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Sammanfattning 

Åtgärdsvalsstudier är ett koncept som vuxit fram med syfte att skapa genomtänkta beslut och 

konsensus kring alternativa effektiviseringar och förbättringar av tillgänglighet i 

transportsystemet genom en dialogprocess mellan Trafikverket, kollektivtrafiken, kommuner, 

och andra trafikhuvudmän. Denna studie syftar till att skapa ett mer strukturerat arbetssätt för 

en tydligare koppling mellan åtgärdsvalsstudier och de nationella transportpolitiska 

utsläppsmålen som Trafikverket och Transportstyrelsen ansvarar att rapportera för. I dagsläget 

levererar landsting och kommuner statusrapporteringar på tre indikatorer för sitt 

regionala/lokala område. Dessa utgörs av växthusgasutsläpp, trafikarbete och antal resor med 

alternativa färdslag. Utgångsläget för denna studie är att skapa tydligt kvantifierbara 

målscenarier, baserade på dessa tre indikatorer för att redan i trafikplaneringsprocessens 

initiala skede utgå från dessa som prioriteringsunderlag. Den så kallade CERO-metodiken 

(www.cero.nu) som framställts genom en doktorsavhandling på KTH, har utvecklat system 

för denna typ av målorienterad transportplanering på organisatorisk nivå (företag, kommuner, 

landsting, andra organisationer). Genom detta genom detta forskningsprojekt vidareutvecklas 

CERO-metodiken till att hantera scenariogenerering och framställning av handlingsplaner på 

regional och lokal nivå. Ett simulatorverktyg för generering av transportvolymer till 

målpunkter vidareutvecklas även genom projektet för att stödja de kvantitativa 

prioriteringsunderlagen vid utformning av målscenarierna. 

  



1 Bakgrund 

1.1 Åtgärdsvalsstudie: ett koncept för att trimma transportsystemet 

Åtgärdsvalsstudier är ett förberedande arbete inför val av åtgärder, i enlighet med regeringens 

proposition 2011/12:118 Planeringssystem för transportinfrastruktur. Åtgärdsvalsstudien ska 

visa på paket av åtgärder utifrån 4-stegsprincipen som tillsammans skapar bäst effekter och 

lösningar på problemet. Alla infrastrukturinvesteringar ska ha föregåtts av en 

åtgärdsvalsprocess. 

En överenskommelse att genomföra en åtgärdsvalsstudie avseende trafiksituationen i Solna 

stad, Sundbyberg och Stockholm Västerort har fattats mellan respektive kommun, 

Trafikverket, Länsstyrelsen, samt trafikförvaltningen (SL). Överenskommelsen gäller 

samarbetet mellan parterna om genomförande av processen där problembild och mål 

definierades inom ramen för åtgärdsvalsstudien.  

Åtgärdsvalsprocessen utgår från resultatet av Systemstudie Nordväst (Trafikverket, 2010)i och 

den regionala handlingsplanen för Mobility Management (Trafikverket, 2012)ii. Bakgrunden 

till studien var den starka tillväxten i Solna, Sundbyberg och Stockholm Västerort och 

framkomlighetsproblemen i vägnätet. En funktionell avgränsning ”Den täta staden” har 

definierats för det område där åtgärderna ska ge effekt. Kartan nedan illustrerar vilket område 

som omfattas. De trafikflöden som belastar Solna, Sundbyberg och Stockholm Västerort kan 

dock ha sitt ursprung utanför det definierade området och kan alltså komma att utföras i andra  

delar av regionen.                                

 

 

Figur 1. Det definierade området för åtgärdsvalsstudien ”Täta staden”. 

Arbetet hade planeringshorisont år 2030 och syftet med åtgärdsvalsstudien var att parterna 

tillsammans skulle fördjupa problembilden och komma fram till gemensamma lösningar kring 

vilka infrastrukturåtgärder som bäst skulle kunna lösa trafik- och tillgänglighetsproblemen. 

Det kan röra sig om olika kombinationer av åtgärder att genomföra aktörssamordnat vid olika 



tidpunkter. Åtgärdsvalsstudien utgör ett underlag för efterföljande överenskommelse om 

genomförande av aktörernas respektive delar av åtgärdspaketen. 

I och med den framskjutna planeringshorisonten för denna åtgärdsvalsstudie (2030) syftar 

utvecklingen av denna åtgärdsvalsstudie till att tydligt integrera det Nationella 

Transportpolitiska målet som skall vara uppfyllt vid planeringshorisonten: en fossilbränslefri 

transportsektor 2030. Vidare finns ett etappmål definierat för år 2020 då 40 % CO2-reduktion 

skall ha uppnåtts. Ett syfte med åtgärdsvalsstudien utvecklad i detta projekt är därför att a) 

bryta ned etappmålet till lokalt anpassade målscenarier för utvalda lokala målpunkter inom 

området ”Täta staden”, och b) att utveckla metodik där indikatorer för etappmålen inte enbart 

används som uppföljningsindikatorer, utan även som underlag för att konstruera målscenarier.  

Metodiken i åtgärdsvalsstudien baseras på den så kallade CERO-metodiken, där indikatorerna 

används för att genomföra prioriteringar och undvika suboptimeringar mellan alternativa 

effektiviseringar och åtgärder som kan vara aktuella i området. CERO, (Climate and 

Economic Research in Organisations) är utvecklad genom en doktorsavhandling på KTH 

(Robèrt, 2007iii; Robèrt, 2009iv; Robèrt, 2009v). Modellen bygger på backcasting (Robinson, 

1982vi; Dreborg, 1996vii) vilket är ett målorienterat perspektiv som ofta tillämpas för 

strategisk planering i komplexa system. CERO stödjer organisationer att via skräddarsydda 

och ekonomiskt optimala strategier nå långsiktiga klimatmål genom effektivare resor, och där 

den lättast framkomliga vägen utifrån medarbetarnas resbeteende och förändringsbenägenhet 

modelleras explicit. I dagsläget (1 sep 2014) har CERO-processer genomförts i över 50 

organisationer runt om i landet (29 kommuner, 7 landsting (Robèrt och Jonsson, 2014viii), 

samt ett 15-tal av landets största företag. 

 

1.2 Att bryta ned det transportpolitiska utsläppsmålet på regional nivå 

Transportsektorn står för ca 1/3 av Sveriges växthusgasutsläpp och ligger på ungefär samma 

nivå 2012 jämfört med 1990 (Tärnroth, 2013)ix. Huvuddelen av dessa utsläpp kommer från 

personbilar och tunga fordon. Personbilstrafiken under perioden har ökat men trots detta har 

utsläppen minskat med 14 procent jämfört med 1990, till följd av att bränsleeffektiviteten i 

bilarna förbättrats under perioden.  

Sveriges riksdag har fastställt 16 nationella miljökvalitetsmål. Åtta myndigheter är tilldelade 

uppföljnings och utvärderingsansvar för ett eller flera av dessa miljökvalitetsmål, där 

Trafikverket tillsammans med Transportstyrelsen ansvarar för långsiktig planering av 

transportsystemet och är skyldiga att verka för att miljökvalitetsmålen inom 

verksamhetsområdet transport och infrastruktur uppnås. För transportsektorn är ett mål 

preciserat om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 (Trafikverket, 2012)x vilket är del av 

underlaget till en färdplan för ett Sverige utan nettoutsläpp av växthusgaser 2050 

(Naturvårdsverket, 2012)xi. För miljökvalitetsmålet ”Begränsad klimatpåverkan” finns ett 

etappmål innebärande att utsläppen för Sverige år 2020 bör vara 40 procent lägre än utsläppen 



år 1990. En tillståndsbedömning pekar på att detta mål inte är på väg att uppnås för 

transportsektorn med i dag beslutade eller planerade styrmedelxii.  

Indikatorer för uppföljning av transportsektorn utgörs av:  

 klimatpåverkande utsläpp 

 trafikarbete med bil och kollektivtrafik  

 antal resor med respektive färdslag  

Dessa tre indikatorer används för att mäta utvecklingen mot de transportpolitiska målen och 

rapporteras in för att mäta utvecklingen årligen på regional nivå i landet. 

1.3 Nulägesbeskrivning: att generera trafikvolymer till ett målpunktsområde 
genom en simuleringsmodell 

För att kvantifiera trafikvolymer till utvalda målpunkter inom det analyserade området var en 

utmaning i detta projekt att utveckla och tillämpa en befintlig simuleringsmodell (SIM-

CERO) som utvecklats vid KTH i ett annat nyligen genomfört forskningsprojekt. Ett 

alternativ hade varit att genomföra trafikmätningar eller resvaneundersökningar i området för 

att skapa det kvantitativa beslutsunderlaget som krävs för att genomföra analysen, men det 

hade varit långt mer resurskrävande och kostsamt.  

SIM-CERO är ett online-planeringsverktyg utvecklat för att testa och uppskatta effekterna av 

resor mot målpunkter, med hjälp av simulering (SIM) av pendlingsresor baserat på en stor 

databas utvecklad genom analyser av ett 50-tal organisationer runt om i landet enligt CERO-

metodiken. Efterfrågan av SIM-CERO har uppkommit i samband med att beslutsfattare, 

trafikhuvudmän, privata/offentliga organisationer behöver kunna samverka kring 

åtgärdsprioriteringar mot uppsatta mål baserat på var nyttorna är som störst utifrån de olika 

aktörernas perspektiv. Ett annat projekt där simulatorverktyget tillämpats skarpt är inom 

ramen för projektet ”Kista Commute” (Robèrt, 2014xiii) där Ericsson, IBM, Microsoft, Oracle 

och Atea, genomfört CERO-processer internt för sina respektive organisationer. 

Simulatorverktyget har här fungerat som stöd för att företagen tillsammans med en rad 

trafikhuvudmän haft möjlighet att skapa en regional handlingsplan för Kista stadsdel som 

rimmar med företagens handlingsplaner. Ett simulatorverktyg kan på detta sätt generera 

resande inom en begränsad region, varpå simuleringar av alternativa scenarier kan förbättra 

dialogen mellan företag, trafikhuvudmän, kommuner, och ansvariga offentliga aktörer som 

kan använda resultaten som stöd för en bättre marknadsstyrning av trafikplaneringen i 

området. 

Syftet med verktyget är att möjliggöra att testa olika kombinationer av särskilda strategier och 

en beräkning av vilken grad av färdmedelsbyten, resminskningar, och därmed minskade 

utsläpp av växthusgaser som kan förväntas baserat på följande tre kriterier:  

 typ av organisation som skall simuleras (företagstyp, kommun, landsting, annat) 

 geografisk placering (storstad/småstad/landsbygd) 

 storlek på organisation eller arbetsplatsområde (antal medarbetare) 
 



Simulatorn är avsedd att vara ett online, interaktivt planeringsverktyg där ovanstående tre 

grundläggande inställningar kan anges av användaren. Utifrån dessa inställningar skattas en 

färdmedelsvalsmodell för att simulera resbeteende från liknande organisationer utifrån 

databasen från genomförda CERO-analyser där log-normalfördelningar uppskattas av 

pendlingsavstånd. Baserat på parametrar för dessa log-normalfördelningar, kan SIM-CERO 

producera en syntetisk uppsättning anställda i geografin kring en given punkt, samt avstånd 

till arbetet i trafiksystemet, givet antagandet att dessa avstånd följer samma 

sannolikhetsfördelning som för verkliga anställda vid liknande organisationer.  

 

Nästa steg i SIM-CERO är att, baserat på simulerade avstånd till arbetet, samt givet de tre 

kriterierna ovan, simulera färdmedelsval (bil, kollektivtrafik, cykel och gång). Detta görs 

återigen baserat på CERO-databasen från liknande organisationer. Här har vi skattat ett antal 

specifika nyttofunktioner för varje organisationstyp, geografisk placering och avstånd till 

arbetet, så att färdmedelsvalet i högsta möjliga mån överensstämmer med det verkliga 

resbeteendet från tidigare CERO-analyser.  

Genom att kombinera dessa två delar, kan SIM-CERO simulera totala 

arbetspendlingsvolymer till en given geografisk punkt (antal resor och km), samt beräkna 

restider (h), reskostnader (SEK), utsläpp (kg CO2), energianvändning (kWh) och nyckeltal för 

fysisk aktivitet (kCal) för en organisations anställda, givet storlek och typ av organisation, 

samt geografiskt läge i transportnätet. Skärpan i SIM-CERO förbättras successivt ju större 

databasen är, vilket sker då fler analyser genomförs. För tillfället är precisionen bäst för att 

simulera företag och kommuner i Stockholms län vilka utgör en stor del i databasen. I 

framtida versioner kommer SIM-CERO utvecklas till att även prediktera effekter av 

alternativa policyåtgärder. Detta är möjligt i och med att uppföljningsdata från organisationer 

som genomfört CERO-analys nu börjar bli tillgänglig. 

 

 

  



2 Metodik för workshop-process 

2.1 Workshop 1: förankring av idéskiss, metod och processtruktur 

Den första workshopen omfattade följande tre moment:  

a) Forma arbetsgrupper och definiera fyra målpunktsområden inom den täta staden. 

Bemanningen vid var och en av de fyra målpunktsområdena utgjordes av 

representanter från Trafikverket, Trafikförvaltningen (SL), Länsstyrelsen, samt de tre 

kommunerna Stockholm, Solna och Sundbyberg. Varje arbetsgrupp valdes samman 

för att skapa maximal medverkan från trafikhuvudmän vid respektive ÅVS-område, 

samt säkerställa lokal medverkan från respektive kommun. Att fokusera ÅVS-

processen på målpunkter var en konsekvens av en relationsanalys av trafikvolymer till 

och från området, där det framgick att dessa resor utgör 52% av de totala resorna i 

området. Resor från ÅVS-området till annan ort utgör 25%, resor helt inom ÅVS-

området 8% och genomfartsresor 15% (Schmidth, 2013)xiv. De fyra 

målpunktsområdena valdes ut utifrån var trafikbelastningen bedöms mest akut. Figur 1 

nedan visar de fyra valda områdena inom det övergripande ÅVS-området innanför den 

streckade cirkeln. 

 

b) Definiera mål för ÅVS-processen. Målbeskrivningen definierades dels som ett 

ändamål för bättre tillgänglighet, och dels i enlighet med det kvantifierbara 

transportpolitiska målet nedbrutet på lokal nivå: 

 ”Ändamålet är att genom förbättrad tillgänglighet skapa förutsättningar för en 

attraktiv och tät stadsbebyggelse”. 

 ”40 procent minskning av utsläppen av klimatgaser till år 2020, med en långsiktig 

vision om ett fossilbränslefritt transportsystem 2030” 

 

Projektgruppen enades kring följande parametrar som indikatorer för det 

kvantifierbara målet i enlighet med fastställda indikatorer för uppföljning av 

transportpolitiska målet beskrivet ovan:  

 Utsläpp (CO2-ekv) 

 Trafikarbete (km)  

 Antal resor med bil 

 
c) Förankra metodisk ansats för processarbetet. Deltagarna fick möjlighet att ge 

feedback kring ett förslag att arbeta enligt en målorienterad process baserad på CERO-

metodiken, där en tydlig koppling mot de nationella transportpolitiska målen 

genomsyrar ÅVS-processen. Projektdeltagarna fick en genomgång av CERO-metodik 

(kapitel 1), samt en genomgång av resultat från trafikanalyser för området. 

Projektgruppen ställde sig bakom förslaget att arbeta efter en målorienterad ansats 

enligt backcasting och att enligt fyrstegsprincipen primärt fokusera på åtgärder av steg 

1 och 2 i ett första skede vid utveckling av den målorienterade handlingsplanen för 

området.  Fyrstegsprincipen är en av Trafikverket fastslagen prioriteringsmodell för 

infrastruktursatsningar i Sverige, enligt följande ordning:  



 

Fyrstegsprincipen 
Steg 1 – Tänk om: åtgärder som kan påverka behov av transporter och val av transportsätt. 
Steg 2 – Optimera: Åtgärder som effektiviserar användningen av befintlig infrastruktur och fordon. 
Steg 3 – Bygg om: Begränsade ombyggnadsåtgärder 
Steg 4 – Bygg nytt: Nyinvesteringar och större ombyggnadsåtgärder 

Figur 2 nedan redovisar den schematiska skissen för processarbetet, där en handlingsplan för 

respektive område systematiskt selekteras fram genom en stegvis nedtrattning, från 

övergripande principiellt mål (transportpolitiska målet), via målscenario och 

åtgärdsselektering, till en slutlig paketering av handlingsplan för respektive område som var 

och en skall förankras och tilldelas en tidplan för genomförande.  

 

 

Figur 2. Den successiva processen att utveckla målorienterade lokala handlingsplaner för respektive 

målpunktsområde kan liknas vid nedanstående ”åtgärdsvalsstudie-tratt”. 

 

2.2 Workshop 2: Utveckling av målscenarier 

1000 pendlingsresor genererades till var och en av de fyra målpunkterna inom ÅVS-området 

med hjälp av SIM-CERO. Baserat på trafikvolymer till respektive område utvecklades 

smörgåsbord enligt CERO-metodiken för respektive område, varpå var och en av de fyra 

arbetsgrupperna utvecklade målscenarier av respektive målpunktsområde. Övningen baseras 

på CERO-metodikens transformation av utsläppsmål till smörgåsbord av potentiella 

effektiviseringar och syftar till att skapa ett underlag för att filtrera fram de mest effektiva och 

lokalt optimala åtgärdspaketen för respektive område med bäring på de principiella målen. 

Effektiviseringarna i smörgåsbordet kategoriseras som a) lokala, vilka avser pendlingsresor 

som sker helt inom ÅVS-området och b) regionala, vilka avser pendlingsresor som startar 

utanför ÅVS-området. Skälet till denna kategorisering är att sortera in åtgärder som kan 

implementeras med lokala insatser, i relation till de åtgärder som kräver länsövergripande 



beslut. Varje grupp tilldelades hemläxa att färdigställa målscenarier till workshop 3 och att 

utvärdera ÅVS-processen så långt. Tabell 1 nedan är ett målscenario för ett av områdena 

(Arenastaden), där lokala och regionala effektiviseringar valts i olika proportion för att 

tillsammans uppnå det transportpolitiska målet om 40% CO2-reduktion till år 2020. 

 

 

2.3 Workshop 3: selektering av åtgärder mot målscenarier 

Nästa steg i workshopprocessen var att, baserat på de målscenarier som utvecklats för 

respektive målpunktsområde (tabell 1), utveckla specifika åtgärdspaket för att var och en av 

effektiviseringarna beskrivna i målscenariot. Målscenariernas utformning för respektive 

geografiskt område verkar i denna selekteringsprocess som stöd för att undvika 

suboptimeringar. I Exemplet från målscenariot i Arenastaden ovan, skall det mest omfattande 

åtgärdspaketet utvecklas till stöd för överflyttning från bil till kollektivtrafik regionalt i och 

med att denna effektivisering motsvarar hela 20% CO2-reduktion. Denna effektivisering är 

även tydligt förenlig med det definierade ändamålet att genom förbättrad tillgänglighet skapa 

förutsättningar för en attraktiv och tät stadsbebyggelse. Åtgärder av lägre prioritet är 

exempelvis de som styr mot effektiviseringsmålet om ökad andel förnybara drivmedel (0,25 

% CO2-reduktion i målscenariot), och som heller inte bidrog till ändamålet om tät 

stadsbebyggelse.  

 

Varje grupp ansvarade för att åtgärder i handlingsplanen grupperas för att passa väl 

tillsammans, samt tidsbestäms och tilldelas ansvariga organisationer för genomförande. 

Arbetet att utveckla en handlingsplan mot ett målscenario är en iterativ process, där en 

successiv bedömning görs ifall respektive effektiviseringsmål i målscenariot är tillräckligt 

underbyggt av åtgärder. Nedanstående figur beskriver det flödesschemat för det kontinuerliga 

arbetet att kritiskt granska varje effektivisering i målscenariot utifrån ett rimlighetsperspektiv. 

Om målscenariot inte är tillräckligt underbyggt av åtgärder, kopplas successivt fler på, varpå 

varje åtgärd kategoriseras enligt följande för att hamna rätt i planeringsprocessen vid 

respektive ansvarig organisation: 

 Vilket geografiskt målpunktsområde avser åtgärden (område 1, 2, 3, 4 eller flera)?  

 Är åtgärden i huvudsak lokal för arbetsplatsområdet eller regional för länet? 

 Vad syftar åtgärden till att påverka primärt (Kollektivtrafik, Cykel, Bilanvändning, Elbil, 

Parkering, Trimning, Förtätning, Övrigt)? 

Reduktionspunktskategori Reduktionspunkt CO2-reduktion (%) Minskat trafikarbete (Mkm)

Lokala effektiviseringar Övrig trafikreduktion

Om 27 bilresor (ca 18% av resorna i det lokala området) lyfts ur trafiken blir effekten 

1% CO2-reduktion. Exempelvis genom förtätad stadsplanering, IT-möten, etc. 1.00 96.00

Lokala effektiviseringar Ökad andel kollektivtrafik

Om 31 resor med bil (ca 21 % av resorna inom det lokala området) ersätts till resor med 

kollektiva färdmedel erhålls 1 % reduktion av CO2-utsläppen. 0.50 56.00

Lokala effektiviseringar Ökad andel cykel/gång

Om 27 bilresor (ca 18 % av bilresorna inom det lokala området) byts ut till att cykla eller 

gå minskar CO2-utsläppen med 1 %. 1.00 96.00

Regionala effektiviseringar Ökad andel elbilar

Om 10 bilresor med fossila bränslen (ca 1 % av resorna i det regionala området) ersätts 

till resor med elbil minskar utsläppen med 1 % 1.00 0.00

Regionala effektiviseringar Ökad andel kollektivtrafik

Om 11 resor (ca 1 % av resorna i det regionala området) ersätts till resor med kollektiva 

färdmedel erhålls 1 % reduktion av CO2-utsläppen. 20.00 1940.00

Regionala effektiviseringar Ökad andel förnybara drivmedel

Om 27 resor (ca 2 % av resorna i det regionala området) ersätts till resor med miljöbilar 

erhålls 1 % reducerande Co2-utsläpp. 0.25 0.00

Regionala effektiviseringar Ökad andel cykel/gång

CO2-utsläppen minskar med 1 % genom att 10 resor (ca 1 % av resorna i det regionala 

området) ersätts med gång/cykel. 7.00 679.00

Regionala effektiviseringar Övrig trafikreduktion

Om 10 bilresor (ca 1% av resorna i det regionala området) lyfts ur trafiken blir effekten 

1% CO2-reduktion. Exempelvis genom förtätad stadsplanering, IT-möten, etc. 10.00 970.00

40.75 3837.00



 Finns befintliga styrdokument och utredningar som stödjer åtgärden? 

 Bedöms åtgärden motverka barriäreffekter i området? 

 Startdatum och slutdatum för genomförd åtgärd? 

 Ansvarig organisation för åtgärden (Länsstyrelsen, Trafikförvaltningen, TRV, Kommun, 

andra)?    

 

Figur 3. Åtgärdsvalsstudien omfattar en iterativ process där åtgärder kopplas mot de målscenarier 

som utvecklats, för att i ett nästa skede tilldelas ansvariga, tidplan, samt förankras och paketeras i 

gällande planeringsordning. 

 

2.4 Kontinuerlig seminarieserie för att bibehålla fart i processen.  

För att säkerställa kontinuitet i processen upprättades en kedja av avstämnings-seminarier då 

projektdeltagarna redovisade status i handlingsplanen för respektive målpunktsområde inför 

övriga grupper. Vid seminarieträffarna utnyttjas samtliga gruppers gemensamma kompetens 

till att ge feedback åt respektive gruppredovisning. Dessa redovisningsmomentet syftar även 

till att skapa en ”uppfordrande” effekt där projektdeltagarnas nedlagda arbete mellan 

seminarieträffarna exponeras i plenum. Detta är ett pedagogiskt grepp som utvecklats och 

används framgångsrikt vid undervisning på KTH och andra högskolor för att maximera nytta 

och ansvarsfördelning vid grupparbeten (Elmgren & Henriksson, 2011xv).  

 

2.5 Involvera företag från respektive målpunktsområde i processen.     

Att tydliggöra och visualisera incitament och motiv för företagen i respektive område att 

utveckla resepolicies och egna ”travel plans” (för referenser, se Rye, 1999xvi, Robèrt 2007xvii, 

Newson 2000xviii) är en central del av implementeringsprocessen. CERO-processer har 

upprättats i ett 15-tal större företag i landet, bland annat i företagsområdet Kista där de fem 

största företagen (Ericsson, IBM, Microsoft, Atea och Oracle) bjudits in till en aktörsdriven 

förändringsprocess för sina resor och själva skapat en agenda för hur man bidrar till klimatmål 

och minskat bilberoende till företagsområdet. Fyra av dessa företag har följt upp sina 



handlingsplaner och påvisar utsläppsreduktioner och minskat trafikarbete på över 20% under 

perioden 2012-2014 (Robèrt, 2015xix). Forskning visar vidare att ur ett samhällsperspektiv kan 

en aktiv reseplanering vid stora arbetsplatsområden bidra till en smidigare energiomställning, 

ökad framkomlighet, mindre klimatpåverkan, bättre närmiljö, minskade kostnader, färre 

olyckor och friskare anställda på arbetsplatserna (Robèrt, 2007). En målsättning är nu för 

projektgrupperna att identifiera de största företagen i respektive målpunktsområde och belysa 

dessa nyttor och behov för att inleda en målorienterad process med handlingsplan och 

kontinuerliga uppföljningar över tid även ombord på företagen. Till stöd för detta kommer 

erfarenheter och metodik hämtas från det framgångsrika projektet Kista Commute i Kista 

(Robèrt, 2014).  

 

3 Diskussion – framtida utvecklingsområden 

En rad värdefulla synpunkter om ÅVS-processens utformning samlades in vid tidpunkten då 

samtliga grupper färdigställt målscenarier och sammanställt ett första utkast av handlingsplan 

till respektive målområde. En liten fokusgrupp bestående av sju deltagare besvarade ett antal 

intervjufrågor. 

Strukturerat och målorienterat angreppssätt men finns resurser att driva processen 

framgent? På frågan vad man uppfattade som bra med detta nya processformat var åsikterna 

samstämmiga att processen är mer resultatinriktad och strukturerad än tidigare 

åtgärdsvalsstudier. Flera personer uttryckte ett mervärde i att en större insikt skapades kring 

vilka åtgärder som har betydelse och som var mer verkningsfulla än andra för att nå det 

transportpolitiska målet. Man uppskattade även formatet med redovisningstillfällen vid 

workshoparna och att eget grupparbete skedde mellan dessa tillfällen. Däremot ställde sig ett 

par projektgruppdeltagare frågande kring ifall intern budget från respektive organisation kan 

säkerställa att man verkligen får möjlighet att upprätta de kontinuerliga träffarna (önskat 

intervall uttrycktes av projektgruppen i intervallet 1 gång/månad- 1 gång per kvartal) för att 

tillförsäkra så att handlingsplanen upprätthåller momentum över tid och att uppsatta 

målscenarier verkligen stäms av så att de infrias vid förutsatta uppföljningsdatum. 

Utförliga cost-benefit-analyser och trafikmodelleringar krävs för att arbetet skall få 

prioritet. Ytterligare ett önskemål var att göra tydliga samhällsekonomiska cost-benefit-

analyser till respektive åtgärd vilket ansågs som en central information som saknades för att 

kunna genomföra prioriteringar mellan åtgärder och fatta beslut vilka som passar bäst 

tillsammans. En sannolik ingrediens som skulle stärka formatet i åtgärdsvalsstudien är således 

att komplettera upp arbetet med trafikmodellprognoser för att framställa samhällsekonomiska 

nyckeltal. Ett problem är dock att dessa ofta är för ”trubbiga” för att utvärdera steg 1 och steg 

2-åtgärder på lokal nivå. Här finns ett tydligt utpekat forsknings/utvecklingsbehov utifrån 

såväl ett processutvecklingsperspektiv som ur ett rent modelltekniskt perspektiv.   

Relationen mellan nationella transportpolitiska mål måste balanseras mot lokala 

tillgänglighetsmål. En svårighet uppmärksammades kring konflikten mellan lokala 

tillgänglighetsmål och nationella klimatmål. I synnerhet var ett par av 



kommunrepresentanterna mer inställda på vikten att nå målen om förbättrad tillgänglighet och 

förtätning av bebyggelse i sin kommun, snarare än att bidra att uppnå de nationella 

kvantifierbara transportpolitiska målen, vilka betraktades mer som en nationell angelägenhet 

och därför var av mer sekundär betydelse i det lokala trafikplaneringsarbetet. Till nytta i detta 

läge var att fler nyckeltal än CO2 skapats, i form av a) minskat bilresande (antal resor och 

trafikarbete) och b) överflyttning till andra trafikslag, vilka bägge rimmar med såväl 

klimatmålet som målet om förbättrad tillgänglighet. 

Transportpolitiska målen behöver anpassas mer specifikt till lokala förutsättningar. En 

viktig slutsats var att en lokal anpassning av transportpolitiska målet behövs innan det kan 

användas som övergripande mål för samtliga målpunkter i processarbetet. Hänsyn behöver 

även tas till lokala utsläppsnivåer, vilket speglar hur långt fram respektive stadsdel ligger i 

relation till det nationella genomsnittet. Baserat på detta kan differentierade utsläppsmål sättas 

för respektive målpunkt, och de lokala målscenarierna blir därmed olika djärva i sin 

utformning baserat på nuläget. Detta behov var uppenbart vid jämförelser av de fyra 

målpunktsområdena i åtgärdsvallsstudien, där vissa hade långt svårare än andra att nå fram till 

det kvantifierbara målet om 40% reducerade CO2-utsläpp. En kommun hade dessutom målet 

om totalt fossiloberoende till år 2020 vilket skapade en särställning för målscenariot vid just 

denna målpunkt.  

Systemavgränsningar: både persontransporter och godstransporter till priset av ökad 

komplexitet? En deltagare i projektgruppen uttryckte att det var olyckligt att gruppen enats 

kring att endast analysera pendlingsresor och att det vore önskvärt att även få med 

godstransporter i analysen. Denna systemgräns att fokusera på pendlingsresor beslöts mot 

bakgrund av att dessa var de mest dominanta då olika typer av personresor analyserades för 

området, samt att fokus i denna ÅVS beslöts primärt omfatta resbeteendepåverkan (steg 1- 

och 2-åtgärder enligt fyrstegsprincipen). Synpunkten är emellertid motiverad i och med att 

utsläppen från tunga fordon har ökat med 44% i landet under perioden 1990-2012 

(Naturvårdsverket, 2012) och det finns därför starka skäl att i ett nästa skede generera 

målscenario och handlingsplan specifikt för godstransporter för att integrera 

godstransportåtgärder med handlingsplanen utvecklad för persontransporter i området. Dock 

skall sägas att genomförd åtgärdsvalsstudie med fokus på personresor direkt eller indirekt 

även har positiva återverkningar för godstransportsektorn genom att dessa resor sker under de 

mest bekymmersamma tiderna på dygnet utifrån ett köbildningsperspektiv. Tider då utsläpp 

per km är som störst även för godstransporter. 

Verktyg för scenariogenerering kan bli mer intuitivt och lättanvänt. En person uttryckte att 

CERO-verktyget var svårt att förstå och att det behöver bli mer intuitivt vilket skapar problem 

vid förankring av arbetet då samtliga projektdeltagare måste vara väl införstådda i hur 

målscenario genererats och effekter beräknats om man skall lyckas ”sälja in” åtgärdspaket 

som utvecklats för respektive område till beslutsfattare. Denna problematik understryks av att 

flera projektdeltagare uttryckte önskemål att kalla in workshop-processledaren vid 

förankringstillfällen då åtgärdspaket skall beslutas. Behov uttrycktes av att det behövs en 

person ”utifrån” som kan övertyga om såväl innehåll i handlingsplan som metodik bakom 



resultaten. Detta är dock en begränsning då ett viktigt syfte med detta format av 

åtgärdsvalsstudie är att varje projektdeltagare skall känna sig delaktig och ”medskyldig” till 

det målscenario och den handlingsplan som utvecklats, samt kapabel att presentera och 

förklara varje ingående steg i processgruppens arbete.  

Behov av repetition för nytillkomna deltagare samt externt stöd med förankring och 

utbildning i projektgruppdeltagarnas organisationer. Måhända skulle en repetition av 

metodik och genomgång av de verktyg som använts i processen, göras i slutet av 

åtgärdsvalsstudien i och med att ett antal personer tillkommit under processens gång, för vilka 

upplägg och verktyg skulle behöva förklaras för att förbättra helhetsbild och förmåga att 

övertyga beslutsfattare om innehållet i åtgärdsvalsstudien. En projektgruppdeltagare uttryckte 

att ”gruppmedlemmarna behöver marknadsföra nyttan med detta arbetssätt internt för att på 

så sätt få prioritet högre upp i sina respektive organisationer”. Eventuellt skulle mer resurser 

läggas på just att säkerställa förståelsen och den pedagogiska förmågan hos 

projektgruppdeltagarna för att understödja deltagarnas interna förankringsarbete som sker 

parallellt med projektgruppens arbete. En lösning vore att workshopledarna gjorde på-plats-

besök vid respektive organisation för att understödja projektuppdeltagarnas interna 

förankringsarbete och utbildning av kollegor så att en större grupp medarbetare vid varje 

arbetsplats är väl införstådd med åtgärdsvalsstudiens syfte, metodik, resultat, och utformning 

av handlingsplan mot definierat målscenario. Detta skulle även vara till nytta i den situation 

som uppmärksammades av en deltagare: att nya personer ofta tillkommer och andra faller 

ifrån under processarbetets gång. Detta kan vara allvarligt då det kan medföra kunskapstapp 

och bristande motivation där ingen i slutändan känner personligt ansvar eller har insikt i hur 

arbetet framställts. En projektgruppdeltagare önskade att krav skulle riktas om obligatorisk 

medverkan genom hela processgenomförandet för att begränsa just detta problem. 

  



4 Slutsatser 

För att klara de nationella klimatmålen måste kommuner, trafikhuvudmän och lokala aktörer 

ta ett stort ansvar. Det finns i dagsläget ett stort antal klimatmål definierade i landets 

kommuner, där vissa är långt mer ambitiösa i sin ansats än de nationella målen (exempelvis 

Sundbyberg som skall vara fritt från fossilbränslen 2020). Ett problem är emellertid att tydligt 

definierade handlingsplaner för hur dessa mål verkligen skall uppnås på lokal nivå och i 

praktiken, är mer sällsynta. Åtgärdsvalsstudier som koncept har här en mycket viktig roll att 

spela i och med att dessa genomförs i det känsliga skedet då effektiviseringar och trimningar 

av transportsystemet övervägs. De tre typer av indikatorer som etablerats för uppföljning mot 

miljökvalitetsmålen för transportsektorn borde här vara praxis att inte enbart följa upp emot, 

utan även att använda som målkriterier vid utformning av målscenarier. Om detta inte görs 

finns risk att det glapp som idag finns mellan övergripande nationella målsättningar, och 

regionala, kommunala och lokala handlingsplaner bibehålls. Lokala förändringar av 

trafikarbete, färdmedelsandelar och utsläppstal behöver mätas och avrapporteras för att 

säkerställa att utvecklingen mot miljökvalitetsmålen verkligen sker i den takt och omfattning 

som krävs i relation till uppsatta mål. 

 

Baserat på projektgruppdeltagarnas bedömning av processformatet på genomförd 

åtgärdsvalsstudie (kap 2) är slutsatsen att den varit framgångsrik i sitt syfte att skapa en 

tydligare struktur för hur åtgärder väljs utifrån ett kvantifierat helhetsperspektiv och mot 

bakgrund av ett definierat mål. Studien har även lyckats generera skräddarsydda 

handlingsplaner för vart och ett av de fyra definierade målpunktsområdena, baserat på 

utsläppsmål nedbrutna från det nationella transportpolitiska miljökvalitetsmålets etappmål för 

2020. Vidare har en rad potentiella utvecklingsområden och förbättringar av metodik och 

utformning av åtgärdsvalsstudien identifierats utgörande exempelvis cost-benefit-analyser 

som en ytterligare målindikator, behov av lokal anpassning av transportpolitiska målen, och 

ett antal pedagogiska och processtekniska förbättringar av workshopformatet som utvecklats 

och tillämpats vid åtgärdsvalsstudien (kap 3). 

 

Intressant är nu att följa det långsiktiga implementeringsarbetet av handlingsplanerna för 

respektive område, inom de organisationer som deltagit i utvecklingsarbetet. Effektiviteten i 

detta är i sin tur starkt avhängigt hur mycket tid och resurser som avsätts för att upprätthålla 

momentum i implementeringsprocessen, där projektgruppen får möjlighet att fortsätta sitt 

kontinuerliga arbete. Av stor vikt för att motivera detta är att beslut fattas i ett tidigt skede om 

att handlingsplanernas effekt skall följas upp vid respektive målpunktsområde så att 

respektive organisation som bidragit vid utvecklingsarbetet får ”kvitto” på vilka effekter 

nedlagda resurser genererat. Kvantitativa uppföljningsresultat är även nödvändiga ifall goda 

exempel och erfarenheter från projektet skall lyckas spridas till andra åtgärdsvalsstudier i 

landet som behöver igångsättas för att tillsammans bidra mot de nationella trafik- och 

miljökvalitetsmålen.  

 

Viktigt är att uppföljning av steg 1 och 2-åtgärder (mobility management) görs utifrån ett 

helhetsperspektiv där total effekt från genomförda åtgärdspaket genomförs. Att försöka 



kvantifiera effekterna från en specifik åtgärd i taget är omöjligt i och med att 

samverkanseffekter mellan åtgärder kan vara helt avgörande för att åtgärderna skall få 

genomslag över huvud taget (1+1 är sällan 2). Uppföljning bör göras både genom 

trafikmätningar på makronivå, och i form av mer detaljerade uppföljningar vid några av de 

största arbetsplatserna i området där riktade åtgärdsprogram genomförts likt vad som gjorts i 

Kista. 
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