. Information om trans-
portsystemet och dess användning (trafikeringen, resandet. transporterandet) och 
förhållanden som har bäring på miljö och hälsa samt trafiksäkerhet behöver samlas 
in för att belysa problem och dess orsaker, men ger även grund för att beskriva nu-
läge, nollalternativ och se mål för lösningar (möjligheter). Ett underlag som nyttjas 
också i nästa fas (Pröva tänkbara lösningar). 

Faktauppgifter och statistik om transportsystemet och dess trafikering och an-
vändning finns att tillgå genom www.trafikverket.se men andra informationskällor 
behöver också nyttjas såsom regional kollektivtrafikmyndighet. Kommunal infor-
mation och kommunala planer (översiktsplaner och detaljplaner enligt plan- och 
bygglagen, även länsstyrelsernas granskningsyttranden över dessa) är en viktig ut-
gångspunkt liksom regionala planeringsorgans material (regionala utvecklingsstra-
tegier m.m.). En aktuell regional systemanalys kan ge viktig information om trans-
portfunktioner och exempelvis hur transportrelationerna mellan orter i en region 
ser ut. Det finns även från svenska myndigheter beskrivningar av framtidsbilder och 
globala utvecklingstrender, vilka kan användas för att se problem i relation till en 
bredare samhällsutveckling och trafikefterfrågan.

När en åtgärdsvalsstudie handlar om trafikrelaterade problem i en tätort behöver 
underlag inhämtas för att säkra bland annat en förståelse för hur stadsutvecklingen 
planeras och integreras med kommunala trafikstrategier. 

Trafikverket och andra myndigheter har värdefull information och planeringsun-
derlag på sina hemsidor. Trafikverkets publikation 2013:121 Transportsystemet i 
samhällsplaneringen är ett underlagsmaterial för tillämpning av plan- och byggla-
gen och miljöbalken kapitel 3-5, avsett för kommuner med flera. Mer finns under 
”Planera och utreda” på trafikverket.se. Trafikverket gör även bristbeskrivningar 
och tillståndsbeskrivningar för exempelvis trafiksäkerhet, buller, luftkvalitet och 
vattenskyddskonflikter. Portal för att tillhandahålla samlat planeringsunderlag på 
regional nivå utvecklas av länsstyrelserna.  

Planering av mark och vatten i stort handlar om hela landskapets utveckling som 
inkluderar bland annat transportinfrastrukturen och att ta vara på förutsättningar 
och främja möjligheter i linje med politiska mål. Det kan bli stora informations-
mängder. I tabellen nedan ges en sammanfattande bild över olika typer av underlag 
med exempel på var sådant finns, särskilt med tanke på de olika trafikslagen.

Man kan behöva sovra i stora informationsmängder. Först ta del av information som 
orientering och fånga transportsystemet som en del av samhället och markanvänd-
ningen. Men viss information behöver verkligen användas som underlag i arbetet 
med mål och problemlösning, analyser och bedömningar. I åtgärdsvalsstudier där 
flera aktörer och kompetenser medverkar kan respektive person ofta bidra med 
olika former av underlagsmaterial. Ibland omfattar åtgärdsvalsstudien flera trafik-
slag som får jämbördig uppmärksamhet. Ibland är det ett eller två trafikslag som 
är i fokus vid problemlösandet, men ytterligare trafikslag kan påverkas och behöva 
beaktas.

Avgränsningen är betydelsefull

En avgränsning behöver göras för att inte studien ska bli alltför omfattande. Av-
gränsningen görs lämpligen innan nuläge och framtid beskrivs och handlar om både 
innehåll och geografisk omfattning samt tid. Dessutom bör avgränsning ske i fråga 
om tidsperspektivet för ett tänkt genomförande av de åtgärder som avses föreslås 
och ett tak sättas för åtgärdskostnader – om detta inte redan bestämts vid initiering-
en av studien. En systemavgränsning måste också göras, som visar hur stora delar av 
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transportsystemet som ska ingå i studien? Ett större nät kan behöva studeras än det 
nät eller den länk som har brister och antas vara i behov av åtgärder. Dessa avgräns-
ningar kan senare behöva justeras.

Orsakerna till brister och behov finns inte alltid på den plats eller sträcka där dessa 
observeras. Därför kan den geografiska avgränsningen inte anges förrän orsaker 
klargjorts och samspelet mellan olika delar i ett begränsat transportsystem också 
klargjorts. Preliminär geografisk avgränsning av lämpliga åtgärdsvalsstudier skulle 
kunna göras som avslutning av arbete med regionala och nationella systemanalyser.

Innehållslig avgränsning handlar till stor del om att grovt sortera potentiella effek-
ter och konsekvenser. Vilka är viktigast att behandla i samband med problemlös-
ningen i åtgärdsvalsstudien? Ett fåtal relevanta effekter och konsekvenser bör väljas 
som i första hand ska behandlas i åtgärdsvalsstudien – de som har att göra med 
frågor som inte passar att bedöma i senare planeringsskeden.  Dessa effektslag kan 
lämpligen hämtas från relevanta delar av Trafikverkets mall för samlad effektbe-
dömning (i ÅVS vanligen TMALL 0395).

http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/
Planerings--och-analysmetoder/Metod-for-samlad-effektbedomning/

Information o källor relaterat till: Järnväg Väg Sjöfart Flyg Generellt 

Mark- och vattenanvändning, 
befolkning, service, arbetsplatser /
verksamheter  som kan påverka /
påverkas. Riksintressen, skyddade 
områden. Riksintressepreciseringar.

Skyddszoner 
(kommunikation, 
säkerhet, miljö).
TRV och andra ban-, 
spårhållaren

Skyddszoner (kommuni-
kation, säkerhet, miljö). 
TRV och andra 
väghållaren

Influensområden.
TRV ansvar

Influensområden.
TRV ansvar

Allmänna kartor, 
topowebb (lantmateriet.
se), geodata.se. Lst, 
Kommunala o reg. planer. 
Statistik.

Kollektivtrafik, program, planer Tåglinjer, spår-T-bane-
linjer, turtäthet, 
stationer, etc., från 
RKM. 

Busslinjer, anropsstyrd 
buss, taxi, turtäthet, 
hållplatser etc., från RKM

Båtlinjer, färjlinjer, 
turtabeller etc. RKM

Flygplatser med linje-
trafik, frekvens. TS

TRV, tågplan, statligt 
upphandlad kollektivtrafik.

Strategier för kollektivtrafik, cykel, 
gång, parkering, gods

Kommunala trafikstra-
tegier för tätorter

”Koll på vatten”, 
Sthlm, G-brg

TRV, Näringlivets 
transportråd, Godstransp.
råden.

Trafik, trafikflöden, kapacitetssitua-
tionen

VMD person, gods, 
tågtyp. Tågplan. TRV

Trafikflödeskartor, ÅDT 
inkl. tung trafik. 
trafikverket.se

AIS-data. SjöV. Flyglinjer, frekvens, 
stolskapacitet. TS.

TRV, trafikanalytiker, 
kapacitetscenter, 
trafikledning.

Trafikprognoser, känslighetsanalyser TS, Swedavia trafikverket.se, trafikanaly-
tiker

Transportinfrastrukturens standard, 
planerade investeringar, reinveste-
ringar, underhållsarbeten, miljö och 
trafiksäkerhetsinriktade åtgärder, 
TEN-T, riksintressen för kommunika-
tion.

Hastighet, elektri-
fiering, antal spår, 
plankorsningar, STAX, 
mötes-spår, förbigångs-
spår, Från BIS, 
PLK-webb m.fl. system.

Vägbredd, hastighet, 
separat gc, mitträcke, 
bullerskydd, vattenskydd 
etc. från NVDB, 
alternativa rutter vid 
avstängning. Funktionellt 
prioriterat vägnät, TRV.

Farleder  färj-leder 
(bredd, 
djup,utmärkning,höjd, 
fart-begr.), slussar, 
land-anslutningar.  
SjöV, hamnar

Flygleder, flygplatser. 
Swedavia´s 
investeringsplan. Inv.
planer för 
kommunala o ensk.

TRV, trafikverket.se, 
TRV´s färjrederi. 

Trafikolyckor, döda och skadade Olyckor och tillbud. TS. Olycksstatistik, Strada. 
TS.

SOS. TS. TS. TRV

Landskapskaraktärer (natur o kultur, 
friluftsliv) om känslighet, 
utvecklingstendenser och 
potentialer. Miljöåtgärdsplaner. 
Regionala organ, kommuner.

Planer och planerings-
underlag. Regionala 
organ, kommuner.

Planer och planeringsun-
derlag. Regionala organ, 
kommuner.

Planer o planeringsun-
derlag. Reg. organ, 
kommuner .

Planer o planerings-
underlag. Reg. organ, 
kommuner.

Trafikverket´s utvecklings-
projekt om landskap i 
långsiktig planering.

Naturresurser: vatten, mark m.m. Restriktioner farl.  gods, 
skydd vid vägar, NVDB.

MSB, Lst.

Trafikbuller Kartläggningar, 
handlingsplaner

Kartläggningar, 
handlingsplaner

Kartläggn., 
handlingspl.

Kartläggn., 
handlingspl

TRV, Lst, kommuner, 
anläggningsägare.

Luftkvalitet Kommuner Kommuner Kommuner Kommuner TRV, Lst, anl.ägare.

Utsläpp av CO2, energianvändning TRV, Lst., anl.ägare.

Trafikflödeskartor: 
http://www.trafikverket.se

ÅDT: årsdygntrafik	 STAX: största tillåtna axellast (på bana)	 Strada: informationssystem för olyckor och skador i trafiken
VMD: vardagsmedeldygntrafik	 BIS: baninformation	 RKM: regional koll.trafikmyndighet
AIS: automatic identification system	 PLK: plankorsningar på järnväg	 TS: transportstyrelsen
SOS: sjöolyckssystemet	 NVDB: nationell vägdatabas	 MSB: Myndigheten för samhällsskydd och beredskap
	 TRV: Trafikverket	 Lst: länsstyrelse
		  SjöV: sjöfartsverket
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Även andra listor över aspekter kan användas (exempelvis från SUNRA på trafikver-
ket.se). Motivera också varför vissa vanliga effektslag eventuellt inte tas upp i åtgärds-
valsstudien – kanske därför att de är mer relevanta i senare planeringsaktiviteter.

Avgränsning i tid handlar om tidsperspektivet för genomförande av åtgärder. Even-
tuellt kan flera tidsperspektiv användas.  Man kan även motivera särskilda tidsper-
spektiv som har koppling till andra planeringsaktiviteter. Oavsett denna tid behöver 
de effekter o konsekvenser behandlas som är mest relevanta inför val av åtgärdstyp 
och studien i sin helhet. Om mål om hållbar utveckling är centralt bör det innebära 
att man bör behandla effekter och konsekvenser som kanske sker långsamt och över 
lång tid, kumulativa effekter och konsekvenser av olika slag. 

•	 Observera att en alltför snäv avgränsning kan leda till att man missar smarta 
lösningar.

•	 En alltför bred avgränsning kan leda till att man inte kommer till rätta med de 
brister som påtalades inledningsvis. Bredden kan behövas för att förstå, men 
avgränsning innebär just att snäva in, sovra och fokusera.

•	 En alltför öppen avgränsning och obestämd process kan leda till att orealis-
tiska förväntningar skapas och att arbetet blir konfliktfyllt.

•	 En alltför tidig och låst avgränsning kan leda till att viktiga behov inte kom-
mer fram och att lösningarna kan bli kontraproduktiva.

•	 En alltför ytlig studie kan leda till ett otillräckligt beslutsunderlag.

Fördjupningar kan leda till att ytterligare information efterfrågas. Det kan då bli 
svårt att hålla avgränsningen, tidplanen och kostnadsramarna. Det finns också risk 
för att man kommer in på sådant som hör hemma i ett senare planeringsskede.

Beskrivning av nuläge och trolig utveckling samt mål och ambitionsnivå

Beskrivning av nuläget och vad som lett till nuläget är en hjälp att komma fram 
till en preciserad problembeskrivning. Men även utvecklingen framöver behöver 
studeras, dels hur problemet kan komma att utvecklas, dels vad som förändras runt 
omkring och i omvärlden.

Exempelvis kanske skolan där trafikproblemen finns ska läggas ner. Bebyggel-
se kanske planeras i ett läge som kommer att orsaka ytterligare trafikproblem i 
vägsystemet.

Vad händer om inget görs? Situationen vid nollalternativet1 eller vid referensalter-
nativet behöver beskrivas för att man sedan ska kunna bedöma effekter2 och konse-
kvenser av lösningar eller åtgärder. 

Detta handlar både om trafikala aspekter och fysiska, miljömässiga, sociala och eko-
nomiska förhållanden (enligt den innehållsliga avgränsningen av studien). En över-
siktlig behandling kan behövas av vissa förhållanden, såsom landskapskaraktärer, 
terrängförhållanden och typ av jord- och bergarter.

Ett referensalternativ avser ett framtida läge (referensbas mot vilket alternativ med 
förslag till åtgärder/inriktning ställs vid bedömning av effekter) och kan innehålla 
ett antal redan beslutade åtgärder. Referensalternativets trafik kan anges i enlighet 
med de generella trafikprognoserna från trafikverket.se som då bidrar till en be-
skrivning av referensalternativet. 

1) Nollalternativ avser ett trafiknät i ett framtidsläge, utan åtgärder utöver drift och underhåll. Nollalternativ andvänds 
som en referensbas vid bedömning av effekter.     

2) Effekter avser en förändring som följd av åtgärd jämfört med om ingen åtgärd vidtas. Konsekvenser är effekternas 
följder och betydelse för något intresse och uttrycks som en värderande bedömning.    

nuläge

nollalternativ
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Om involverade aktörer och andra intressenter är ense om nulägesbeskrivningen 
och om vilka problem som behöver tas upp, finns förutsättningar att enas om ett 
eller flera mål för lösningen eller åtgärderna, innan alternativa åtgärder genereras. 
Förutom att viss funktion i transportsystemet ska uppnås bör målet ange ambi-
tionsnivå och kvalitetsnivå för kommande lösningar. Preciserade kvalitetsmål bör 
uttryckas som att ”restiden med kollektivtrafik mellan A och B ska vara mindre än 
XX minuter för att fler ska välja detta färdmedel i stället för bil”, eller att ”halterna 
av luftföroreningar längs Storgatan ska underskrida normen”. Ytterligare precise-
ring kan handla om vissa grupper av användare. Att lösningen ska bidra till att öka 
attraktiviteten hos tätorten kan vara en framgångsfaktor för att nå enighet om lös-
ningar. Hög kvalitet behöver inte nödvändigtvis betyda höga åtgärdskostnader. Det 
är ”hur” detta uppnås som avgör kostnaderna.

Mål för lösningar bör alltså formuleras så att de kan vara möjliga att uppnå, 
realistiska.

Mål för lösningar hjälper i sin tur till att finna åtgärder som bidrar till de övergri-
pande transportpolitiska målen.

Om tillgänglighetsfråga eller kapacitetsfråga är huvudfokus i åtgärdsvalsstudien 
men trafiksäkerhet och miljö uppenbart viktigt att tillgodose – ange mål för lös-
ningar även med tanke på miljö och trafiksäkerhet!

Exempel: Trafiksituationen vid Östra skolan är, senast 2017, så trygg och säker att 
den inte hindrar barnen i stadsdelen att själva ta sig till skolan.

Exempel: Före maj månad 2016 vet kommun, polis och trafikverket vem som gör 
vad och när för att turisttrafiken i sommarstaden inte ska hindra utryckningsfordon.

Dokumentera arbetet i denna fas i en preliminär redovisning. Delredovisningar är 
användbara i komplexa fall då det är viktigt att presentera hur långt man kommit 
och var man står i olika delfrågor.

Viktiga delar i dokumentationen från denna fas är en problembeskrivning (anled-
ningen till att något behöver göras), en preciserad avgränsning av studien och ett 
eller flera preciserade mål för problemlösningen. Det sista kan leda till att det syfte 
som formulerades i initieringsfasen kan behöva justeras. 

mål för lösning

Specifikt

Mätbart

Accepterat

Realistiskt

Tidssatt
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4.3	  Pröva tänkbara lösningar
Aktiviteter i denna fas omfattar i korthet:

•	 tillhandahåll bearbetat material från tidigare faser, komplettera vid behov

•	 stäm av mål för lösningar, användbara mål som inte låser lösning

•	 skissera alternativa inriktningar för kommande lösningar, ev. befintlig 
inriktning

•	 knyt an till övergripande mål, systemanalyser, strategier – lyft fram ev. 
målkonflikter

•	 identifiera alternativa lösningar med stöd av fyrstegsprincipen 

•	 sortera och kombinera med hänsyn till hur förenliga alternativen är med syf-
tet med åtgärden/lösningen

•	 sortera och kombinera med hänsyn till verkningsfullhet för önskad funktion 
och kvalitet

•	 välj ut de bästa alternativen som bör gå vidare till analys

•	 analysera, bedöm, presentera och diskutera effekter och konsekvenser, åt-
gärdskostnader, måluppfyllelse, samhällsekonomi, hållbarhet för varje 
alternativ

•	 jämför alternativen, diskutera, dra slutsatser, lyft fram och hantera intres-
sekonflikter eller målkonflikter inför nästa fas där förslag till lösningar 
bearbetas. 

För att nå en specifik funktionalitet i transportsystemet behöver man i planeringen 
arbeta med alla trafikslag och alla transportsätt och färdmedel samt med alla typer 
av åtgärder. Med stöd av fyrstegsprincipen analyseras alternativa åtgärdstyper och 
åtgärdskombinationer. Typ av åtgärd, åtgärdens principiella inriktning/utformning 
och hur kombinerade lösningar sätts samman har betydelse för vilken samlad nytta 
och kostnadseffektivitet man kan nå.

Först kan man överväga om det behövs en avstämning (med aktörer) av de mål för 
lösningar som tagits fram i föregående fas, för att säkerställa att de är förankrade, 
tillräckligt konkreta/användbara och gärna i funktionstermer och mätbara. Det bör 
finnas en gemensam bild av vad målen innebär.

Som ett led i alternativgenereringen kan det vara lämpligt att samla alla intressenter 
till en kreativ workshop. Genom att flera aktörer och intressenter deltar kan man 
fånga upp kunskap men även information om lösningar som eventuellt redan på-
börjats på olika håll. Var och en som anger en tänkbar åtgärd eller lösning bör även 
ange hur denna bidrar till mål som satts för fallet.

Anledningen till att en åtgärdsvalsstudie initieras kan vara att tidigare föreslagna 
lösningar anses otidsenliga och att förutsättningarna har förändrats. Tidigare stra-
tegier bör heller inte användas utan vidare eftersom de kan strida mot den aktuella 
transportpolitiken och leda i fel riktning med tanke på de aktuella målen nationellt, 
regionalt och lokalt. 

Som grund för att sortera tänkbara/möjliga typer av åtgärder kan man börja med 
att formulera en eller flera alternativa preliminära inriktningar för kommande lös-
ningar/paket. Inriktning kan handla om omfattning av ekonomisk ram, gruppering 
av tänkbara åtgärder, tidsperspektiv för genomförande etc. Man kan tänka sig olika 
eller lika huvudinriktning för alternativa lösningar/åtgärdspaket. Alternativa paket 
kan delvis innehålla samma åtgärdstyper men totalt sett har varje paket ett fokus på 
sitt sätt att lösa problemet.

En åtgärd kan vara att påverka efterfrågan på resor och transporter eller det sätt på 

Fyrstegs- 
principen

1. Tänk om!

2. Optimera!

3. Bygg om!

4. Bygg nytt!
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vilket de utförs (steg 1). Det kan vara att effektivisera det befintliga transportsyste-
met (steg 2) och att komplettera och förbättra (steg 3) eller att skapa stora helt nya 
delar i transportsystemet (steg 4). Det är också angeläget att beakta åtgärder från 
olika aktörers ansvarsområden. 

Systemtänkande och stråkstrategier är av största vikt för att göra riktiga åtgärdsval. 
Trafikslagsövergripande policyer och strategier baserade på regionala eller natio-
nella systemanalyser bör ge vägledning om insatser inom olika trafikslag. Exempel 
på nationella strategier kan vara strategier för långväga godstransporter (både stråk 
och noder) samt strategier för drift och underhåll.

Alternativgenerering samt bedömning och jämförelse av alternativ bör omfatta 
nedanstående punkter, som delvis kan genomföras parallellt:

•	 Identifiera tänkbara åtgärdstyper med hjälp av exempelvis ”Idélistan” (bilaga 
4). Diskutera möjligheter och begränsningar. Beskriv därefter ett flertal typer 
av åtgärder som kan tillmötesgå behov, åtgärda brister, lösa problem samt nå 
syfte och mål. Här kan man använda så kallad ”back casting” för att tänka 
nytt. Man frågar sig då exempelvis hur mycket skulle färdmedelsfördelning 
eller biltrafikflöden behöva ändras för att mål om lägre bullernivåer och möj-
ligheter till bostadsbyggande ska bli goda, och vilka typer av åtgärder kan di-
rekt eller indirekt verka i den riktningen? Arbeta enligt fyrstegsprincipen och 
beakta alla färdmedel och trafikslag. Ett första kriterium för de åtgärdstyper 
som studeras är att de bidrar eller leder till att syftet (viss funktion eller kva-
litet) nås. Åtgärder som leder till annan funktion eller överkvalitet på den ak-
tuella delen eller på andra delar av transportsystemet ligger inte inom ramen 
för syftet. 

•	 Bedöm vilken eller vilka av dessa åtgärder eller kombinationer av åtgärder 
som bedöms bäst kan leda till att funktionskraven uppnås.

•	 Bedöm vilka av de återstående tänkbara lösningarna som uppfyller övriga 
krav (tidpunkt, samordning med annan exploatering, att inte andra problem 
skapas, att inte många missgynnas eller stora negativa miljökonsekvenser 
uppstår).

•	 Välj ut de möjliga lösningarna som återstår och som kan gå vidare därför att 
de har förutsättningar att nå syfte och bidra till hållbar samhällsutveckling på 
ett samhällsekonomiskt effektivt sätt. Dessa alternativa lösningar analyseras 
närmare med bedömning av: åtgärdskostnader m.fl. kostnader, relevanta ef-
fekter och konsekvenser i förhållande till nollalternativ eller referensalter-
nativ, uppfyllelse av mål för lösningar och bidrag till övergripande mål, kost-
nadseffektivitet samt balans mellan kostnad och nytta. Här kan trafikmängder 
grundade på generella trafikprognoser eller grundade på andra (t.ex. lokal 
statistik) uppgifter användas genom s.k. känslighetsanalys. Redovisningsmal-
len ”SEB TMALL 03953” används som stöd. Istället för att förutse förväntade 
effekter kan vedertagna mått och indikatorer användas.

Alternativa möjliga lösningar skapas när man ser och upptäcker flera handlingsvä-
gar/handlingsalternativ att nå syfte och mål för lösning. Alternativa tänkbara lös-
ningar bör alltså vara helt eller till stor del varandra uteslutande. Om alternativ A 
väljs är det inte aktuellt att också önska att alternativ B skulle väljas. En alternativ 
tänkbar lösning kan bestå av en eller flera kombinerade åtgärdstyper (paket). Paket 
kan ha kort sikt eller kort och längre sikt eller enbart längre sikt i de fall man kan 
undvara åtgärder på kort sikt. De alternativ som ska jämföras bör inte vara alltför 
många. Om det är många bör man pröva att slå samman, så att det inte blir mer än 
cirka fem alternativ som ska jämföras. Det minsta är givetvis två. Skapa inte fler 
alternativ än vad som är meningsfullt. Det bör alltså vara tydliga skillnader beträf-
fande åtgärdstyper mellan alternativen. 

Fyrstegsprincipen
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Analys och bedömning av alternativen

Varje handlingsalternativ behöver beskrivas och analyseras på samman sätt för att 
sedan kunna jämföras.

Beträffande åtgärdskostnader m.fl. kostnader så handlar det om en bedömning (inte 
beräkning) vars resultat lämpligen anges i intervall (även vem/vilka som bedömt 
samt grunder och metod för bedömning). Flera aktörer bör bidra med sin kunskap i 
ett gemensamt kunskaps- och erfarenhetsbaserat resonemang. Om åtgärdsvalsstu-
dien ska föreslå en eller två olika inriktningar som är översiktliga kan bedömningen 
beskriva osäkerhetsfaktorer och ange storleksordningar. Hänvisa till källor som an-
vänts för eventuella nyckeltal och referensprojekt. Ange vad som ingår och vad som 
inte ingår samt prisnivå (år). 

När det gäller effekter och konsekvenser samt måluppfyllelse och eventuella mål-
konflikter är det viktigt att samma effekter och konsekvenser behöver bedömas för 
samtliga handlingsalternativ.

Vilka effekter som är viktiga har preliminärt bedömts vid avgränsning. Nu är det 
lämpligt att bocka av en checklista och motivera vilka aspekter som är relevanta 
för fallet och för planeringsskedet, aspekt för aspekt. De som inte är relevanta bör 
inte tynga det fortsatta arbetet. Ett antal aspekter finns i Trafikverkets metod för 
samlad effektbedömning (SEB). Som checklista kan SEB-blanketten som är avsedd 
för åtgärdsvalsstudier med låg detaljkännedom användas, se TMALL 0395, (http://
www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Metod-for-samlad-effektbedomning/)  Dessa aspekter är tänkta att 
vara heltäckande. Men det kan vara bra att titta ännu bredare eftersom åtgärdsvals-
studier kan handla om väldigt många olika situationer och olika typer av effekter oh 
konsekvenser. De aspekter som vanligen används vid miljökonsekvensbeskrivning 
finns i vägledande dokument kring det. Matrisen nedan visar hur ett flertal miljö-
aspekter kan sorteras in under ”miljö”, ”hälsa” och ”landskap”.

Se även miljöbedömningsgrunder (på trafikverket.se) som kan bidra till att preci-
sera olika miljöaspekter som ett stöd i analys och bedömning.

Hållbarhetsaspekter kan preciseras på flera sätt beroende på sammanhanget och 
handlar om såväl ekonomi, sociala samhälleliga och miljömässiga aspekter. När 

A

B

påverka efterfrågan 
och val av färdsätt

nyttja befintligt 
transportsystem 
mer effektivt

förbättringar, mindre 
ombyggnader

nybyggnad, större 
ombyggnader

Figuren ovan visar exempel på hur flera typer av åtgärder kan kombineras i paketlösningar.

Åtgärdstyper Paket Bedömning
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bidrag till hållbar utveckling bedöms är det ett långt tidsperspektiv som behövs, 
för att fånga in hur kommande generationer påverkas. Sverige har deltagit i ett eu-
ropeiskt utvecklingsprojekt för hållbarhetsbedömningar inom transportsektorn 
(SUNRA, på trafikverket.se). Ett arbete pågår för att implementera resultaten med 
bland annat ett analysverktyg.

Redan identifieringen av potentiella aspekter bör innebära ett beaktande av effekter 
och konsekvenser under sökandet efter lämpliga lösningar/åtgärder, så att identi-
fiering av de mest verkningsfulla lösningarna stimuleras. Då bör även risken att i 
slutet av analysen upptäcka icke önskade effekter minska.

Effekter bedöms genom att analysera och diskutera vilka förändringar som är tro-
liga vid genomförande av en inriktning eller åtgärd/åtgärdspaket, jämfört med om 
ingen åtgärd hade vidtagits (nollalternativet, som beskrevs i Förstå-fasen). I tidiga 
planeringsskeden som åtgärdsvalsstudier tillhör är det praxis att använda indikato-
rer och exempelvis ange grovt ändrade utsläppsmängder (ökning eller minskning) 
av bilavgaser (och inte specifika förändringar i framtida klimat, eller hälsositua-
tion). Men effekternas betydelse avgör konsekvenserna och beror på hur stora grup-
per och vilka intressen som påverkas och värderingen (förbättring eller försämring 
och fördelning). 

Ofta är det flera kvalitéer som en lösning ska uppfylla, och ibland kan det vara svårt 
att uppfylla alla. Avvägning mellan olika kvalitéer eller as-
pekter kan ofta belysas bra genom att göra en profil eller 
en värderos avseende före och efter, för varje alternativ. 
Sådana presentationer kan även visa måluppfyllelse.

För flera aspekter är det viktigt att bedöma konsekvenser 
för att kunna bedöma måluppfyllelse, och kanske upp-
märksamma konflikter mellan intressen eller konflikter 
mellan mål.

För bedömning av effekter av olika åtgärder (inom inrikt-
ningar eller paket) utgör Trafikverkets effektkataloger 
”Effektsamband” ett viktigt stöd (http://www.trafikver-
ket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Plane-
rings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-
och-trafikanalys/Effektsamband/), men expertkunskap 
och ytterligare kunskapsdokument bör också användas.

Klimatfaktorer Människors
hälsa

Befolkning

Luft Vatten Mark

Landskap

Växtliv Djurliv Bebyggelse

Annat
kulturarv

Klimat

Hälsa

Landskap

Materiella
tillgångar

Biologisk 
mångfald

Forn- och 
kulturlämningar

MiljöaspekterFokusområden

0
1
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attraktiv väg till
hållplats

Resenär, byten
mellan

busslinjer

Stadsrum, väl

Resenär,
attraktiv färd

genom området

infogad i
stadsbilden

Markanvändnin
g,  effektiv och
ringa intrång…

Biltrafikens

Gång- och
cykeltrafikens
framkomlighet…

framkomlighet

Nordväst med mittrefuge,
cirkulation

Nordväst med sidorefuger,
cirkulation

Storgatan - Smedjegatan,
cirkulation

Alternativ Storgatan öster om
korsningen, cirkulation

Nordväst med mittrefuge,
signalreglering

Källa: Växjö, Bytespunkt Storgatan-Smedjegatan Roger Johansson m.fl. SWECO 
2014-09-30, för Växjö kommun.
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 Mål Paket/Åtgärd A Paket/Åtgärd B Paket/Åtgärd C etc

Bedömd kostnad – intervall 
och i tusen kronor

Bedömd kostnad – intervall 
och i tusen kronor

Bedömd kostnad – inter-
vall och i tusen kronor

Transportpolitiska mål

ÅVS-mål Bedömd måluppfyllelse Bedömd måluppfyllelse Bedömd måluppfyllelse

Bidrag till funktionsmålet

Näringslivets 
transporter

Mål 1 
Mål 4

Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Tillgänglighet 
regionalt/länder

Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Jämställdhet Mål 2 Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Funktionshindrade Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Barn och unga Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Kollektivtrafik, gång 
och cykel

Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Bidrag till hänsynsmålet Klimat Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Hälsa Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Landskap Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Trafiksäkerhet Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Bidrag till en samhällsekonomiskt 
effektiv och långsiktigt hållbar 
transportförsörjning 

Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Fördelningsaspekter Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Målkonflikter Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

 

Regionala mål

Mål A etc. Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Sammanvägt regionala mål

Målkonflikter Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Lokala mål

Mål A etc. Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Sammanvägt lokala mål

Målkonflikter Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord Beskriv effekten i ord

Sammanfatta bedömning av effekter/konsekvenser och måluppfyllelse eller bidrag 
till mål samt om eventuella målkonflikter för respektive alternativ i en matris där 
alla alternativ finns med. Använd SEB-metod för sammanställning, enklaste versio-
nen är TMALL 0395. 

Viktiga delar i dokumentationen från denna fas är:

•	 en öppen beskrivning av hur alternativen tagits fram

•	 vad som sorterats bort och varför

•	 hur effekter och konsekvenser av alternativen bedömts (samma förfarande o 
aspekter)

•	 hur måluppfyllelse, samhällsekonomi och åtgärdskostnader bedömts

•	 hur alternativen jämförts och vilka slutsatser som dragits.

En preliminär åtgärdsvalsstudie-rapport bör nu finnas där även förväntat innehåll 
från kommande sista fasen finns med
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4.4 Forma en inriktning och rekommendera åtgärder
Aktiviteter i denna fas omfattar i korthet:

•	 formulera övergripande inriktning som styr upp övriga resultatet

•	 bearbeta resultatet från fas 3, justera och optimera lösningar

•	 utarbeta förslag till paket av åtgärder eller åtgärdstyper som kan 
rekommenderas

•	 beskriv hur förslagen kopplar till planerade transportfunktioner i 
transportsystemet

•	 redovisa en samlad effektbedömning

•	 redovisa i slutrapport – dokumenterad åtgärdsvalsstudie

•	 hantera resultaten, studien överlämnas.

Utifrån de bästa alternativen formas en övergripande inriktning. I det samman-
hanget behöver genomförbarhet hos tänkta åtgärder kontrolleras så att de är rea-
listiska. Det kan handla om att se till att basinformation har beaktats och förslag 
anpassats efter till exempel terräng- och markförhållanden samt geologi (såsom 
vidsträckta/omfattande förekomster av lösa leror, vattenförande material), hinder 
eller restriktioner i markanvändning (Natura 2000, landskapsskydd, biotopskydd 
m.m. eller viktiga förutsättningar för vissa eftersträvade positiva effekter). Sådant 
har också stor betydelse för trovärdigheten i beskrivning av effekter, konsekvenser, 
åtgärdskostnader och bidrag till mål.

Med utgångspunkt i resultaten från fasen ”pröva tänkbara åtgärder” behöver ett 
eller ett fåtal alternativa förslag till åtgärder eller paket formas genom optimering 
av innehållet gärna med samverkande åtgärder för att öka måluppfyllelsen i förhål-
lande till åtgärdskostnader och övrig effektprofil som kanske inte innefattas i mål 
för lösningar. 

Därefter kan förslag till rekommenderade åtgärder utarbetas och beskrivas in-
klusive uppskattning av kostnader, effekter och konsekvenser för olika grupper, 
uppfyllelse av mål för lösningar (funktionella mål) samt hur förslaget bidrar till 
det övergripande transportpolitiska målet och delmålen samt sammanhängande 
miljökvalitetsmål. Bidrag till hållbar utveckling (transportförsörjning) i hela lan-
det bör beskrivas för att koppla till andra delen i det transportpolitiska huvudmå-
let. Genom ett samarbete mellan väg/trafikmyndigheter i flera europeiska länder 
har Sverige medverkat i framtagning av ett stödjande verktyg (SUNRA) för håll-
barhetsbedömning i olika planeringsskeden, med checklistor och beskrivning av 
tänkbara hållbarhetsaspekter (miljö, ekonomi, socialt/samhälleligt) där exempel-
vis tillgänglighet finns med som en social/samhällelig aspekt. Den första delen i 
huvudmålet är i fokus vid traditionella effektbedömningar. Trafikverkets metod 
för samlad effektbedömning är ett stöd i det senare, (http://www.trafikverket.
se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/
Metod-for-samlad-effektbedomning/).

Förslag till åtgärder beskrivs lämpligen i funktionella termer för att lämna detalj-
utformning av åtgärder till senare planeringsskede med planläggning för väg och 
järnväg i de fall som det är aktuellt.

”Samlad effektbedömning” tillämpas av Trafikverket när åtgärder berör eller på-
verkar statlig transportinfrastruktur, som ett ”sätt att strukturerat och sammanfat-
tande beskriva en föreslagen åtgärd inom transportsektorn, dess kostnader och de 
effekter som den förväntas få om den skulle genomföras.” Åtgärder kan vara såväl 
”myndighetsåtgärder, driftåtgärder, underhållsstrategier, olika typer av investe-
ringsåtgärder (projekt), påverkansåtgärder, styrmedelsåtgärder samt paket av åt-
gärder som samverkar till att lösa ett identifierat behov”.
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Dokumentation av samlad effektbedömning i samband med åtgärdsvalsstudie be-
ror på förutsättningarna i den aktuella åtgärdsvalsstudien, något som får avgöras av 
projektledaren för åtgärdsvalsstudien. 

För de åtgärdsvalsstudier som är övergripande till sin karaktär och har en låg grad 
av konkretisering i åtgärdsmix som helhet bör TMALL 0395, för övriga åtgärdsvals-
studier, användas och anpassas efter det aktuella fallet.

För åtgärdsvalsstudier där en åtgärd (som går att räkna samhällsekonomi på) har 
tydliga inslag av kvantifierbara effekter och med små osäkerheter i grundantagan-
den tillämpas SEB-Excelmall (0370) motsvarande detaljeringskrav ”Enkel SEB” 
med granskning och särskild publicering (enligt riktlinje TDOK 2015:0142). Vid 
stora strategiska åtgärdsvalsstudier tas särskilda beslut om hur dokumentation och 
granskning ska ske. (Studier som rör flera Trafikverksregioner eller flera länder. 
Studier där åtgärdsinriktningarnas kostnader bedöms överstiga en miljard kr.) 

Samlad effektbedömning upprättas framförallt vid planläggning av väg- och järnvägspro-
jekt, men även i samband med åtgärdsval. Tanken är att dokumentet samlad effektbe-
dömning följer åtgärden (projektet), återanvänds och utvecklas längs planeringsproces-
sen. ”En samlad effektbedömning upprättas utifrån Trafikverkets gällande 
trafikprognoser, effektsamband, effektmodeller, prognos- och analysverktyg (uppdate-
ras årligen den 1 april). Avsteg från gällande förutsättningar hanteras i känslighetsana-
lyser.” 

Inom Trafikverket anges TDOK 2015:0142 för Samlad effektbedömning och samhälls-
ekonomiska analyser anges riktlinjer om upprättande, dokumentation och särskild 
kvalitetsgranskning för godkännande och särskild publicering för extern granskning på 
Trafikverkets hemsida. I de fall samlad effektbedömning tillämpas fullt ut med bland 
annat samhällsekonomisk analys ska även resultat från en anläggningskostnadskalkyl 
redovisas. Det finns också möjligheter att redovisa resultat från en klimatkalkyl om det 
är relevant. (För anläggningskostnadskalkyler och klimatkalkyler finns särskilda regler 
hos Trafikverket.) Riktlinje samt metod och mall m.m. för samlad effektbedömning är 
tillgängligt även för externa via www.trafikverket.se.
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Åtgärdsvalsstudier som har en övergripande karaktär kan stanna vid att redo-
visa en eller ett fåtal inriktningar som rekommenderas. Många åtgärdsvalsstudier 
kan utmynna i både rekommendation om inriktning och rekommendation om 
åtgärdstyper.

Exempel: Eftersom nästan alla barn som går i Västra skolan också bor i stadsdelen 
bör inriktningen vara att minska riskerna genom att reducera bilanvändningen vid 
skolan. De åtgärder som rekommenderas handlar om dels parkeringsavgifter vid 
skolan, dels siktröjning vid vissa gång- och cykelpassager, dels ”gå-bussar” för de 
minsta barnen. 

Exempel: För att komma till rätta med problem kring trafikträngsel, belastning av 
huvudled m.m. kan en inriktning vara att behovet av korta bilresor inom tätorten 
minskas genom att bebyggelse- och trafikplaneringen samt kommunal handelspoli-
cy prioriterar tillgänglighet till service med gång, cykel och kollektivtrafik. Åtgärds-
förslagen handlar om ett flertal mindre åtgärder och fördelas på i huvudsak kom-
munen, centrala fastighetsägare och kollektivtrafikhuvudman samt till en mindre 
del på Trafikverket.  

I åtgärdsvalsstudier där en inriktning redan finns i någon form, kanske från en tidi-
gare utförd övergripande åtgärdsvalsstudie, eller en strategi från någon aktör, kan 
rekommendationerna handla enbart om åtgärdstyper eller åtgärder.

Exempel: En inriktning finns för ett järnvägsstråk med bristande kapacitet. Inrikt-
ningen är att godstrafiken på järnvägen prioriteras framför persontrafiken tills att 
ytterligare spår byggs ut. De åtgärdstyper som åtgärdsvalsstudien rekommenderar 
för regionala pendlingsresor i del av stråket (B-C) handlar om att förbättra buss-
trafiken och förutsättningar för denna på kort sikt för att säkerställa restider och 
tillförlitlighet.

Exempel: Österstads kommun har i fördjupad översiktsplan angett att ändrad 
markanvändning bör utredas för område med befintlig bebyggelse längs riksväg XX 
vid Åtorp. Åtgärdsvalsstudien anger att kostnaderna för att skapa god trafiksäkerhet 
och god miljö för boende överstiger nyttan, varför begränsade trafiksäkerhetsåtgär-
der föreslås som en kortsiktig lösning samt ett samarbete efter avslutad åtgärdsvals-
studie för att närmare klargöra hur en avveckling av bebyggelsen kan ske och med 
vilken tidplan. 

Slutlig kvalitetssäkring - redovisning i slutrapport – avslut av studie  

Ett preliminärt förslag till inriktning och rekommenderade åtgärder, med allt un-
derlag, infogas i preliminär slutrapport som bearbetas samlat och kvalitetsgranskas 
innan arbetet slutredovisas och avslutas.

Om en blivande anläggning (funktionen) bedöms bli av riksintresse och det finns 
strategiska passager ska dessa avgränsas så att kommunen kan ta upp dem i sin över-
siktsplan. Kommunen anger då hur riksintresset ska tillgodoses och redovisar det i 
översiktsplanen.

Som en del av kvalitetssäkringsarbetet bör remiss eller dialog med olika intressen-
ter övervägas. Ett sådant tillvägagångssätt kan också underlätta det fortsatta arbetet 
genom att de överväganden som skett i arbetet med åtgärdsvalsstudien kommer att 
framgå vid informationstillfällen i senare planeringsskeden. Beroende på situatio-
nen kan det exempelvis handla om kommuner, företag, länsstyrelse, regionalt sam-
verkansorgan, allmänhet och intresseorganisationer. Efter remiss överlämnas redo-
visningen till uppdragsgivaren och den eller de som ansvarar för beslut om fortsatt 
hantering (ofta samma person). 
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Beroende på problemställning och de identifierade åtgärdsinriktningarna kan det 
vara lämpligt att redovisa åtgärderna utifrån när i tid som de är lämpliga att genom-
föra. Beroenden mellan de olika åtgärderna är mycket viktiga att beskriva, både med 
tanke på genomförandetidpunkt och med tanke på synergieffekter. Exempelvis kan 
åtgärder som kopplas till fyrstegsprincipens första två steg vara möjliga att genom-
föra i närtid och utvärderas. Därefter kan genomförande av ytterligare åtgärder och 
eventuellt större fysiska åtgärder övervägas.

I samband med att arbetet med åtgärdsvalsstudien avslutas behöver också resulta-
tet överlämnas och rekomenderade förslag normalt läggas in i åtgärdsbank (del av 
ÅVS-portalen, https://avs.trafikverket.se).  

För större åtgärder som kommer att ta lång tid att planera på projektnivå och som 
förväntas läggas in i åtgärdsplan år 9-12, bör man räkna med att underlaget kan be-
höva kompletteras (efter åtgärdsvalsstudie) för att den samlade effektbedömningen 
ska ge trovärdig information. I de fall som det är aktuellt med ombyggnad eller ny-
byggnad av transportinfrastruktur krävs en anläggningskostnadskalkyl (se ”Grov 
kostnadsbedömning för väg/järnväg”, separat mall som används inom Trafikverket).

En färdig åtgärdsvalsstudie karakteriseras av:

(gäller inte alltid en åtgärdsvalsstudie som endast har en övergripande inriktning)

•	 De åtgärdstyper eller paket/mix av åtgärdstyper som rekommenderas bidrar 
tydligt till att lösa eller hantera problem(en) samt bidra till uppfyllelse av 
transportpolitiska mål (inkl miljömål kopplade till transportpolitiska mål)

•	 Redovisade alternativa lösningar stämmer överens med eller tillgodoser aktu-
ella systemomfattande strategier och dokumenterade av samhället önskvärda 
res- och transportfunktioner (systemanalyser, RUS, utpekade funktionella 
nät etc.)

•	 Alternativen är beskrivna och bedömda på ett jämbördigt sätt som grund för 
de åtgärdstyper/paket som rekommenderas

•	 Åtgärdstyper eller paket/mix  har bedömts (på en grov nivå) som kostnadsef-
fektiva, rimliga att genomföra samt samhällsekonomiskt effektiva 

•	 Redovisade åtgärdsförslag och rekommendationer föregriper inte planlägg-
ning för väg eller järnväg

•	 Medskick till fortsatt eventuell planering görs, och motiveras, beträffande as-
pekter som är särskilt viktiga att beakta eller hantera då för att ett kommande 
resultat av genomförande ska bli så positivt som möjligt för exempelvis sta-
den, landskapet eller regionen. 

•	 En åtgärdsvalsstudie (rapport) är användbar för:

	 -	 Beslut om fortsatt hantering, avsiktsförklaringar etc.

	 -	 Upprättande av långtidsplaner

	 -	 Åtgärdsbeskrivning (inför beställning inom Trafikverket)

	 -	 Underlag vid planläggning eller motsvarande inför genomförande av 	
	 åtgärd(er)

(Dock behöver en åtgärdsvalsstudie inte vara det enda underlaget.)

Rekomenderade förslag till  
åtgärder läggs in i åtgärdsbank.
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5Redovisning
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Delsträcka  7, östra

Många anslutningar från tomter 

5.	 Redovisning
Vid slutredovisning av åtgärdsvalsstudien är det viktigt att bland annat:

•	 Se till att synpunkter från tidigare kvalitetgranskningar beaktats

•	 Tänk på läsaren och på hur studien kommer att användas i olika sammanhang

Redovisningen omfattar arbetets organisation, dialoger, analyser och resultatet av 
detta. Det bör framgå hur åtgärdsvalsstudien och samarbete och dialog kring den 
gått till och vilka som varit involverade. Läsaren ska kunna följa och förstå logiska 
slutsatser av dialoger och analyser, från problem, mål och alternativ  till formande 
av inriktning och rekommenderade åtgärder.

Åtgärdsvalsstudien dokumenteras och redovisas enligt rekommenderad struktur/
mall av två slag som vid behov kan anpassas till det enskilda fallet (logotyper bytas 
ut m.m.), se bilaga 2 och 3. Arbetsmaterial som kan bli viktigt sparas separat (ev 
bilaga). Kartmaterial med underlagsinformation om till exempel landskapets eller 
platsens känslighet och utvecklingspotential är viktigt att spara på ett sätt så att det 
kan föras vidare i en efterföljande planerings- eller planläggningsprocess.

Alternativa och senare rekommenderade inriktningar och åtgärdstyper kan och 
bör om möjligt presenteras i någon form av kartbild för det aktuella området. Pre-

sentationen bör visa om-
fattningen/utsträckningen 
grovt men inte precisera 
en anläggning med ut-
formning, normalt inte 
heller välja sida av bilväg 
för en möjlig cykelväg. Ett 
stråk bör illustreras med 
ett brett raster. Se karta till 
vänster. 

Vanligtvis, och åtminstone 
i de fall som Trafikverket 
är involverade i en åtgärds-
valsstudie sparas slutrap-
porten i ÅVS-portalen och 
föreslagna åtgärder läggs 
in i tillhörande åtgärds-
bank (oavsett vilken aktör 
som kan komma att an-
svara för genomförande av 
åtgärder.

Åtgärdsvalsstudie, enkel rapport

”Blankettartad enkel rapport” med en tydlig struktur som fylls i. Se bilaga 2.

Välj denna form om rapporten kommer att ha endast begränsad spridning och lä-
sarna känner till fallet.

Åtgärdsvalsstudie, rapport

Rekommenderad struktur och innehåll i dokumentation av åtgärdsvalsstudie fram-
går av bilaga 3.

Välj denna form om läsekretsen är vid och läsaren inte är bekant med fallet.

Källa: Åtgärdsvalsstudie, stråken Arlanda-Bålsta och Arlanda–Litslena, väg 263,912 och 269. Trafikverket 2013.
© Lantmäteriet, Geodatasamverkan

Delsträcka 7, östra

Delsträcka  7, östra

Gräns  för delsträcka

Utbyggnad av GC– väg utmed 
merparten av sträckan

Åtgärder vid busshållplatser (idag 7 st) 
enkelt utformade

Ett stort antal anslutningar (ca 20) 
behöver säkras

Omdisponera vägutrymme för 
separerad GC-trafik
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6Beslut om fortsatt hantering
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6.	 Beslut om fortsatt hantering
Dokumenterad åtgärdsvalsstudie med rekommendationer om inriktning och/eller 
åtgärder ligger till grund för beslut om fortsatt hantering av problem och brister 
med eventuella åtgärder. 

En eller flera aktörer beslutar om fortsatt hantering, tillsammans eller var och en, 
utifrån sitt ansvar och utifrån överenskommelsen vid starten av åtgärdsvalsstudien. 
Beslut från flera aktörer bör ha en gemensam del samt eventuellt olika specifika 
delar för det som respektive aktör tar ansvar för så att respektive åtgärd kan fungera 
i en helhet med önskade effekter.

Vidare ska beslutet innehålla:

•	 redovisning och motivering av valet av inriktning och/eller åtgärder eller pa-
ket av åtgärder 

•	 redovisning av om och när en fortsatt planering av preciserade åtgärder behö-
ver ske 

•	 redovisning av vilken eller vilka aktörer som ansvarar för fortsatt hantering 
och om det finns faktorer som styr tidsplanering med kopplingar till andra 
projekt eller stadsutveckling, industriutveckling m.m.

•	 redovisning av tänkbar finansieringsform

Det ska gå att härleda i det skriftliga beslutet om fortsatt hantering att åtgärdsvals-
studien har beaktats. Beslutet bör hänvisa till åtgärdsvalsstudien och gärna fogas till 
åtgärdsvalsstudien. Även om åtgärdsvalsstudiens rekommendationer inte skulle gå 
vidare bör man dokumentera motiveringen till detta.

Diskussion om ansvarsfördelning och eventuell avsiktsförklaring börjar ofta redan 
under arbetet med åtgärdsvalsstudien. Åtgärdsvalsstudier bäddar för lämpliga av-
siktsförklaringar och avtal, men dessa upprättas avskilt från åtgärdsvalsstudien.

Någon aktör kan behöva ta på sig att samordna och följa upp under en kommande 
planerings och genomförandeprocess. Detta kan då tas upp i beslut om fortsatt han-
tering eller i avsiktsförklaring.
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7Exempel på situationer 
och arbetssätt
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7.	 Exempel på situationer och angreppssätt
I detta avsnitt finns exempel på situationer och angreppssätt i åtgärdsvalsstudier. 
Några fall pekas ut som enkla för att tydliggöra att resursinsats och tidsåtgång i en 
åtgärdsvalsstudie behöver anpassas efter frågans komplexitet. Exemplen är mer  
eller mindre översiktligt besktivna beroende på deras verklighetsförankring och ämne. 

Exemplen ska inte uppfattas som exempel på hur en åtgärdsvalsstudie ska redovi-
sas. Rekommendationer om redovisning av åtgärdsvalsstudier finns i bilaga 2 och 3.

Figuren nedan visar en översikt över vilka typer av situationer som tas upp här.  

Tillgänglighet för personresor

Korsningar

Tillgänglighet till nya och befintliga 
exploaterings- och 

verksamhetsområden

Påfart/avfart/trafikplats  
statlig väg och järnväg

Genomfartstrafik – väg

Kapacitet

Åtgärdspaketet, t ex miljö-, cykel- och 
kollektivtrafikåtgärder

Godstransporter och deras ruttval

Pendlingsstråk, komplex situation

Pendlingsstråk, enkel situation

Korsning i landsbygdsmiljö

Komplex korsningsproblematik i  
tätort

Trafik till och från ny 
externhandelsplats

Malmtransporter i tätortsmiljö

Genomfartstrafik i tätort

Miljö och trafiksäkerhetsproblem i 
mindre orter och byar

Ökat utbud av depåtjänster 
(järnväg)

Kapacitetsproblem på järnvägen

Kombiterminal

Resor till och från stor flygplats

Effektivare godstransporter på sjön

Kan sjöfarten avlasta 
landtransporterna
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7.1.	 Tillgänglighet för personresor

Pendlingsstråk, enkel situation

Initiera

Pendlingsfunktion anges för ett regionalt stråk i en regional systemanalys och det 
regionala kollektivtrafikförsörjningsprogrammet anger busstrafik och ökad kvalitet 
på denna i takt med att resandeunderlaget ökar. Dokumenterade önskemål finns 
alltså om att busstrafiken kan ges ökad prioritet och ökad turtäthet. Initiativtagaren 
och övriga aktörer har en gemensam syn på att en väsentligt ökad kvalitet för bus-
spendling bör åstadkommas.

Förstå situationen

Statistik över resande visar en stadig ökning med både bil och buss med likartade 
målpunkter. Bedömningen är att det finns en stark efterfrågan även framöver som 
innebär att resandeutvecklingen kommer att fortsätta. Tågförbindelse är inte aktu-
ell på sträckan. Vägstandard och utvecklingsbehovet för att möta kraven på säker 
och effektiv arbetspendling med bil och buss finns dokumenterade sedan tidigare. 
Några resurser till förbättringar av vägen finns inte avsatta förrän mot slutet av den 
gällande långtidsplanen.   

Pröva tänkbara lösningar

Lösningar som bedöms var och en och i kombination är:

•	 ökad turtäthet, ökat pris

•	 hållplatser vid huvudvägen i stället för rutt via lokalgata, kombination  
av expressbussar och mer lokal busstrafik

•	 förbättrad driftstandard

•	 mötesseparering, korsningsåtgärder

•	 möjliga åtgärder på kort, medellång och lång sikt.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Förbättrad kollektivtrafik tillsammans med förbättrad vinterdrift blir stommen i 
den åtgärdsmix som arbetsgruppen tar fram. Frågan om mötesseparering och kors-
ningsåtgärder läggs på framtiden.

Situationen

Få aktörer: Kollektivtrafikhuvudman, kommun och Trafikverk. 
Kommunen företräder övriga intressenter

Enkel situation, mellan A och B, tydlig problembild, tydliga roller  
(vem gör vad, låg förväntad kostnad).

Åtgärdsvalsstudie genomförs inom 4-6 veckor, enkel rapport.
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Pendlingsstråk, komplex situation

Initiera

Regionalt pendlingsstråk anges i regional systemanalys. Fler människor ska ges 
möjlighet att pendla för arbete eller studier mellan A, B och C som ligger i samma 
kommunikationsstråk. I det regionala kollektivtrafikförsörjningsprogrammet anges 
även att möjligheten till tågtrafik på sikt bör utredas. En förutsättning är att bebyg-
gelseutvecklingen kan styras så att ny bebyggelse lokaliseras nära de tätortscentrum 
som har spårförbindelse (inom högst 400m).    

Förstå situationen

Intressenter identifieras och antalet potentiella pendlare i framtiden bedöms. Var 
finns dessa längs stråket, nu och i framtiden? Vilka grupper av användare? Andel 
unga och studerande? Tider för resor? Krav på restid, tidhållning m.m. De flesta 
arbets- och studiependlare använder i dag bil. Möjligheterna att pendla är små för 
dem som inte har tillgång till bil. Bussförbindelserna är få och anpassade efter sko-
lornas behov. Mål preciseras för pendling på kort och lång sikt.

Pröva tänkbara lösningar

Goda resmöjligheter mellan orterna ses som ett medel för att öka tillgången till ser-
vice m.m. för invånarna genom att orternas utbud då kan komplettera varandra, inte 
minst för unga. Detta talar för utveckling av kollektivtrafiken. Därför är det viktigt 
att ha en långsiktig markanvändningsplanering för orterna som ger goda möjlighe-
ter (underlag) till förbättrad kollektivtrafik (både buss och tåg). Med bättre busstra-
fik bedöms orternas attraktivitet för boende öka, liksom för etablering av verksam-
heter. En ökad befolkning ger på sikt underlag även för tågstopp.           

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Åtgärdsvalsstudien föreslår tre olika åtgärder med olika tidshorisonter.

•	 Ett system för samåkning skapas med stöd av utpekad aktör.

• 	 Busstrafiken utökas genom direktbussar anpassade för arbetspendlare.

• 	 Ytterligare ett tågstopp införs för regionaltåg, vissa avgångar.

I motivering behöver visas:

•	 Om en eller flera av de föreslagna åtgärderna är tillräckligt bra vad gäller 
måluppfyllelse och nytta för användarna och med tanke på kostnader och 
finansieringsmöjligheter.

•	 Om vilken eller vilka åtgärder som bedöms mest lämplig med tanke på kort-
siktig och/eller långsiktig lösning

•	 Om vem/vilka aktörer som skulle kunna ansvara för olika typer av åtgärder i 
syfte att förverkliga en eller flera åtgärder (verksamhetsplanering).

Situationen

Flera aktörer, med delvis olika synsätt. Komplex situation med starka  
önskemål om utveckling av direktbussar, förbättring av resecentrum och  
på sikt tågtrafik kopplat till tätortsutveckling.

Åtgärdsvalsstudie genomförs inom 6 månader.
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Resor till och från en stor flygplats

Initiera

Det är just marktransporterna och deras utsläpp av CO2 som ökar. Flyget och drif-
ten av flygplatsen har klarat att begränsa sin andel av utsläppen.

Representanter från närmast berörda myndigheter, kommuner, regioner, trafikföre-
tag och infrastrukturägare kommer överens om att driva en åtgärdsvalsstudie till-
sammans, på lika villkor, med Trafikverket som samordnare. Problemet som tacklas 
är hur resandet, inte minst för dem som arbetar på flygplatsen, i högre grad ska 
kunna ske med kollektivtrafik så snart som möjligt. Ett flertal problemägare skulle 
kunna agera för att lösa problemet med ett gemensamt mål och strategi från åt-
gärdsvalsstudien, som underlag för gemensamma och separata men koordinerade 
beslut om avsikter att genomföra åtgärder på kort sikt och medellång sikt och lång 
sikt.

Förstå situationen

Vid en workshop diskuteras situationen för de resande och vad den beror på. Man 
diskuterar mål och hinder. En särskild processledare leder workshopen. Efteråt 
vidtar analysarbete och dokumentation samt förberedelse för nästa fas.

Pröva tänkbara åtgärder

Vid tre workshops diskuteras ett 50-tal åtgärder av typen steg 1-3 enligt fyrstegs-
principen, och som ligger inom de olika aktörernas ansvarsområden.

Utifrån en lång lista sovras åtgärder bort (med motivering), till en lista på cirka 20 
olika konkreta åtgärder inom olika områden:

•	 gemensamt biljett- och informationssystem

•	 incitament för att minska bilanvändningen

•	 incitament för arbetsresor

•	 bättre kommunikationer inom flygplatsen

•	 bättre tillgänglighet till flygplatsen från de närmaste tätorterna

•	 ökad tillgänglighet med buss

•	 trimmad och mer pålitlig järnväg 

•	 samarbete kring förverkligandet av ny spårinfrastruktur.

Effekter och kostnader samt måluppfyllelse analyserades och diskuterades.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

De olika typerna av åtgärder, enligt ovan, fördelas på tänkta ansvarsområden och 
samband mellan åtgärderna och deras tidsmässiga beroende klarläggs. Åtgärderna 
rekommenderas för snabbt genomförande och ger positiva effekter ur flera olika 
perspektiv, men också för att de upplägg för de nya investeringar som på sikt måste 
genomföras blir mer realistiska och genomförbara. 

Situationen

Miljömål och krav på att hålla nere CO2-utsläpp från flygplatsen omfattar 
även marktransporterna till och från flygplatsen, som också är en arbetsplats 
för många människor. Spårkapaciteten brister och busstrafiken är inte alltid 
ett smidigt alternativ. En åtgärdsvalsstudie skulle kunna hjälpa till att hitta 
nya sätt att tackla problemet i samverkan. 
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7.2.	Korsningar
Korsning i landsbygdsmiljö

Initiera

Problemet är trafiksäkerhet i form av olycksincidenter vid högtrafik morgon och sen 
eftermiddag mellan motorfordon. Frågan om ombyggnad diskuteras internt i Tra-
fikverket och externt med bl.a. kommunen på grund av stort tryck från allmänheten 
och lokala politiker. Efter diskussion i Trafikverket om lämpliga tillvägagångssätt 
och efter samråd med kommunen kommer Trafikverket fram till att en åtgärdsvals-
studie behöver genomföras.

Förstå situationen

Trafikmängder i olika riktningar är viktigt faktaunderlag. Bedömning av trafi-
kens karaktär i samband med trafiktoppar. Exempelvis i termer av arbetspendling, 
köpcentrum, turism, samhällsservice. Är tunga transporter en del av problemet? 
Hur klarar sig gång- och cykeltrafikanter? Är problemen kopplade till någon sär-
skild årstid? Är hastighetsbegränsningen rätt? Hänsynsmålet om trafiksäkerhet är 
utgångspunkten.

En analys av trafikräkningar liksom en kompletterande bedömning från interna och 
externa experter leder till slutsatsen att pendlingstrafiken vardagar morgon och 
kväll med chanstagningar från bilister är avgörande för problematiken i korsningen. 
Problembilden är något svårare under vinterförhållanden. Andelen hastighetsöver-
skridanden är liten. Trafiken domineras av personbilar med ett litet inslag av buss-
trafik. Andelen trafik som korsar huvudleden är liten och inte heller framträdande i 
incidentanalysen. Fördelningen mellan vänster- och högersväng är jämstor. Inga in-
cidenter med oskyddade trafikanter finns rapporterade. De anslutande vägarna till 
huvudleden är viktiga för omgivande landsbygd eftersom det är långt till alternativa 
korsningar som kan anses som rimliga, exempelvis ur säkerhetssynpunkt.

Pröva tänkbara lösningar

Exempel på frågor vid genereringen av alternativa åtgärdstyper. 

•	 Är trafiktopparna möjliga att jämna ut genom att resor/transporter sker 
under andra tider? 

•	 Kan trafiken ledas andra vägar? 

•	 Kan korsningen stängas? 

•	 Stängas för vänstersvängar? 

Situationen

Korsningen består av en huvudled på landsbygd med korsande anslutningar 
till mindre tätorter. Skyltad hastighet på huvudleden är 90 km/tim. Det 
diskuteras att på sikt kunna höja hastigheten till 100 km/h eftersom vägen 
har en viktig funktion för arbetspendling. Det finns ingen bostadsbebyggelse 
i närheten av korsningen. I kommunens översiktplanering är omgivande 
landsbygd tänkt som område för ny villabebyggelse.

Antalet aktörer är begränsat, Trafikverket och en kommun. Kommunen för-
väntas kunna företräda övriga intressenter (medborgare och näringsliv).

En åtgärdsvalsstudie med enkel rapport bedöms tillräcklig och bör som 
längst ta några månader att genomföra beroende på problemets komplexitet.
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•	 Kan kollektivtrafik spela en större roll och avlasta korsningen? 

•	 Är hastighetskameror eller andra ITS-åtgärder en lösning? 

•	 Behövs en översyn av hastigheter? 

•	 Behövs omkörningsförbud? 

•	 Behövs siktröjning, förbättrad vinterdrift, mindre ombyggnadsåtgärder 
som refug, accelerationsfil och vänstersvängskörfält?

•	 När skulle olika lösningar vara lämpliga att genomföra?

En liten arbetsgrupp sätts samman och en projektledare får i uppdrag att leda arbe-
tet. En representant från kommunen adjungeras till gruppen. 

Resandeunderlaget för kollektivtrafiken är begränsat och domineras av skolskjuts 
morgon och kväll. Omgivande bebyggelse är relativt utspridd och ansvariga för kol-
lektivtrafiken bedömer att potentialen för avlastning är mycket begränsad. Pendlare 
bedöms redan ha anpassat sitt pendlingsmönster så långt det är möjligt till situatio-
nen i korsningen. Eftersom det är långt till alternativa korsningar saknas möjlighe-
terna till omfördelning av trafik.

En sänkning av hastigheten i korsningen bedöms som en tänkbar lösning som kan 
genomföras på kort sikt. Tveksamhet finns kring hur en sänkning kommer att efter-
levas. Hastighetskameror eller andra skyltningsåtgärder övervägs och de praktiska 
förutsättningarna för detta undersöks. Omkörningsförbud och olika driftåtgärder 
kan också genomföras på kort sikt men här är tveksamheten stor om de skulle med-
föra någon påtaglig förbättring av problemen.

Eftersom det finns kommunala planer på att öka bostadsbebyggelsen och därmed 
trafiken genom korsningen diskuteras även ombyggnad. Regionens ambition att 
dessutom höja hastigheten på huvudleden behöver också vägas in och konsekvens-
bedömas. Kartmaterial studeras för att undersöka möjligheter att bredda korsningen 
för att klara vänstersvängskörfält i bägge riktningar. Även möjliga lösningar för av-
fart liksom accelerationskörfält studeras. Utformningsförslagen kostnads- och nyt-
tobedöms översiktligt med hjälp av en samlad effektbedömning.

En avstämning görs med kommunen om resultaten och behov av kompletteringar 
samt  förankring. Frågan om behov av information till allmänheten och andra in-
tressenter diskuteras. Efter eventuella kompletteringar och hantering av andra syn-
punkter sammanfattas kunskapsläget i en promemoria som underlag för nästa fas 
i arbetet.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Arbetsgruppen enas snabbt kring ett förslag där man identifierar åtgärder som 
kan genomföras på kort sikt inom ramen för årets verksamhet respektive behöver  
hanteras på längre sikt.

•	 På kort sikt:

o	 Hastigheten sänks till 60 km/tim så snart som möjligt.

o	 Sänkningen följs upp med hastighetsmätningar i anslutning till 
korsningen.

•	 Om hastighetsefterlevnaden visar sig otillräcklig för att minska antalet 
olycksincidenterna tas frågan om hastighetskameror upp i kommande 
verksamhetsplanering. 

•	 På längre sikt: 

o	 Frågan om fortsatt utredning av ombyggnad av korsningen skjuts på fram-
tiden för att samordnas med de utredningar som ska göras längre fram om 
höjning av hastigheten på huvudleden till 100 km/tim. 
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•	 Ansvarsområden hos aktörer: 

o	 Hastighetssättningen: Trafikverket ansöker hos länsstyrelsen eller kom-
munen om hastighetsförändring och skulle därefter kunna genomföra 
omskyltning och uppföljande mätningar. 

o	 Trafikverket bevakar behovet av hastighetskameror, och om sådana ska 
sättas upp sker det efter samråd med bl.a. kommunen. 

o	 Trafikverket och kommunen planerar in ett informationsmöte med bo-
ende i området och en kortare information i kommunens nyhetsblad om 
skälen till åtgärden.

 

Komplex korsningsproblematik i tätort

Initiera

Problembilden är sammansatt, med olycksincidenter mellan fordon och mellan mo-
torfordon och oskyddade trafikanter, trängsel, köbildning och miljöstörningar (bul-
ler och luftkvalitet). Kommunen initierar en diskussion med Trafikverket om vad 
som kan göras åt situationen p.g.a. stort tryck från allmänhet, näringsliv och lokala 
och regionala politiker. Det beslutas att en åtgärdsvalsstudie ska genomföras för att 
ta fram effektiva åtgärdsstrategier.

Förstå situationen

Exempel på värdefull information: Trafikmängd i olika riktningar. Kapacitetsut-
nyttjandet. Bedömning av trafikens karaktär och dess start och målpunkter, ex-
empelvis i termer av arbetspendling, långväga transporter, köpcentrum, turism, 
samhällsservice? Planeras förändringar i markanvändningen som kan påverka tra-
fiksituationen? Finns en kommunal trafikstrategi eller analys som kan ge underlag? 
Är tunga transporter en del av problemet? Distributionstrafik? Hur klarar sig gång- 
och cykeltrafikanter? Kollektivtrafiken? Är problemen kopplade till någon särskild 
årstid? Är hastighetsbegränsningen rätt?  

Pröva tänkbara lösningar

Exempel på frågor vid generingen av alternativa åtgärdstyper. 

•	 Är trafiktopparna möjliga att jämna ut genom att resorna och  
transporterna sker under andra tider? 

Situationen

I en komplex situation kan en mer omfattande åtgärdsvalsstudie behövas, 
jämfört med den i landsbygdsmiljö. Att trafiksituationen anses som komplex 
kan ha att göra med 

1.	 blandad genomfartstrafik

2.	 situationen på ett kommunalt vägnät

3.	 samband med exploateringar av olika slag.

Exemplet på tillvägagångssätt i detta avsnitt utgår från en sådan situation.

I enklare fall bör det räcka med en åtgärdsvalsstudie med enkel rapport i lik-
het med exemplet i landsbygdsmiljö. Den bör som längst ta några månader 
förutsatt att kommunen har en giltig detaljplan eller motsvarande fastställd. 
Trots att antalet intressenter kan vara stort förväntas kommunen därmed 
kunna hantera flertalet intressenter. Normalt dominerar därför Trafikverket 
och kommun som aktörer.
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•	 Kan markanvändningen ändras? Kommunala planer i området?

•	 Kan trafiken ledas andra vägar? 

•	 Kan korsningen stängas? 

•	 Kan korsningen stängas för vänstersvängar? 

•	 Kan omgivande vägnät (ev. kommunalt) få en annan funktion?

•	 Kan kollektivtrafiken spela en större roll och avlasta korsningen? 

•	 Är hastighetskameror eller andra ITS-åtgärder en lösning? 

•	 Översyn av hastigheter? 

•	 Omkörningsförbud?

•	 Siktröjning, förbättrad vinterdrift, mindre ombyggnadsåtgärder som  
refug, accelerationsfil och vänstersvängskörfält?

•	 Omfattande byggnadsåtgärder som planskildhet, förbifart?

•	 Tidsaspekten för olika lösningar?

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Identifiering görs av de åtgärder som skulle kunna genomföras på kort sikt inom 
ramen för årets verksamhet. De mest lämpliga åtgärderna och kombinationer av 
åtgärder beskrivs och motiveras. Hur ansvarsområden till vilka åtgärderna kan hän-
föras beskrivs.  

7.3.	Tillgänglighet till nya och befintliga  
	 exploaterings- och verksamhetsområden
Trafik till och från föreslagen ny externhandel, kommunalt initiativ

Initiera

Kommunen initierar ett möte med Trafikverket för att snabbt få till stånd en åtgärds-
valsstudie. För att exploatören ska vara fortsatt intresserad behövs en kreativ re-
spons från kommunen och Trafikverket. Beroende av innehållet i översiktsplan och 
trafikstrategi anpassas ambitionsnivån och detaljeringsgraden i åtgärdsvalsstudien.  

Förstå situationen

Omfattande personresor för personal och besökare. Även godstransporterna skulle 
bli betydande. Eftersom det handlar om större nyexploatering är lokaliseringen och 
utformningen av trafik- och stadsstrukturen samt koppling till den övergripande 
transportinfrastrukturen avgörande för att främja hållbart resande och hållbara 
transporter. Lokaliseringsfrågan behöver kopplas till främst kollektivtrafikstruktu-
ren samt för tillgänglighet till fots och med cykel.

Exploatören ställer sig bakom kommunens vision om stad och trafik och är öppen 
för att diskutera. Kommunen ställer krav på att ny handelsverksamhet inte får bidra 
till ökade koldioxidutsläpp från staden.

Situationen

Förslag till lokalisering av omfattande ny handelsverksamhet till existerande 
verksamhetsområde med blandade verksamheter, nära huvudväg. Önskemål 
om ny trafikplats i nytt läge.

Flera aktörer är involverade. Åtgärdsvalsstudie görs akut inom några veckor 
och kan leda till ändringar i planer enligt PBL.
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Pröva tänkbara lösningar

Alternativa lokaliseringar och strukturer behöver bedömas med tanke på trafik-
konsekvenser, bl.a. med hänsyn till trängsel i trafiksystemet och ändringar av färd-
medelsval samt vilka grupper av besökare som gynnas eller missgynnas. Transport-
systemet kommer att behöva modifieras på flera sätt, allt baserat på strukturen för 
kollektivtrafiksystemet och utvecklingen av detta för den aktuella delen av staden. 
Regionala resor till planerad handelsverksamhet bedöms rymmas inom existerande 
regionaltågutbud. De tre aktörerna kompletterar varandra vid bedömning av de al-
ternativa lokaliseringarna. Även uppdelad exploatering för handel i mindre skala på 
flera platser i staden bedöms, vilket kan kräva ändringar i detaljplaner.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Kommunen inleder arbete med ändring i två detaljplaner där tillgängligheten är 
mycket god för gående och cyklande. En ytsnål exploatering främjas genom bebyg-
gelse i flera våningsplan. Kommunen tar initiativ till justering av delar av den lokala 
kollektivtrafiken.

7.4.	Påfart/avfart/trafikplats statlig väg och järnväg 
Malmtransporter i tätortsmiljö

Initiera

Trafikverket, kommunen och Ytterbium träffar en överenskommelse om att inleda 
en åtgärdsvalsstudie i syfte att hitta lösningar för malmtransporterna på kort och 
medellång sikt.

Förstå situationen

Järnvägen har till följd av en linjerätning flyttats ett hundratal meter längre bort 
från gruvan. Det finns en väg av god standard som passerar utanför gruvområdet 
och vidare genom en mindre tätort. 

Exempel på värdefull information: Finns det fog för att anta att verksamheten 
kommer att bestå långsiktigt? Hur länge räcker fyndigheten? Vilka volymer kan bli 
aktuella initialt och när verksamheten är fullt utbyggd? Hur mycket trafik på väg 
respektive järnväg renderar detta? Målpunkt – vart ska godset ta vägen? Hur ser 
kapacitetsläget i övrigt ut på väg- och järnväg? Finns konfliktytor gentemot annan 
verksamhet i anslutning till vägen eller järnvägen, t.ex. skolor? Hur ser bullersitua-
tionen ut? Vibrationer på järnväg? Förekomsten av cyklister och gående på vägen? 

Situationen

Ytterbium mineral AB uppvaktar en Trafikverksregion med önskemål om att 
få till stånd en anslutning till befintlig järnväg, då nedlagd gruva har blivit 
aktuell att ta i bruk igen. Orsaken är att ökad efterfrågan på sällsynta jordar-
tsmetaller innebär att det finns potential till lönsam gruvdrift. Gruvan hade 
tidigare en järnvägsanslutning, men denna har rivits sedan lång tid tillbaka. 

En återupprättad malmbrytning beräknas ge ett 70-tal nya arbetstillfällen på 
en ort med hög arbetslöshet. Därför ser kommunen mycket positivt på det 
hela och har lovat gå in och stötta etableringen inom ramen för sitt mandat. 
Regionförbundet nämner för övrigt malmbrytningen i den regionala utveck-
lingsstrategi (RUS) som är under framtagande.

Åtgärdsvalsstudie bedöms ta minst 6 månader.
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Vilka axellaster och liknande kan vara aktuella? Vilka krav ställer transporterna in 
till anläggningen?

Hur ser kopplingen till kommunens markanvändningsplanering ut? Behöver över-
siktsplan eller detaljplaner revideras? Innebär gruvetablering ökat tryck på servi-
cefunktioner och kollektivtrafik som påverkar valet av transportlösning för gruvan? 
Transportlösningar och deras planering skulle kunna koordineras med kommande 
miljöprövning av gruvverksamheten.

Pröva tänkbara lösningar

Inga konflikter med den tänkta markanvändningsplaneringen identifieras, vilket 
förenklar processen. Den avgränsas därför till att undersöka lämpliga transport-
lösningar. Möjligheterna att i tid få till en lösning med industrispårsanslutning till 
järnväg ställs mot olika kombinationer med väg och järnväg. Frågan om när i tid lös-
ningen kan komma till stånd bedöms som kritisk. Risken för störningar från malm-
hanteringen i samband med omlastning bedöms.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Efter ingående diskussioner och samråd mellan dels aktörerna, dels boende och nä-
ringsidkare i samhället, förordas en lösning som håller malmhanteringen inom indu-
striområdet. Det innebär ett stickspår ut till befintlig bana. Man ser en möjlighet till 
att en överenskommelse träffas mellan Trafikverket och kommunen om kostnads- 
och ansvarsfördelning för fördjupad fysisk planering. Frågan om finansieringsan-
svar för genomförande kommer att hanteras efter/utanför åtgärdsvalsstudien. 

7.5.	Genomfartstrafik – väg
Genomfartstrafik i tätort

Initiera

Näringslivet har i dialog tagit på sig ett visst ansvar och vill gå vidare i en gemensam 
studie.

Förstå situationen

Endast 2000 f/d på huvudvägen är långväga trafik utan mål i tätorten. Flera befintli-
ga verksamheter har lokaliseringar som kräver bil för både besökare och arbetande. 
Traditionellt beteende hos de flesta att ta bilen vid alla förflyttningar.

Enskilda medborgare tillhör olika intressegrupper och är inte en enhetlig grupp. 
Kommunen kan beskriva olika gruppers behov på ett ingående sätt.

Situationen

Huvudväg med 10 000 fordon/dygn genom en tätort med 15 000 invånare. 
Miljöstörningar och trafiksäkerhetsproblem. Näringslivets och medbor-
garnas resor och transporter ska vara smidiga och gröna inom orten och 
regionalt och nationellt i stråket, men trafikanterna upplever trängsel och 
fördröjningar. Koppling till tätortens och bebyggelsens utveckling. Flera 
aktörer och många intressenter finns.

Åtgärdsvalsstudien kopplas till fördjupad översiktsplan och genomförs sam-
ordnat och tar utgångspunkt i en tidigare genomförd förenklad trafikstrategi 
för tätorten. Åtgärdsvalsstudie görs på cirka 1 år.
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Pröva tänkbara lösningar

Avlasta befintliga transportsystemet genom att ändra beteende hos individer genom 
åtaganden från flertalet arbetsgivare i orten.

Omlokaliseringar är tänkbara på sikt av vissa verksamheter. En gemensam vision 
för tätortens utveckling behöver förnyas för att stämma med transportpolitiska mål 
och förankras i näringslivet.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Den kommunala trafikstrategin behöver kompletteras med program för att på-
verka efterfrågan på bilresor, att skifta korta bilresor till gång, cykel och smartare 
tillgänglighet.

Flera typer av åtgärder hänger samman. Förslag till paket tas fram där flera aktörer 
bör kunna ta ansvarar och samverka i en lösning som kräver koordinering i ett tänkt 
genomförande. Genomförande beräknas pågå under en femårsperiod, varefter åt-
gärdernas effekter behöver utvärderas.

Miljö och trafiksäkerhetsproblem i mindre orter och byar – enkel situation

Initiera

Såväl kommun som boende har under lång tid påtalat problem med lastbilstrafiken 
genom byarna längs väg X00. Olyckor har inträffat, gång- och cykeltrafik försvåras 
och buller och luftföroreningar är störande vid fordonspassager.  

Förstå situationen

Långväga tung trafik inom skogsnäringen och varutransporter minskar sin kör-
sträcka genom att välja väg X00 istället för väg EX och väg XX som är byggda bl.a. 
för långväga tung trafik. Vissa av byarna och orterna har förutsättningar att öka i 
antal boende om den störande tunga trafiken kan reduceras.

Pröva tänkbara lösningar

Guidning av tung trafik till tåligare vägar eller till järnväg och sjöfart. Hastigheten 
sätts ned och vägen utformas så att vägen inte längre upplevs som ett alternativ för 
långväga godstransporter.  

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

En sammansättning av olika åtgärder för att sänka hastigheterna och trygga miljön 
för de oskyddade trafikanterna föreslås. Sänkta hastigheter bedöms leda till mindre 
tung trafik på väg X00 och en betydande sänkning av bullertopparna. Det skulle 
inledningsvis handla om hastighetssänkning som förstärks med variabla medde-
landeskyltar och att man följer och utvärderar detta. Detaljlösningar som chikaner, 
avsmalningar och gupp studeras inte i åtgärdsvalsstudien men senare, inför ett 
genomförande.

Situationen

Få aktörer. Trafikverket och kommunen agerar efter klagomål från boende 
och problemidentifiering i kommunal översiktsplan och detaljplan.

Åtgärdsvalsstudie bör kunna genomföras under några veckor. 
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7.6.	Kapacitet
Ökat utbud av depåtjänster (järnväg)

Initiera

Det beslutas att en åtgärdsstudie ska genomföras tillsammans med alla inblandade 
aktörer. Trafikverket leder studien. Medverkande i studien är även storstadskom-
munen X, angränsande kommunen Y som är aktuell för den föreslagna depån, ope-
ratörer, den regionala kollektivtrafikmyndigheten, och de företag som tillhandahål-
ler tjänsterna (t.ex. fastighetsbolag och ”verkstadsföretag”).

Arbetsformen innebär att Trafikverket tar på sig att leda diskussionerna men äger 
egentligen inte alla beslut i processen. Ett problem är att företagen som tillhanda-
håller depåtjänster är konkurrenter till varandra och inte så gärna vill låta andra ta 
del av sina tillväxtplaner och liknande.  

Förstå situationen

Det finns redan en handfull depåer för underhåll och service av rullande materiel 
i området. Några depåer är generella och kan ta sig an olika fordonstyper för flera 
olika kunder. Andra är inriktade på att t.ex. enbart serva kollektivtrafikens fordon 
som alla är av ett fåtal olika modeller. Kollektivtrafiksbolaget har för övrigt två egna 
depåer för sin fordonsflotta. I anslutning till depåerna ställs tåg upp i betydande 
omfattning för kortare men även längre perioder. Det finns även föreslagna nya lo-
kaliseringar i såväl perifera som mer centrala lägen. 

Kapacitetssituationen på spåren in till staden är ansträngd och därför vill man und-
vika tomkörningar. Avregleringen av järnvägstrafiken leder till att fler tågoperatörer 
finns på banan och att antalet tågtyper har ökat. Samtidigt har regionaltrafiken haft 
en ansenlig tillväxt. Detta har ökat efterfrågan på depåtjänster. Flera nya företag har 
tillkommit på den svenska marknaden eller vill dit, men det finns svårigheter för 
nya aktörer att etablera sig. Trafikverket skall dock aktivt bidra till att marknaden 
utvecklas. 

Under diskussionerna framkommer att problemet på kort sikt är bristande samord-
ning mellan de olika funktionerna på depåerna men att depåkapaciteten behöver 
byggas ut på längre sikt. Målet är att säkra en väl fungerande ökande mellanregional 
persontågtrafik och resande tillsammans med övrig tågtrafik och att minska ande-
len försenade tåg.

Ytterligare frågor som kan behöva klarläggas:

Situationen

En aktör presenterar planer på att etablera en större depåanläggning tre mil 
utanför stadskärnan i en storstadsregion.

Motivet till en nyetablering är att kollektivtrafiken skall bli mer länsöver-
skridande och förlänga ett antal linjer till en angränsande residensstad. En 
ny depå skulle därmed bättre kunna serva de tåg som får ett utökat omlopp. 
Det finns dock problem redan idag genom att hanteringskapaciteten på de 
befintliga depåerna är otillräcklig.

Komplex situation, många inblandade och flera alternativa strategier som 
kan variera från fall till fall. Det är inte säkert att processen landar i ett enty-
digt förslag på fortsättning. Aktörer i processen kan även välja att fortsätta 
driva en helt egen linje.

En åtgärdsvalsstudie kan ta mer än ett år.
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•	 Hur ser det samlade behovet ut i fråga om: Lättservice och mer omfattande 
reparationer? ”Slottider” för service? Persontrafik respektive godstrafik? For-
donstyper? Planerade investeringar i nya tåg? Omloppsnära uppställning och 
långtidsuppställning? 

•	 Hur ser tillgången ut i fråga om: förmåga att serva flera tågtyper? Simultan-
kapacitet? Investeringsbehov i gamla och föreslagna anläggningar? Kapaci-
tetsläget på anslutande järnvägsnät? Investeringsbehov i anslutande nät? 
Dygnsvariationer, finns det luckor i tidtabellen för tomdragning?

Trafikverket har tagit fram ett antal ståndpunkter för järnvägens olika anläggningar. 
Där framgår det att depåer hör till järnvägens sidosystem och därmed inte skall ägas 
och förvaltas av Trafikverket utan av en särskild depåförvaltare.

Pröva tänkbara lösningar

En utökning av depåkapaciteten kan huvudsakligen ske på två sätt: endera genom 
utökning eller förtätning i centrala lägen eller genom nyetablering i mer perifera lä-
gen. Det höga exploateringstrycket i centrala lägen leder till att det är samhällseko-
nomiskt olönsamt att ta ny mark i anspråk. Därför blir det där frågan om att kom-
plettera med nya funktioner i befintliga större bangårdsanläggningar. Nyetablering 
i mer perifera lägen medför å andra sidan troligen ökad tomdragning, vilket ”stjäl” 
kapacitet i huvudsystemet. Samtidigt genererar inte tomdragningen några intäkter 
till operatören medan flertalet rörliga kostnader består. 

I detta fall är linjekapaciteten så ansträngd att en etablering i ett mer perifert läge 
kan komma att innebära behov av mycket kostsamma kapacitetsförstärkningar på 
anslutande stråk/stambanor för att kunna hantera trafiken till och från den före-
slagna depåetableringen. Detta innebär ombyggnadsåtgärder och kanske nyinves-
teringar som inte kommer kunna genomföras på flera år. 

En perifer depå skulle dock kunna serva den del av den utökade regionaltågstra-
fiken som ändå passerar utanför anläggningen om trafikupplägget läggs om. Men 
detta underlag ensamt anses för litet för att investeringen skall vara lönsam för en-
treprenören. Kapacitetsläget på banorna in till staden innebär även att det på sikt 
finns behov av förstärkningar oavsett om det blir en etablering eller inte.  

•	 Kan man öka graden av samarbete och på så sätt eliminera behovet av  
kompletterande anläggningar? Till exempel genom:

o	 Överenskommelser om tider i befintliga anläggningar?

o	 Se över möjligheterna att kollektivtrafikens anläggningar görs tillgängliga 
för andra aktörers fordon?

o	 Kan befintliga anläggningar modifieras för att serva fler tågtyper alterna-
tivt att en högre grad av specialisering kan leda till stordriftsfördelar och 
därmed ett effektivare resursutnyttjande?

•	 Kan Trafikverket förbättra uppställningsmöjligheterna i anslutning till depå-
erna och därmed möjliggöra för fler tåg att ankomma samtidigt till en depå?

•	 Kan någon befintlig anläggning byggas ut?

•	 Kan en extern etablering smygstartas utan att det krävs direkta kapacitetsför-
stärkningar på anslutande banor?

•	 Vilka övriga investeringsbehov eller planer finns på banorna förbi det tänkta 
läget för nyetableringen?

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Arbetsgruppen enas om en gemensam ”färdplan”, där man beskriver olika åtgärder 
på kort, medellång och lång sikt och pekar ut ansvaret för åtgärderna. 
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På kort sikt handlar det om att bättre samordna trafiken i överlämningspunkterna 
mellan Trafikverket och depåerna för att inte belasta omkringliggande stråk kapaci-
tetsmässigt. Detta är Trafikverkets ansvar. 

På medellång sikt ligger fokus på att hitta möjligheter för en eller några befint-
liga depåer att expandera. Detta innebär att andra verksamheter i anslutning till 
aktuella bangårdar kan komma att drabbas eller till och med måste flytta på sig. 
Trafikverket utreder tillsammans med aktuella depåer. Dessutom ser Trafikverket 
över samordningen för alla de större bangårdar där dessa tjänster tillhandahålls och 
förbättrar uppställningsmöjligheterna i anslutning till depåerna. 

På lång sikt samordnas en extern etablering tidsmässigt med en utbyggnad till fler 
spår på den passerande stambanan.

Kapacitetsproblem på järnvägen

Initiera

Det beslutas att en åtgärdsvalstudie ska genomföras tillsammans med alla inblan-
dade parter. Trafikverket leder studien, men medverkande i studien är även ope-
ratörerna samt regionala kollektivtrafikmyndigheter, länsplanupprättare och 
kommuner. Dessutom medverkar auktoriserade sökande av tåglägen, oftast stora 
industriföretag som har tillstånd av Transportstyrelsen att söka tågläge och upp-
handla trafik för egen räkning.

En arbetsgrupp sätts samman inom Trafikverket som driver processen. Kommunerna 

Situationen

Skogskoncernen Timbria tar kontakt med Trafikverkets kundansvariga för 
att meddela att man ämnar lägga över en stor del av sina transporter av di-
verse mer ”högvärdiga”, d.v.s. förädlade, massaprodukter och sågade trävaror 
till kontinenten från lastbil till järnväg. Man har även ansökt om att bli auk-
toriserad sökande av tåglägen. Man befarar att de större kunderna i Europa 
inom några års sikt kommer att rata leverantörer som inte kan redovisa en 
helt ”grön” produktions- och distributionskedja. Eftersom företagets tre pro-
duktionsanläggningar ligger i Norrland vill man köra på centrala stambanan 
vilket innebär den kortaste vägen. 

Alla anläggningarna har sedan tidigare anslutningar till järnvägen. Företaget 
har inlett en dialog med en av Europas största godsspeditionsfirmor om ett 
transportupplägg bestående av fyra systemtåg per dygn på centrala stamba-
nan. Hälften av godset skall skeppas från Göteborg för vidare transport till 
Rotterdam och den andra hälften skall skeppas ut via Trelleborg och Karls-
krona till varierande destinationer i Östersjöområdet. 

Man har tidigare kört en del bulk på lastbil till ett antal Norrlandshamnar 
för vidare transport med båt i feedersystem till de större utskeppningsham-
narna. Man har dock svårt att bygga upp ett rationellt logistiksystem kring 
detta för det mer högvärdiga godset. Därför har merparten gått på lastbil 
hela vägen till slutdestination. 

Förfrågan från Timbria är den utlösande faktorn till en större översyn av 
kapacitetsläget på banan och framför allt bandel 001. Kommunerna längs 
banan anar morgonluft och formerar en allians med syfte att få banan att bli 
dubbelspårig. De anställer en projektledare som börjar bearbeta riksdagspo-
litiker och skapa opinion. De tar även fram ett gemensamt förslag på drag-
ningen av ett nytt dubbelspår och träffar en överenskommelse om att de skall 
driva detta vid kommande revideringar av översiktsplanen.
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och planupprättarna adjungeras in regelbundet men deltar inte hela tiden. Övriga 
berörda aktörer och intressenter ingår i en referensgrupp och adjungeras in i ar-
betsgruppen vid behov. Kundansvarig för Timbria hålls fortlöpande informerad. 
Parallellt med detta pågår hos Trafikverket den ordinarie processen med att kon-
struera en tidtabell utifrån ansökta tåglägen. 

En snabb, översiktlig, åtgärdsvalsstudie kan vara en utgångspunkt i det korta per-
spektivet men för en långsiktig lösning behövs en mer komplex studie.

Förstå situationen

Centrala stambanan ingår i det utpekade TEN-nätet och förbinder Sveriges norra 
och södra landsändar med varandra. Banan är viktig för såväl resande som för gods-
transporter. Bland annat går där en stor mängd av det gods som skall till Göteborgs 
hamn. Banan är bitvis dubbelspårig, men det finns långa sammanhängande enkel-
spårsträckor längs banans norra delar. 

På banan samsas alla typer av tåg, vilket innebär att det kan uppstå problem när per-
sontåg kör ikapp långsamma godståg eller hamnar bakom regionaltåg. Störningarna 
uppstår främst på morgnar och tidiga förmiddagar. Bandel 001 är en del av Sveriges 
längsta sammanhängande enkelspårsträcka och har ett kapacitetsutnyttjande på 85 
% per dygn och når över 100 % under de värsta topparna.  Återställningsförmågan 
efter en störning är mycket dålig och förseningarna har p.g.a. långa trafikupplägg en 
tendens att fortplanta sig till stora delar av landet.

Kartläggning av tillkommande trafik: Volymer idag och i framtiden? Tidsutdräkt för 
upplägget, finns det omloppstider som måste hållas för att omloppet skall fungera? 
Långsiktighet? Hur interagerar dessa tåg med den övriga trafiken? 

Befintlig trafik (även persontågstrafik): Hur ser kapacitetsläget ut på banan idag och 
prognostiserat? Vilka flaskhalsar finns det? Vilka investeringar är planerade? Trafi-
ken på banan har ökat konstant de senaste 20 åren och den ökande efterfrågan på 
metaller har lett till att fler tyngre godståg har tillkommit.

Pröva tänkbara lösningar

•	 Tidtabellkonstruktion som undviker trånga sektorer i högtrafik. Går det att 
inrymma den tillkommande trafiken?

•	 Finns det andra banor som trafiken kan ta? Det kan även bli aktuellt att låta 
andra tåg gå på alternativa vägar. 

•	 Överbelastningsförklaring som ”nollar” alla tåglägen. 

•	 Se över åtgärdsbehov på angränsande banor för att kunna lyfta över godståg dit. 

•	 Identifiera smärre ombyggnadsåtgärder som kan ge avlastning i väntan på en 
större kapacitetshöjande åtgärd. 

•	 Identifiera större ombyggnadsåtgärder som kan utgöra en etapplösning i vän-
tan på dubbelspårsutbyggnad, t ex dubbelspårsetapper.

•	 Dubbelspårsutbyggnad?

Inom Trafikverket är man medveten om att bandel 001 är den mest kritiska i detta 
fall, men man tittar även på övriga bandelar och även andra stråk för att se om det 
uppstår flaskhalsar någon annanstans till följd av trafikökningen eller eventuella 
åtgärder på bandel 001.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Arbetsgruppen bedriver ett iterativt arbete där man stegar sig fram i en kombina-
tion av ”mjuka” och ”hårda” åtgärder på kort, medellång och lång sikt. Man tittar på 
åtgärder på bandel 001 och även vad som kan göras på angränsande banor. Eftersom 
ett fullt utbyggt dubbelspår i bästa fall ligger 10-15 år framåt i tiden handlar det 
mycket om att avlasta nuvarande anläggning. Ett genomförbart förslag kan se ut så här:
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På kort sikt: Vid behov bör banan kunna förklaras som överbelastad. Se över möj-
ligheterna att leda tåg andra vägar. 

På medellång sikt: Optimera uppehållsbilden för regionaltågstrafiken in mot de 
större städerna så att alla tåg inte stannar på varje plattform utan att tågen går om-
lott. Införa andra typer av administrativa åtgärder. Gå över till mer kolonnkörning 
av godstågen nattetid.

En del hastighetshöjande åtgärder planeras också kring tätorterna, vilket bidrar 
till att frigöra kapacitet. Parallellt sker en process där banavgifterna sänks på andra 
längre men mindre belastade stråk, vilket lockar över en del av den inte så tidsbe-
roende trafiken och därmed frigör kapacitet på Centrala stambanan. Expertis från 
Trafikverket´s kapacitetscenter undersöker behov av koordinering av olika åtgärder.

En planläggningsprocess för att utreda en etappvis utbyggnad till dubbelspår på 
bandel 001. Detta bör ske i samverkan med kommunerna längs banan. 

På lång sikt: En etappvis utbyggnad till dubbelspår. Dessutom åtgärder där backar 
på den angränsande Norrlandsbanan byggs bort, vilket möjliggör omledning av rik-
tigt tunga godståg.

Kombiterminal

Initiera

Det beslutas att en åtgärdsstudie ska genomföras tillsammans med inblandade ak-
törer. Trafikverket leder studien, men medverkande i studien är även kommunerna 
och terminaloperatörer samt länsplanupprättare. Handelskammare, lokala företa-
garorganisationer, godskunder erbjuds att delta i en referensgrupp.

Förstå situationen

Den kombiterminal som finns i kommun Y är mindre lämplig att axla rollen eftersom 
den har för låg lastkapacitet och saknar utbyggnadsmöjligheter. Dessutom ligger 
den i ett område som pekats ut som lämpligt för sällanköpshandel i översiktsplanen. 
Bägge kommunerna aspirerar på att hysa en ny terminal och har i översiktsplanen 
tagit upp ytor lämpliga för en etablering av denna karaktär.

Detta fall handlar om att bedöma etablering av en ny anläggning, vilket ger stora 
möjligheter att uppnå en samstämmighet med Trafikverkets krav, karaktäristika 
och kriterier6.1Bland annat behöver nuvarande och framtida godsflöden bedömas 
och värderas utifrån den kommunala markanvändningsplaneringen och den för-
väntade regionala utvecklingen, t.ex. med hjälp av marknadsundersökningar. Vida-
re finns det en principskiss över den funktionella enheten terminal som visar vilken 
infrastruktur som är nödvändig för att en terminal skall vara funktionell.

Trafikverket har också tagit fram ett antal ståndpunkter72för järnvägens olika an-
läggningar där det framgår att depåer hör till järnvägens sidosystem och därmed 
inte skall ägas och förvaltas av Trafikverket utan av en särskild depåförvaltare. 

6: Innebörd av begreppet centrala trminaler, TRV 2010/62266 A	

7: Trafikverkets ståndpunkter för järnvägslinjer, bytespunkter, godsterminaler och depåer, 2011-03-25	

Situationen

Kommunerna X och Y har ett gynnsamt läge sett till utpekade godsstråk 
på väg respektive järnväg. Båda är belägna inom rimliga avstånd från stora 
konsumtions- och produktionscentrum. De satsar på att bygga upp logistik-
centrum inom den egna kommunen. Kommunerna X och Y driver därför 
frågan om att deras kommuner är lämpliga noder för en kombiterminal och 
initierar därför en åtgärdsvalsstudie.

En åtgärdsvalsstudie görs för att identifiera en möjlig lokalisering av 
terminalfunktion.
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Pröva tänkbara lösningar

•	 Finns det någon annan terminal i närområdet som kan fylla önskad funktion?

•	 Finns lämpliga lokaliseringar som kan studeras vidare? Det kan t.ex. handla 
om bangårdar att utgå från, där det finns exploaterbar mark i närheten.

•	 Hur ligger dessa lokaliseringar i förhållande till angränsande vägar och 
järnväg?

•	 Hur ser kommunernas planer för markanvändning ut i influensområdet?

•	 Vilka investeringar krävs i anläggningarna och omkringliggande väg- och 
järnvägsnät?

•	 Vilket är behovet av infra- och suprastruktur?

•	 Finns lämplig bangård som uppfyller kraven för en funktionell terminal?

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Arbetsgruppen genomför en studie av ett antal kandidater utifrån krav, karaktäris-
tika och kriterier. Det finns ingen befintlig anläggning som kan komma ifråga, utan 
man konstaterar att en lokalisering i kommun X är mest lämplig. Arbetsgruppen 
väljer att engagera medarbetare från Trafikverkets underhållsverksamhet för att 
bedöma behovet av att genomföra funktionsutredningar som beskriver effekterna 
av de alternativa lösningarna. Man inser att det inte finns någon möjlighet att ge-
nomföra åtgärden förrän tre år senare eftersom Trafikverket inte har ekonomiskt 
utrymme för denna investering tidigare. En lokalisering invid den obrukade bangår-
den blir betydligt billigare och skulle kunna genomföras redan inom ett års tid. En 
samlad effektbedömning ger också vid handen att detta alternativ är mer fördelak-
tigt utifrån ett samhällsekonomiskt perspektiv.  

Effektivare godstransporter på sjön

Initiera

Trafikverket tar rollen som projektledare efter en diskussion om för- och nackdelar 
med att hamnen eller Sjöfartsverket istället skulle ha den rollen. I detta fall över-
väger Trafikverkets erfarenhet av ÅVS-arbete. Även kommunen och industriföreta-
get som är hamnens största kund deltar. Det statliga intresset bedöms inledningsvis 
vara avgränsat till att säkerhetskraven enligt PIANC uppfylls.

Situationen

Ett kommunalt hamnbolag hör av sig till Sjöfartsverket om att de får öns-
kemål från rederierna om att möjliggöra för större fartyg i hamn och den 
allmänna farleden. Hamnen redovisar också sina utvecklingsplaner för att 
möta efterfrågan om större fartyg. Sjöfartsverket tar kontakt med Trafikver-
ket och ett möte bestäms mellan Sjöfartsverket och Trafikverket för att 
diskutera frågan. Efter intern dialog inom och mellan verken kommer man 
överens om att man är positiv till att inleda en dialog med aktuella aktörer 
om att genomföra en ÅVS. 

Farleden in till hamnen är smal, grund och krokig. I nuläget transporteras 
en mindre godsvolym sjövägen. Hamnen skeppar ut råvaror och förädlade 
produkter och tar emot insatsråvaror. Önskemål finns om att utöka möjliga 
fartygsstorlekar för att effektivisera godsflödena och sänka transportkostna-
derna, och hamnen planerar för en sådan utveckling. 
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Förstå situationen

För att förstå situationen går man igenom frågorna kring:

•	 dagens standard i farled, hamn och anslutande landinfrastruktur

•	 aktuella godsvolymer, typer av gods, större kunder, destinationer

•	 bedömda framtida godsvolymer, vilket behov finns för ökad transportkapaci-
tet, vilket typ-fartyg blir dimensionerande, nya destinationer

•	 finns överflyttningspotential – möjlighet att avlasta landinfrastruktur? 

•	 närliggande hamnars och farleders möjligheter att hantera transportbehoven

•	 andra planerade eller diskuterade åtgärder som berör transportstråket

•	 ev passagerarantal och destinationer

•	 klassificering i TEN-T.

Idag är farleden 6m djup vilket tillåter fartyg med ett maximalt djupgående på 5,4 
m (vid medelvattenstånd) att anlöpa hamnen. Havsbotten består av sand, men för 
en djupare farled föreligger berg som kräver sprängning. Inseglingen är smal, grund 
och krokig. Riksväg 00 finns på ett par kilometers avstånd. 

De godsslag man ser öka är framförallt sågade trävaror och styckegods. Trävarorna 
som skeppas ut kommer från inlandet. Kunderna finns framförallt på kontinenten 
och på brittiska öarna.  Tillverkningen av produkterna som exporteras i hamnen 
sysselsätter ett betydande antal personer på orten, och expansionsplanerna bidrar 
till en stark framtidstro på orten. 

Hamnen är inte utpekad inom TEN-T-nätet. Det finns en hamn inom 5 mil norrut 
och en 10 mil söderut. Den norra hamnen hanterar framförallt olja och den södra 
hanterar torrbulk av jordbruks-produkter. Ingen av dessa båda hamnar är aktuella 
att omfördela godset till. Det finns inte heller någon betydande överflyttningspoten-
tial från landtransport till sjötransport då hamnen saknar järnvägsanslutning och 
inte är nära kopplad till de större vägtransportstråken.

Med planerade åtgärder på vägnätet väntas vägarna kunna uppta de ökade flöden 
som en utbygg-nad av farleden väntas generera.

Pröva tänkbara lösningar

•	 Genom att jämna ut ett grund kan farleden rätas ut, vilket ger en betydande 
energibesparing vid insegling, ökad säkerhet och möjlighet för bredare fartyg 
att angöra hamnen.

•	 Utjämning av grund + ökat farledsdjup till 8m medger 7,2m djupgående, grävs.

•	 Utjämning av grund + ökat farledsdjup till 10 m medger 9m djupgående, krä-
ver sprängning.

•	 Nollalternativ som innebär omfördelning till landtransporter till och från 
kontinenten.

SEB för att mäta nyttan av de olika alternativen.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Grundet ska åtgärdas ur trafiksäkerhetssynpunkt och staten står för detta med 
bidrag från farledsavgifter. Muddring till 8m ger bäst samhällsekonomiskt utfall. 
Nollalternativet visar att landinfrastrukturen kommer få en ökad belastning om ing-
enting görs i farleden, därför ser Trafikverket åtgärder i farleden angeläget. 
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Kan sjöfarten avlasta landtransporterna på ett miljövänligt sätt?

Initiera

ÅVSen leds av Trafikverkets nationella avdelning då man har överblicken med 
koppling till forskningsprojektet. Trafikverkets berörda regioner deltar och står för 
lokalkännedom. Sjöfartsverkets projektledare och rederi för forskningsprojektet, 
godsägare, representant från den södra hamnen samt Länsstyrelser från berörda 
län deltar.

Förstå situationen

Omfattningen om allt flytande bränsle transporteras på väg är nästan 3 miljoner 
vägkilometer per år, en ökning med 60%, och utsläppen av koldioxid, kväve och 
partiklar nästan fördubblas. För att kunna transportera på järnväg krävs betydande 
investeringar i hamnen och dessutom är det tveksamt om man kan trafikera stam-
banan som är så hårt belastad. Pipeline till central distributionsplats är intressant. 
Forskningsprojektet om inre vattenvägar vill köra pilot kring presenterad situation.

Pröva tänkbara lösningar

•	 transport på väg (betydande olägenhet för trafiken och risk vid transport av 
farligt gods)

•	 transport på järnväg (kräver investeringar i hamnens järnvägsanläggning och 
teknisk utrustning för att lossa och lagra bränsle, dessutom svårt att få tågläge 
på stambanan)

•	 pipeline (rimligt kortare sträcka till central distributionsplats)

•	 inre vattenvägar (regelverket inte färdigt och inte tidigare beprövat)

Samlad effektbedömning är svår att göra då två av lösningarna är okonventionella.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder.

Inre vattenvägar har potential att avlasta landinfrastrukturen på ett kostnadseffek-
tivt sätt. Investeringar i infrastruktur är av ringa karaktär och vinsterna avseende 
kapacitet och miljöeffekter är stora. Riskbedömningen visar att inre vattenvägar är 
ett säkert sätt att transportera flytande bränsle.

Situationen

I en storstadsregion har man kommit överens om att avveckla en centralt 
belägen hamnverksamhet till förmån för bostadsbyggande. Hamnfunktionen 
fördelas på flera hamnar i mer perifert läge. Distributionen av godset ritas 
om och analyser visar att landtransporterna ökar med minst 60% i och med 
de nya hamnlägena. Godset består av flytande bränsle och klassas som farligt 
gods och medför därmed viss olägenhet.

Länsstyrelsen är ansvarig myndighet när det gäller farligt gods och ser 
behov av en översyn av distributionen. Trafikverket ser att transporterna 
kan orsaka störningar i vägtrafiken. En större del av godset tas om hand i en 
hamn i regionens södra del. Järnvägsanläggningen inom hamnen är i dåligt 
skick och stambanan som järnvägen ansluter är hårt belastad. EUs regelverk 
om inre vattenvägar har nyligen införts i Sverige och Sjöfartsverket leder ett 
forskningsprojekt för att utveckla konceptet. Ett utpekat system för inre vat-
tenvägar finns i anslutning till den nya hamnen och till regionen. 

Transporterna från den södra hamnen påverkar flera län och Trafikverksre-
gioner. Frågan om regional systemanalys har länge bollats mellan parterna. 
Nu är det dags att staten samlar sig i synen på transporterna.
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7.7	 Åtgärdspaket, t.ex. miljö-, cykel- och kollektivtrafikåtgärder 

Initiera

Problembilden kan bestå av:

•	 Klagomål från kollektivtrafikresenärer på ojämna och glesa förbindelser med 
låg standard på bytespunkter och hållplatser samt låg tillförlitlighet i tidtabel-
lerna. Ett systemperspektiv anges som prioriterat för arbetet.

•	 Omfattande klagomål på buller från trafiken på både statligt och kommunalt 
vägnät och järnvägsnätet. Bullernivåerna har dessutom belagts när klagomå-
len utretts. Gällande riktvärden för buller överskrids också i stor omfattning 
på övriga delar av nätet. Fokus i arbetet läggs på det statliga väg- och järnvägs-
nätet men med möjlighet att samordna med åtgärder på anslutande kommu-
nalt vägnät.

•	 Starka önskemål från intressegrupper och kommunen finns sedan lång tid 
tillbaka om att förbättra förutsättningarna att dels arbetspendla med cykel, 
dels använda cykel för fritidsaktiviteter.

En arbetsgrupp sätts samman med representanter från de parter som bedöms kom-
ma att svara för finansiering och genomförande av åtgärder, normalt Trafikverket 
och länsplaneupprättaren. Representanter för berörda kommuner ges möjligheter 
att påverka arbetet genom en referensgrupp.
(Även andra frekventa trafikrelaterade problem inom miljö – hälsa – landskap kan givetvis angripas på ett likartat sätt. Ett 
stort antal punktvisa problem kan angripas i klump, stråkvis eller områdesvis, både av effektivitetsskäl, likabehandling och 
för att underlätta att kommande detaljutformning bidrar till eftersträvad gestaltning för en viss typ av väg eller järnväg i en 
viss typ av landskap.)

Förstå situationen

Exempel på kontrollfrågor:

Buller: Antal utsatta för olika nivåer utmed väg- och järnvägsnät, trender, ekonomi, 
kundklagomål, tidigare utredningar etc. Ambitionsnivå och koppling till övergri-
pande mål och ytterligare mål. Finns det andra problem som bör lösas samtidigt?

Cykeltrafik: Olycksstatistik, efterfrågade cykelbanor, kopplingarna mellan statligt, 
kommunalt och enskilt vägnät. Trender i användningen, olika tätorters potential för 

Situationen

Det finns en bred samsyn mellan olika regionala aktörer och Trafikverket 
om att det behövs ett underlag för att bedöma behovet av insatser för att 
förbättra situationen för exempelvis bullerutsatta, cyklister eller kollektiv-
trafikresenärer. Problemområdet är utpekat i den regionala systemanalysen 
som prioriterat. Underlaget ska vara på en översiktlig nivå men ändå visa 
behovens omfattning och hur de ska prioriteras.

Det beslutas att åtgärdsvalsstudier ska göras för buller och cykeltrafik och 
att Trafikverket ska ansvara för den. Berörda kommuner och andra intres-
senter ska på lämpligt sätt engageras i arbetet. 

För kollektivtrafik beslutas att arbetet ska ske inom ramen för framtagande 
av regionalt kollektivtrafikprogram och att arbetssättet ska anpassas till 
åtgärdsvalsstudiens för att få ett likvärdigt beslutsunderlag. Om ett sådant 
program redan finns framtaget ska det ligga till grund för arbetet med åt-
gärdsvalsstudien som då kan genomföras under kortare tid.

En åtgärdsvalsstudie med enkel rapport bör vara tillräcklig. Tidsåtgången 
beror på tillgången till befintligt underlag.
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arbets- eller annan pendling. Finns det andra typer av problem som bör lösas samti-
digt? Prioriterade sträckor med hänsyn till övergripande mål och t.ex. regionalt mål. 

Pröva tänkbara lösningar

Exempel på punkter att diskutera vid genereringen av alternativa åtgärdstyper.  

Buller:

•	 fördelningen mellan åtgärder som kan handla om hastighetssättning, omför-
delningen av trafik till andra vägar och järnvägar eller till andra tider på dyg-
net, annan beläggning, spårslipning, skärmnings- och fasadåtgärder.

•	 tidsaspekten för genomförande av olika lösningar

•	 ekonomi

Cykeltrafik:

•	 lämpliga befintliga vägnät att utnyttja för de prioriterade stråken, passager av 
större vägar och järnvägar

•	 möjligheterna att nå överenskommelser om huvudsaklig funktion (snabb  
arbetspendling eller blandad lokal användning)

•	 behov av året runt standard eller enklare standard

•	 tidshorisont 

•	 ekonomi             

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Redovisningen av åtgärdsvalsstudierna görs lämpligen i form av rapport med prio-
riterade och kostnads- och effektbedömda åtgärdsförslag.

 7.8	 Godstransporter och deras ruttval

Initiera

Problemet bottnar i att enskilda fordon i syfte att korta körsträckan, slippa trängsel, 
undvika vågar eller andra kontroller väljer alternativa rutter på väg NN genom X-
byn som inte är avsedd för tung trafik, vilket medför ökat slitage, risk för olyckor, 
upplevd otrygghet, buller- och avgasproblematik. Kommunen initierar därför en 
diskussion med Trafikverket om vad som kan göras åt situationen p.g.a. stort tryck 
från allmänheten och lokala politiker.

Förstå situationen

Är det ett fåtal åkare som gör på detta sätt eller flera? Vilka? När? Lång- eller kort-
väga transporter? Hur pass frekvent sker det? Typ av transporter, t.ex. farligt gods? 
Närhet till vattentäkter? Start- och målpunkter? Finns tåligt vägnät inom rimligt 
avstånd?

Övrigt: Trafikbelastning? Dygnsvariation? Antal störda? Finns skolor eller andra in-
rättningar som påverkas? Planerade förändringar i olika planer? Finns gång- och 

Situationen

Boende vid en länsväg skickar klagomål till kommunen och Trafikverket an-
gående tung långväga trafik, ofta i höga hastigheter. Vägen är smal, kuperad 
och krokig. Vägen är inte utpekad som långväga godsstråk i nationell eller 
regional systemanalys.

En åtgärdsvalsstudie behövs, och valform av rapport sker i halvtid.
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cykelnät? Kommunal strategi för trafiken genom orten? Påverkan på drift och un-
derhåll? Olycksfrekvens?

Pröva tänkbara lösningar

Punkter som diskuteras:

•	 kommunalt planarbete (översiktsplan, detaljplaner) för att lokalisera om an-
läggning som genererar trafiken. Överväg eventuellt utköp eller expropria-
tion, givetvis parat med en morot i form av lämpligare lokalisering.

•	 träffa överenskommelse med aktuella åkerier, branschförening 

•	 uppdatera GPS med utökade restriktioner i vägdatabasen

•	 skylta om med påbudsskyltar (lastbilstrafik förbjuden, förbjuden genomfarts-
trafik o.s.v.) och anvisningsskyltar (genomfartsled, grön slinga)

•	 sänka hastigheter

•	 bygga väghinder, t.ex. zick-zackväg eller bulor

•	 uppgradera den aktuella vägen för att uppnå höjd säkerhet och möta näring-
ens önskemål om kortare väg samt åtgärda närområdet till nytta för boende.

Forma inriktning och rekommendera åtgärder

Den sammantagna bedömningen blir att en annan närbelägen riksväg är lämpligare 
att använda för de tunga genomgående transporterna. För att säkra minskad genom-
gående trafik på länsvägen föreslås en åtgärdsstrategi som innebär att Trafikverket 
och kommunen gemensamt prioriterar en lösning enligt punkt 2 och 3 ovan för att 
vid behov (efter uppföljning) kunna vidta ytterligare åtgärder inom lösning punkt 
4 och 5 ovan.
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1.	 Checklista för kvalitetsgranskning*

2.	 Åtgärdsvalsstudie, enkel rapport  – rekommenderad struktur (mall)*

3.	 Åtgärdsvalsstudie, rapport – rekommenderad struktur (mall)*

4.	 Idélista för åtgärdstyper

5.	 Lista över andra dokument m.m. 

*) Bilagorna 1-3 kan finnas i  senare versioner i ÅVS-portalen, https://avs.trafikverket.se 

Bilagor
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Bilaga 1

KVALITETSGRANSKNING                    
ÅTGÄRDSVALSSTUDIER
Ärendenummer (diarienummer för åtgärdsvalsstudie) Dokumentdatum
[Ärendenummer] [Dokumentdatum]
Projektnummer (om sådant används) Sidor
[Projektnummer] 1(2)

TD
O

K 
20

10
:2

9 
M

al
l_

PM
 v

 2
.0

Namn och signatur från en eller flera granskare, ex-
pertområde/roll, organisatorisk placering
………………………………………………………………
……………..................................................................
………………………………………………………………

Åtgärdsvalsstudie: ………………………………………………
Datering av det granskade dokumentet: ………………………………………………………………………………….

Fråga Kommentar (+ ev. bilagda kommentarer)

1. Tillämpas ”enkel” rapportform? Motsvarar arbetet, pro-
cessen och redovisningen rekommendationerna i handled-
ningen?

2. Geografisk avgränsning. Motivering? Skulle problemlös-
ningen och effektiviteten i planering och genomförande bli 
bättre med en annan avgränsning?

3. Formulering av problem och syfte som inte låser eller be-
gränsar studien av alternativa lösningar/åtgärder.  

4. Har viktiga aktörer och andra intressenter involverats?

5. Finns det användbara mål och ambitionsnivåer för pro-
blemlösandet?

6. Omfattas relevanta trafikslag, färdmedel, användargrupper 
(person och gods) av studien?

7. Framgår det att alla relevanta åtgärdstyper och effek-
ter/konsekvenser beaktats? Motivering till bortsållning av 
tänkbara åtgärder/åtgärdstyper?

8. Framgår det hur viktiga konsekvenser beaktats i åtgärds-
valsstudien, bl.a. miljökonsekvenser?

9. Kan man följa och förstå logiska slutsatser av analyser och 
dialoger, från problem, mål och alternativ – till förslag?

10.Finns det en redovisning av ”samlad effektbedömning”? 

11. Detaljeringsgrad. Med tanke på föregående systemanalyser 
eller motsvarande och med tanke på efterföljande mer de-
taljerad planering:
a. Kan ytterligare analyser och beräkningar m.m. behö-

vas innan enskilda åtgärder kan planeras? 
b. Redovisas osäkerheter och kunskapsbrister? 
c. På vilka punkter kan frågor och kritik komma?

12. Kommer en slutversion att kunna ligga till grund för beslut 
om fortsatt hantering? 
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Bilaga 2
Åtgärdsvalsstudie – enkel rapport

Version av mall: 2015-05-22



82  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



83
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



84  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



85
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



86  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



87
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



88  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



89
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



90  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



91
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



92  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



93
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



94  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



95
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER

Bilaga 3
Åtgärdsvalsstudie – enkel rapport

Version av mall: 2015-07-07



96  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



97
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



98  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



99
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER



100  
HANDLEDNING FÖR ÅTGÄRDSVALSSTUDIER

Bilagor
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Bilaga 4
Version 2015-10-29
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Bilaga 5
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Lista över andra dokument 
Trafikverkets publikationer – http://www.trafikverket.se/tjanster/publikationer-och-
styrande-dokument/Trafikverkets-webbutik/

PLANERING
Bristanalys av transportsystemet fram till 2025 med tyngdpunkt på kapacitet och effektivitet 
– Trafikverket publikation 2012:102 

Den attraktiva regionen – en antologi om målbildsarbete och utvecklingsstrategier, Publika-
tion 2014:14

Den attraktiva regionen – en antologi om tillgänglighet och regional utveckling, Publikation 
2014:037 

Delprojekt inom Den attraktiva regionen - Infrastrukturinvesteringar i kommunal planering 
och hållbar samhällsutveckling – erfarenheter från banaväg Motal – Mjölby, Publikation 
2015:156

Delprojekt inom Den attraktiva regionen - Regionala sammanhang och regional utveckling: 
Vikingsta, Borensberg och Skänninge, Publikation 2015: 131

Fördjupningsdokument jämställdhet 2008 – 2017, Trafikverket 2007:60 

Hållbart resande i praktiken, Trafik och stadsplanering med beteendepåverkan i fokus, 
Trafikverket och SKL. 

Inducerad trafikefterfrågan i dagens modeller för planering av och beslut om infrastruktur, 
Trafikverket publikation 2011:52

Information om planeringsprocessen, Trafikverket - http://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/planera-och-utreda/planlaggningsprocessen/

Information om fyrstegsprincipen, Trafikverket – http://www.trafikverket.se/for-dig-i-bran-
schen/planera-och-utreda/planera-person--och-godstransporter/planera-persontranspor-
ter/hallbart-resande/fyrstegsprincipen/

MaxLupoSE, råd om hur mobility management kan användas i den kommunala planeringen, 
Trafikverkets publikation 2011:146

Mobility management i byggskedet, Trafikverket dokumentnummer 100546, 2012 

Regionala systemanalyser, Trafikverket 2015 - http://www.trafikverket.se/for-dig-i-bran-
schen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/regionala-systemanalyser/

Planer och beslutsunderlag, Trafikverket - http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/
planera-och-utreda/planer-och-beslutsunderlag/

Samlad information om samhällsplanering, Trafikverket – www.trafikverket.se/samhallspla-
nering

TRAST-familjen, Trafikverket, här finns allt som har gjorts – http://www.trafikverket.se/
TRAST
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Transportsystemet i samhällsplaneringen – Trafikverkets underlag för tillämpning av 3 – 5 
kap, miljöbalken och av plan- och bygglagen Publikation 2013:121 

Parkering i storstad – rapporter från ett forskningsprojekt om parkeringslösningar i täta 
attraktiva städer, Publikation 2013:047 

ÅTGÄRDSVALSSTUDIER
Åtgärdsvalsstudier – Nytt steg i planering av transportlösningar, Trafikverkets publikation 
2015: 171 

Åtgärdsvalsstudie – en ny planeringsaktivitet för bättre lösningar på transportrelaterade 
problem – John Odhage, KTH 2012

Åtgärdsvalsstudier, Trafikverket - http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-
och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/www.trafikverket.se

Åtgärdsvalsstudieportalen, ÅVS-portalen, är en arbetsyta som samlar åtgärdsvalsstudier och 
dess resultat, Trafikverket – https://avs.trafikverket.se/Sidor/default.aspx

DIALOGMETODER
Barn och unga i samhällsplaneringen, om åtgärdsvalsstudier och barns delaktighet, Trafikver-
ket http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplane-
ring1/samspel-mellan-trafik-och-bebyggelse/Barn-och-unga-i-samhallsplaneringen/Hant-i-
projektet/

Det blir viktigt när det är på riktigt, del 1,Trafikverket publikation 2012:248 och flera rappor-
ter. 

Om åtgärdsvalsstudier och barns delaktighet i planeringen, Trafikverket - https://www.
youtube.com/watch?v=HU9xl7gXPl8

Dialog och kommunikation vid dialogstyrd drift, Vägverkets publikation 2007:69

Charettutvärdering, Vägverkets publikation 2006:110

Moderna samråd, Trafikverket, dokumentbeteckning 2011:069

Samverkansmetoder Samråd och dialog vid trafikplanering, Trafikverket 2011:178

FAKTA och EFFEKTBEDÖMNING
Effektsamband för transportsystemet, Trafikverket publikation 2013

Effektsamband för transportsystemet, jämställdhet, Trafikverkets publikation 2013

Exempelbanken - http://www.exempelbanken.se/  
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Hållbarhetsbedömning – SUNRA,(Sustainability – National Road Administrations) gemen-
samt verktyg för flera europeiska väg- och trafikmyndigheter. En svensk version utvecklas 
under 2015

Jämställd samhällsplanering - förslag på metod, Dokumentbeteckning 2009:06 

Landskap i långsiktig planering, Trafikverket – http://www.trafikverket.se/for-dig-i-bran-
schen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Miljobedomning/Ett-mangsi-
digt-verktyg/

Metod för samlad effektbedömning, Trafikverket – http://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/planera-och-utreda/planerings--och-analysmetoder/metod-for-samlad-effektbe-
domning/

Regeringsuppdrag om statsmiljöavtal – delredovisning, Trafikverket publikation 2015:047

SUMO – System för utvärdering av mobilitetsprojekt, Trafikverket publikation 2014:103, ny 
utgåva av Vägverkets publikation 2008:126

Samhällsekonomiska analyser och trafikprognoser inom transportområdet, Trafikverket – 
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-ana-
lysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/

GODSTRANSPORTER
Idéskrift samordnad varudistribution, Trafikverket publikation 2010:08  

Godstransporter, underlagsrapport, Trafikverket publikation 2012:119

Handbok för godstransporter i den goda staden, Trafikverket och SKL 2011

KNEG – Klimatneutrala godstransporter på väg: www.kneg.org

Planera godstransporter, Trafikverket publikation 2012:119

Trafikverkets godsstrategi dokumentnummer 100431

CYKEL OCH GÅNG
Snabba cykelstråk – Trafikverket Publikation 2014:052 

Säkrare cykling, gemensam strategi 2014-2020, Trafikverket dokumentbeteckning 2014:030 

Cykelleder för rekreation och turism, klassificering, kvalitetskriterier och utmärkning, Tra-
fikverket publikation 2014:174 

Vägledning för gångplanering, Trafikverket publikation 2013:057 

Stationshandboken, Trafikverket publikation 2013:060  

Stationsmiljöernas skötsel och utformning, Trafikverket publikation 2013:093 

Ökad och säker cykling, regeringsuppdrag – Trafikverket dokumentbeteckning 2012:196 
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SKL publikationer – www.skl.se

SAMHÄLLSPLANERING OCH INFRASTRUKTUR
Hushålla med stadsrummet - http://webbutik.skl.se/sv/artiklar/hushalla-med-stads-
rummet.html  

Hållbart resande i praktiken - http://webbutik.skl.se/sv/artiklar/hallbart-resande-i-
praktiken.html

Regionernas inflytande över transportinfrastrukturplaneringen 2015 http://webbutik.
skl.se/sv/artiklar/samhallsbyggnad/regionernas-inflytande-2014-intervjuer-och-enkat-
svar-om-inflytande-over-transportinfrastrukturplaneringen.html 

Publikationer om TRAST http://skl.se/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruk-
tur/regleringplaneringsakerhet/trafikplanering/trastpublikationer.3035.htm

Rätt fart i staden - http://webbutik.skl.se/sv/artiklar/ratt-fart-i-staden-hastighetsni-
vaer-i-en-attraktiv-stad.html

Samtliga publikationer inom regional utveckling - http://webbutik.skl.se/sv/artiklar/
regional-utveckling/index.html

Åtgärdskatalog för säker trafik i tätort - www.sklkommentus.se

GODSTRANSPORTER
Handbok för godstransporter (TRAST) - http://webbutik.skl.se/sv/artiklar/handbok-
for-godstransporter.html 

Samlade laster, nyckelfaktorer för framgångsrik samordning av godstransporter, SKL 
2013-10-08

CYKEL OCH GÅNG
GCM handbok, utformning, drift- och underhåll gång, cykel och mopedtrafik, 2010 
http://webbutik.skl.se/sv/artiklar/gcm-handbok-utformning-drift-och -underhall-med-
gang-cykel-och-mopedtrafik-i-fokus.html

Riktlinje för cykelöverfarter gäller från 1 september 2015 http://skl.se/samhallsplane-
ringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/regleringplaneringsakerhet/trafikreglering/nyheter-
trafikreglering/nyheterreglering/riktlinjerforcykeloverfarter.3972.html 

Vitt på svart om vinterväghållning - http://webbutik.skl.se/sv/artiklar/vitt-pa-svart.
html

Vägen till glesbygdens framtid, 2014-05-12 - http://webbutik.skl.se/sv/artiklar/
vagen-till-glesbygdens-framtid.html 
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Boverkets publikationer – www.boverket.se

SAMHÄLLSPLANERING
Plattform för hållbar stadsutveckling 2015 http://www.boverket.se/sv/samhallsplane-
ring/stadsutveckling/plattform-for-hallbar-stadsutveckling/ 

Gestaltning av offentliga miljöer, Boverket publikationer 2013 

Planera, bygga, bo, Boverket publikationer 2013 

Samordna planeringen för bebyggelse och transporter, Rapport 2013:33 

Sambandet mellan det regionala tillväxtarbetet och kommunernas översiktsplanering, 
Rapport 2014:15

Samordnad kommunal planering med utbyggnad av vägar och järnvägar, Boverket 2009

Stadsutveckling, delegationen för hållbara städer 2008-2012 http://www.boverket.se/
sv/samhallsplanering/stadsutveckling/delegationen-for-hallbara-stader/

Stadsplanera istället för trafikplanera och bebyggelseplanera, Boverket 2002 -http://
www.boverket.se/sv/om-boverket/publicerat-av-boverket/publikationer/2002/
stadsplanera-istallet-for-trafikplanera-och-bebyggelseplanera/

Vision 2025 - http://www.boverket.se/sv/samhallsplanering/sa-planeras-sverige/
nationella-mal-for-planering/sverige-2025/

CYKEL OCH GÅNG
Cykelparkering - nuläge och framtidsstrategier 2013 

Gör plats för cykeln, vägledning och inspiration för planering av cykelplanering vid 
stationer och resecentra 

BULLER
Buller i planeringen 2008 

Trafikbuller och nybyggda städer, Rapport 2011:10 
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LUFTFART
Effektsamband för luftfart, underlagsrapport för Trafikverket, Arne Karyd 2015

Prognoser för flygtrafik, Trafikverket 2012:222

Riktlinjer för statligt stöd till flygplatser och flygbolag – Europeiska unionens officiella tidning 
(2014/C 99/03)

Trafikprognoser för svenska flygplatser, Trafikverket 2014:096 

Vindkraft och civil luftfart, en modell för prövning av vindkraftverk i närheten av flygplatser, 
2014:045 

SJÖFART
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