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Sammanfattning

Atgardsvalsstudier ar ett koncept som vuxit fram med syfte att skapa genomtankta beslut och
konsensus kring alternativa effektiviseringar och forbattringar av tillganglighet i
transportsystemet genom en dialogprocess mellan Trafikverket, kollektivtrafiken, kommuner,
och andra trafikhuvudman. Denna studie syftar till att skapa ett mer strukturerat arbetssétt for
en tydligare koppling mellan atgéardsvalsstudier och de nationella transportpolitiska
utslappsmalen som Trafikverket och Transportstyrelsen ansvarar att rapportera for. | dagslaget
levererar landsting och kommuner statusrapporteringar pa tre indikatorer for sitt
regionala/lokala omrade. Dessa utgors av véaxthusgasutslapp, trafikarbete och antal resor med
alternativa fardslag. Utgangslaget for denna studie &r att skapa tydligt kvantifierbara
malscenarier, baserade pa dessa tre indikatorer for att redan i trafikplaneringsprocessens
initiala skede utga fran dessa som prioriteringsunderlag. Den sa kallade CERO-metodiken
(www.cero.nu) som framstallts genom en doktorsavhandling pd KTH, har utvecklat system
for denna typ av malorienterad transportplanering pa organisatorisk niva (foretag, kommuner,
landsting, andra organisationer). Genom detta genom detta forskningsprojekt vidareutvecklas
CERO-metodiken till att hantera scenariogenerering och framstallning av handlingsplaner pa
regional och lokal niva. Ett simulatorverktyg for generering av transportvolymer till
malpunkter vidareutvecklas aven genom projektet for att stodja de kvantitativa
prioriteringsunderlagen vid utformning av malscenarierna.



1 Bakgrund

1.1 Atgardsvalsstudie: ett koncept for att trimma transportsystemet

Atgardsvalsstudier ar ett forberedande arbete infor val av atgérder, i enlighet med regeringens
proposition 2011/12:118 Planeringssystem for transportinfrastruktur. Atgardsvalsstudien ska
visa pa paket av atgarder utifran 4-stegsprincipen som tillsammans skapar bést effekter och
I6sningar pa problemet. Alla infrastrukturinvesteringar ska ha foregatts av en
atgardsvalsprocess.

En 6verenskommelse att genomféra en atgardsvalsstudie avseende trafiksituationen i Solna
stad, Sundbyberg och Stockholm Vaésterort har fattats mellan respektive kommun,
Trafikverket, Lansstyrelsen, samt trafikforvaltningen (SL). Overenskommelsen géller
samarbetet mellan parterna om genomforande av processen dar problembild och mal
definierades inom ramen for atgardsvalsstudien.

Atgardsvalsprocessen utgar frén resultatet av Systemstudie Nordvést (Trafikverket, 2010)' och
den regionala handlingsplanen fér Mobility Management (Trafikverket, 2012)". Bakgrunden
till studien var den starka tillvaxten i Solna, Sundbyberg och Stockholm Vaésterort och
framkomlighetsproblemen i végnatet. En funktionell avgrinsning ”Den tita staden” har
definierats for det omrade dar atgarderna ska ge effekt. Kartan nedan illustrerar vilket omrade
som omfattas. De trafikfloden som belastar Solna, Sundbyberg och Stockholm Vésterort kan
dock ha sitt ursprung utanfor det definierade omradet och kan alltsd komma att utforas i andra
delar av regionen.
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Figur 1. Det definierade omradet for atgdrdsvalsstudien "Tita staden”.

Arbetet hade planeringshorisont ar 2030 och syftet med atgardsvalsstudien var att parterna
tillsammans skulle férdjupa problembilden och komma fram till gemensamma I6sningar kring
vilka infrastrukturatgarder som bast skulle kunna l6sa trafik- och tillganglighetsproblemen.
Det kan rora sig om olika kombinationer av atgarder att genomfora aktorssamordnat vid olika



tidpunkter. Atgardsvalsstudien utgdr ett underlag for efterfoljande éverenskommelse om
genomforande av aktorernas respektive delar av atgardspaketen.

| och med den framskjutna planeringshorisonten for denna atgardsvalsstudie (2030) syftar
utvecklingen av denna atgardsvalsstudie till att tydligt integrera det Nationella
Transportpolitiska malet som skall vara uppfyllt vid planeringshorisonten: en fossilbranslefri
transportsektor 2030. Vidare finns ett etappmal definierat for ar 2020 da 40 % CO2-reduktion
skall ha uppnatts. Ett syfte med atgardsvalsstudien utvecklad i detta projekt ar darfor att a)
bryta ned etappmalet till lokalt anpassade malscenarier for utvalda lokala malpunkter inom
omréadet “Téata staden”, och b) att utveckla metodik dér indikatorer for etappmalen inte enbart
anvands som uppfoljningsindikatorer, utan d&ven som underlag for att konstruera malscenarier.

Metodiken i atgardsvalsstudien baseras pa den sa kallade CERO-metodiken, dar indikatorerna
anvands for att genomfdra prioriteringar och undvika suboptimeringar mellan alternativa
effektiviseringar och atgarder som kan vara aktuella i omradet. CERO, (Climate and
Economic Research in Organisations) ar utvecklad genom en doktorsavhandling pa KTH
(Robeért, 2007'"": Robert, 2009"; Robeért, 2009¥). Modellen bygger pa backcasting (Robinson,
1982¥; Dreborg, 1996"") vilket &r ett malorienterat perspektiv som ofta tillimpas for
strategisk planering i komplexa system. CERO sttdjer organisationer att via skraddarsydda
och ekonomiskt optimala strategier na langsiktiga klimatmal genom effektivare resor, och dar
den lattast framkomliga vagen utifran medarbetarnas resbeteende och férandringsbenagenhet
modelleras explicit. | dagslaget (1 sep 2014) har CERO-processer genomforts i 6ver 50
organisationer runt om i landet (29 kommuner, 7 landsting (Robért och Jonsson, 2014V,
samt ett 15-tal av landets storsta foretag.

1.2 Att bryta ned det transportpolitiska utslappsmalet pa regional niva

Transportsektorn star for ca 1/3 av Sveriges vaxthusgasutslapp och ligger pa ungefar samma
niva 2012 jamfort med 1990 (Tarnroth, 2013)*. Huvuddelen av dessa utslapp kommer frén
personbilar och tunga fordon. Personbilstrafiken under perioden har ékat men trots detta har
utslappen minskat med 14 procent jamfort med 1990, till foljd av att bransleeffektiviteten i
bilarna forbattrats under perioden.

Sveriges riksdag har faststallt 16 nationella miljokvalitetsmal. Atta myndigheter &r tilldelade
uppfoljnings och utvarderingsansvar for ett eller flera av dessa miljokvalitetsmal, dar
Trafikverket tillsammans med Transportstyrelsen ansvarar for langsiktig planering av
transportsystemet och ar skyldiga att verka for att miljokvalitetsmalen inom
verksamhetsomradet transport och infrastruktur uppnas. For transportsektorn &r ett mal
preciserat om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 (Trafikverket, 2012)* vilket ar del av
underlaget till en féardplan foér ett Sverige utan nettoutslapp av véxthusgaser 2050
(Naturvardsverket, 2012)¥. Fér miljokvalitetsméilet “Begrinsad klimatpaverkan” finns ett
etappmal innebarande att utslappen for Sverige ar 2020 bor vara 40 procent lagre an utslappen



ar 1990. En tillstandsbedomning pekar pa att detta mal inte ar pa vag att uppnas for
transportsektorn med i dag beslutade eller planerade styrmedel™".

Indikatorer for uppféljning av transportsektorn utgors av:

e klimatpaverkande utslapp
o trafikarbete med bil och kollektivtrafik
e antal resor med respektive fardslag

Dessa tre indikatorer anvands for att méata utvecklingen mot de transportpolitiska malen och
rapporteras in for att mata utvecklingen arligen pa regional niva i landet.

1.3 Nulagesbeskrivning: att generera trafikvolymer till ett malpunktsomrade
genom en simuleringsmodell

For att kvantifiera trafikvolymer till utvalda malpunkter inom det analyserade omradet var en
utmaning i detta projekt att utveckla och tillampa en befintlig simuleringsmodell (SIM-
CEROQO) som utvecklats vid KTH i ett annat nyligen genomfort forskningsprojekt. Ett
alternativ hade varit att genomfora trafikméatningar eller resvaneundersokningar i omradet for
att skapa det kvantitativa beslutsunderlaget som kréavs for att genomféra analysen, men det
hade varit langt mer resurskravande och kostsamt.

SIM-CERO ér ett online-planeringsverktyg utvecklat for att testa och uppskatta effekterna av
resor mot malpunkter, med hjalp av simulering (SIM) av pendlingsresor baserat pa en stor
databas utvecklad genom analyser av ett 50-tal organisationer runt om i landet enligt CERO-
metodiken. Efterfragan av SIM-CERO har uppkommit i samband med att beslutsfattare,
trafikhuvudman, privata/offentliga  organisationer behover kunna samverka Kkring
atgardsprioriteringar mot uppsatta mal baserat pa var nyttorna ar som storst utifran de olika
aktorernas perspektiv. Ett annat projekt dar simulatorverktyget tillampats skarpt ar inom
ramen for projektet “Kista Commute” (Robert, 2014X“i) dar Ericsson, IBM, Microsoft, Oracle
och Atea, genomfort CERO-processer internt for sina respektive organisationer.
Simulatorverktyget har har fungerat som stod for att foretagen tillsammans med en rad
trafikhuvudmaén haft mojlighet att skapa en regional handlingsplan for Kista stadsdel som
rimmar med foretagens handlingsplaner. Ett simulatorverktyg kan pa detta séatt generera
resande inom en begransad region, varpa simuleringar av alternativa scenarier kan forbattra
dialogen mellan foretag, trafikhuvudmén, kommuner, och ansvariga offentliga aktdrer som
kan anvédnda resultaten som stod for en battre marknadsstyrning av trafikplaneringen i
omradet.

Syftet med verktyget &r att mojliggora att testa olika kombinationer av sarskilda strategier och
en berékning av vilken grad av fardmedelsbyten, resminskningar, och déarmed minskade
utslapp av vaxthusgaser som kan forvantas baserat pa foljande tre kriterier:

e typ av organisation som skall simuleras (foretagstyp, kommun, landsting, annat)
e geografisk placering (storstad/smastad/landsbygd)
e storlek pa organisation eller arbetsplatsomrade (antal medarbetare)



Simulatorn &r avsedd att vara ett online, interaktivt planeringsverktyg dar ovanstaende tre
grundlaggande installningar kan anges av anvéandaren. Utifran dessa instéllningar skattas en
fardmedelsvalsmodell for att simulera resbeteende fran liknande organisationer utifran
databasen fran genomférda CERO-analyser dar log-normalférdelningar uppskattas av
pendlingsavstand. Baserat pa parametrar for dessa log-normalférdelningar, kan SIM-CERO
producera en syntetisk uppsattning anstallda i geografin kring en given punkt, samt avstand
till arbetet i trafiksystemet, givet antagandet att dessa avstand foljer samma
sannolikhetsfordelning som for verkliga anstdllda vid liknande organisationer.

Nasta steg i SIM-CERO ér att, baserat pa simulerade avstand till arbetet, samt givet de tre
kriterierna ovan, simulera fardmedelsval (bil, kollektivtrafik, cykel och gang). Detta gors
aterigen baserat pa CERO-databasen fran liknande organisationer. Har har vi skattat ett antal
specifika nyttofunktioner for varje organisationstyp, geografisk placering och avstand till
arbetet, sa att fardmedelsvalet i hogsta mdjliga man Gverensstammer med det verkliga
resbeteendet fran tidigare CERO-analyser.

Genom att kombinera dessa tvd delar, kan SIM-CERO simulera totala
arbetspendlingsvolymer till en given geografisk punkt (antal resor och km), samt berékna
restider (h), reskostnader (SEK), utslapp (kg CO2), energianvandning (kwWh) och nyckeltal for
fysisk aktivitet (kCal) for en organisations anstéllda, givet storlek och typ av organisation,
samt geografiskt lage i transportnatet. Skarpan i SIM-CERO forbattras successivt ju storre
databasen ér, vilket sker da fler analyser genomfors. For tillfallet &r precisionen bast for att
simulera foretag och kommuner i Stockholms lan vilka utgor en stor del i databasen. I
framtida versioner kommer SIM-CERO utvecklas till att dven prediktera effekter av
alternativa policyatgarder. Detta ar majligt i och med att uppféljningsdata fran organisationer
som genomfort CERO-analys nu borjar bli tillganglig.



2 Metodik for workshop-process

2.1 Workshop 1: férankring av idéskiss, metod och processtruktur

Den forsta workshopen omfattade foljande tre moment:

a)

b)

Forma arbetsgrupper och definiera fyra malpunktsomraden inom den tata staden.
Bemanningen vid var och en av de fyra malpunktsomradena utgjordes av
representanter fran Trafikverket, Trafikforvaltningen (SL), Lansstyrelsen, samt de tre
kommunerna Stockholm, Solna och Sundbyberg. Varje arbetsgrupp valdes samman
for att skapa maximal medverkan fran trafikhnuvudman vid respektive AVS-omrade,
samt sakerstalla lokal medverkan fran respektive kommun. Att fokusera AVS-
processen pa malpunkter var en konsekvens av en relationsanalys av trafikvolymer till
och fran omradet, dar det framgick att dessa resor utgér 52% av de totala resorna i
omradet. Resor fran AVS-omrédet till annan ort utgdr 25%, resor helt inom AVS-
omradet 8% och genomfartsresor 15%  (Schmidth, 2013)%V. De fyra
malpunktsomradena valdes ut utifran var trafikbelastningen bedoms mest akut. Figur 1
nedan visar de fyra valda omradena inom det 6vergripande AVS-omradet innanfor den
streckade cirkeln.

Definiera mal for AVS-processen. Mélbeskrivningen definierades dels som ett

andamal for battre tillganglighet, och dels i enlighet med det kvantifierbara

transportpolitiska malet nedbrutet pa lokal niva:

e “Andamalet ar att genom forbattrad tillganglighet skapa forutsattningar for en
attraktiv och tat stadsbebyggelse .

e 40 procent minskning av utsldppen av klimatgaser till ar 2020, med en langsiktig
vision om ett fossilbrdnslefritt transportsystem 2030

Projektgruppen enades kring foljande parametrar som indikatorer for det
kvantifierbara malet i enlighet med faststillda indikatorer for uppfoljning av
transportpolitiska malet beskrivet ovan:

e Utslapp (CO2-ekv)

e Trafikarbete (km)

e Antal resor med bil

Forankra metodisk ansats for processarbetet. Deltagarna fick mojlighet att ge
feedback kring ett forslag att arbeta enligt en malorienterad process baserad pa CERO-
metodiken, dar en tydlig koppling mot de nationella transportpolitiska malen
genomsyrar AVS-processen. Projektdeltagarna fick en genomgéng av CERO-metodik
(kapitel 1), samt en genomgang av resultat fran trafikanalyser for omradet.
Projektgruppen stallde sig bakom forslaget att arbeta efter en malorienterad ansats
enligt backcasting och att enligt fyrstegsprincipen primart fokusera pa atgarder av steg
1 och 2 i ett forsta skede vid utveckling av den malorienterade handlingsplanen for
omradet. Fyrstegsprincipen ar en av Trafikverket fastslagen prioriteringsmodell for
infrastruktursatsningar i Sverige, enligt féljande ordning:



Fyrstegsprincipen

Steg 1 — Tank om: atgirder som kan paverka behov av transporter och val av transportsatt.

Steg 2 — Optimera: Atgirder som effektiviserar anvindningen av befintlig infrastruktur och fordon.
Steg 3 — Bygg om: Begriansade ombyggnadsétgarder

Steg 4 — Bygg nytt: Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder

Figur 2 nedan redovisar den schematiska skissen for processarbetet, dér en handlingsplan for
respektive omrade systematiskt selekteras fram genom en stegvis nedtrattning, fran
overgripande  principiellt mal (transportpolitiska malet), via malscenario och
atgardsselektering, till en slutlig paketering av handlingsplan for respektive omrade som var
och en skall férankras och tilldelas en tidplan fér genomférande.
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Figur 2. Den successiva processen att utveckla malorienterade lokala handlingsplaner for respektive
mdlpunktsomrdde kan liknas vid nedanstdende “atgdrdsvalsstudie-tratt”.

2.2 Workshop 2: Utveckling av malscenarier

1000 pendlingsresor genererades till var och en av de fyra malpunkterna inom AVS-omradet
med hjalp av SIM-CERO. Baserat pa trafikvolymer till respektive omrade utvecklades
smorgasbord enligt CERO-metodiken for respektive omrade, varpa var och en av de fyra
arbetsgrupperna utvecklade mélscenarier av respektive malpunktsomréde. Ovningen baseras
pa CERO-metodikens transformation av utslappsmal till smdorgasbord av potentiella
effektiviseringar och syftar till att skapa ett underlag for att filtrera fram de mest effektiva och
lokalt optimala atgardspaketen for respektive omrade med béaring pa de principiella malen.
Effektiviseringarna i smorgasbordet kategoriseras som a) lokala, vilka avser pendlingsresor
som sker helt inom AVS-omradet och b) regionala, vilka avser pendlingsresor som startar
utanfér AVS-omrédet. Skalet till denna kategorisering &r att sortera in atgarder som kan
implementeras med lokala insatser, i relation till de atgarder som kraver lansévergripande




beslut. Varje grupp tilldelades hemlaxa att fardigstalla malscenarier till workshop 3 och att
utvdrdera AVS-processen sa langt. Tabell 1 nedan &r ett mélscenario for ett av omradena
(Arenastaden), dar lokala och regionala effektiviseringar valts i olika proportion for att
tillsammans uppna det transportpolitiska malet om 40% CO2-reduktion till ar 2020.

Reduktionspunktskategori Reduktionspunl C02-reduktion (%) Minskat trafikarbete (Mkm)
Om 27 bilresor (ca 18% av resorna i det lokala omradet) lyfts ur trafiken blir effekten

Lokala effektiviseringar Ovrig trafikreduktion 1% CO2-reduktion. Exempelvis genom fértétad stadsplanering, IT-moten, etc. 1.00 96.00
Om 31 resor med bil (ca 21 % av resorna inom det lokala omradet) ersatts till resor med

Lokala effektiviseringar (Okad andel kollektivtrafik kollektiva firdmedel erhalls 1% reduktion av CO2-utslappen. 0.50 56.00
Om 27 bilresor (ca 18 % av bilresorna inom det lokala omradet) byts ut till att cykla eller

Lokala effektiviseringar  Okad andel cykel/géng ga minskar CO2-utslappen med 1%. 1.00 96.00
Om 10 bilresor med fossila branslen (ca 1% av resorna i det regionala omradet) ersatts

Regionala effektiviseringar Okad andel elbilar till resor med elbil minskar utslappen med 1% 1.00 0.00
Om 11resor (ca 1% av resornai det regionala omradet) ersétts till resor med kollektiva

Regionala effektiviseringar Okad andel kollektivtrafik fardmedel erhalls 1% reduktion av CO2-utslappen. 20.00 1940.00
Om 27 resor (ca2 % av resorna i det regionala omradet) ersatts till resor med miljobilar

Regionala effektiviseringar Okad andel fornybara drivmedel erhélls 1% reducerande Co2-utslépp. 0.25 0.00
C02-utsléppen minskar med 1% genom att 10 resor (ca 1% av resornai det regionala

Regionala effektiviseringar Okad andel cykel/géng omradet) ersitts med gang/cykel. 7.00 679.00
Om 10bilresor (ca 1% av resorna i det regionala omradet) lyfts ur trafiken blir effekten

Regionala effektiviseringar Ovrig trafikreduktion 1% CO2-reduktion. Exempelvis genom fortatad stadsplanering, IT-maten, etc. 10.00 970.00

40.75 3837.00

2.3 Workshop 3: selektering av atgarder mot malscenarier

Nasta steg i workshopprocessen var att, baserat pad de malscenarier som utvecklats for
respektive malpunktsomrade (tabell 1), utveckla specifika atgardspaket for att var och en av
effektiviseringarna beskrivna i malscenariot. Malscenariernas utformning for respektive
geografiskt omrade verkar i denna selekteringsprocess som stéd for att undvika
suboptimeringar. | Exemplet fran malscenariot i Arenastaden ovan, skall det mest omfattande
atgardspaketet utvecklas till stod for 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik regionalt i och
med att denna effektivisering motsvarar hela 20% COz-reduktion. Denna effektivisering &ar
aven tydligt forenlig med det definierade &ndamalet att genom forbéattrad tillganglighet skapa
forutsattningar for en attraktiv och tat stadsbebyggelse. Atgarder av lagre prioritet &r
exempelvis de som styr mot effektiviseringsmalet om okad andel fornybara drivmedel (0,25
% COq-reduktion i malscenariot), och som heller inte bidrog till dndamalet om tat
stadsbebyggelse.

Varje grupp ansvarade for att atgarder i handlingsplanen grupperas for att passa val

tillsammans, samt tidsbestdms och tilldelas ansvariga organisationer for genomfdérande.

Arbetet att utveckla en handlingsplan mot ett malscenario ar en iterativ process, dar en

successiv bedomning gors ifall respektive effektiviseringsmal i malscenariot ar tillrackligt

underbyggt av atgarder. Nedanstaende figur beskriver det flodesschemat for det kontinuerliga

arbetet att kritiskt granska varje effektivisering i malscenariot utifran ett rimlighetsperspektiv.

Om malscenariot inte ar tillrackligt underbyggt av atgarder, kopplas successivt fler pa, varpa

varje atgard kategoriseras enligt foljande for att hamna rétt i planeringsprocessen vid

respektive ansvarig organisation:

e Vilket geografiskt malpunktsomrade avser atgarden (omrade 1, 2, 3, 4 eller flera)?

e Ar atgarden i huvudsak lokal for arbetsplatsomradet eller regional for lanet?

e Vad syftar atgarden till att paverka primart (Kollektivtrafik, Cykel, Bilanvandning, Elbil,
Parkering, Trimning, Fortétning, Ovrigt)?



e Finns befintliga styrdokument och utredningar som stodjer atgarden?

e Bedoms atgarden motverka barriareffekter i omradet?

e Startdatum och slutdatum fér genomford atgard?

e Ansvarig organisation for atgarden (Lansstyrelsen, Trafikférvaltningen, TRV, Kommun,
andra)?

-Forankring

-Ansvarig/arbetsgrupp

. -Process
-Tidplan

-Paketering

Figur 3. Atgdrdsvalsstudien omfattar en iterativ process dér dtgdrder kopplas mot de mdlscenarier
som utvecklats, for att i ett ndsta skede tilldelas ansvariga, tidplan, samt forankras och paketeras i
gdllande planeringsordning.

2.4 Kontinuerlig seminarieserie for att bibehalla fart i processen.

For att sakerstalla kontinuitet i processen upprattades en kedja av avstamnings-seminarier da
projektdeltagarna redovisade status i handlingsplanen for respektive malpunktsomrade infor
ovriga grupper. Vid seminarietraffarna utnyttjas samtliga gruppers gemensamma kompetens
till att ge feedback at respektive gruppredovisning. Dessa redovisningsmomentet syftar aven
till att skapa en “uppfordrande” effekt dar projektdeltagarnas nedlagda arbete mellan
seminarietraffarna exponeras i plenum. Detta ar ett pedagogiskt grepp som utvecklats och
anvands framgangsrikt vid undervisning pa KTH och andra hégskolor for att maximera nytta
och ansvarsférdelning vid grupparbeten (EImgren & Henriksson, 2011*).

2.5 Involvera foretag fran respektive malpunktsomrade i processen.

Att tydliggora och visualisera incitament och motiv for foretagen i respektive omrade att
utveckla resepolicies och egna “travel plans” (for referenser, se Rye, 1999, Robért 20071,
Newson 2000*') &r en central del av implementeringsprocessen. CERO-processer har
upprattats i ett 15-tal storre foretag i landet, bland annat i foretagsomradet Kista dar de fem
storsta foretagen (Ericsson, IBM, Microsoft, Atea och Oracle) bjudits in till en aktdrsdriven
forandringsprocess for sina resor och sjalva skapat en agenda for hur man bidrar till klimatmal
och minskat bilberoende till foretagsomradet. Fyra av dessa foretag har féljt upp sina



handlingsplaner och pavisar utslappsreduktioner och minskat trafikarbete pa 6ver 20% under
perioden 2012-2014 (Robért, 2015*%). Forskning visar vidare att ur ett samhéllsperspektiv kan
en aktiv reseplanering vid stora arbetsplatsomraden bidra till en smidigare energiomstéallning,
okad framkomlighet, mindre klimatpaverkan, battre narmiljo, minskade kostnader, farre
olyckor och friskare anstallda pa arbetsplatserna (Robert, 2007). En malsattning ar nu for
projektgrupperna att identifiera de storsta foretagen i respektive malpunktsomrade och belysa
dessa nyttor och behov for att inleda en malorienterad process med handlingsplan och
kontinuerliga uppfoljningar éver tid dven ombord pa foretagen. Till stod for detta kommer
erfarenheter och metodik hamtas fran det framgangsrika projektet Kista Commute i Kista
(Robeért, 2014).

3 Diskussion —framtida utvecklingsomraden

En rad vérdefulla synpunkter om AVS-processens utformning samlades in vid tidpunkten da
samtliga grupper fardigstallt malscenarier och sammanstallt ett forsta utkast av handlingsplan
till respektive malomrade. En liten fokusgrupp bestaende av sju deltagare besvarade ett antal
intervjufragor.

Strukturerat och malorienterat angreppssitt men finns resurser att driva processen
framgent? Pa fragan vad man uppfattade som bra med detta nya processformat var asikterna
samstdmmiga att processen dar mer resultatinriktad och strukturerad &n tidigare
atgardsvalsstudier. Flera personer uttryckte ett mervarde i att en storre insikt skapades kring
vilka atgarder som har betydelse och som var mer verkningsfulla an andra for att na det
transportpolitiska malet. Man uppskattade dven formatet med redovisningstillfallen vid
workshoparna och att eget grupparbete skedde mellan dessa tillfallen. Daremot stéllde sig ett
par projektgruppdeltagare fragande kring ifall intern budget fran respektive organisation kan
sakerstalla att man verkligen far maojlighet att uppratta de kontinuerliga traffarna (6nskat
intervall uttrycktes av projektgruppen i intervallet 1 gang/manad- 1 gang per kvartal) for att
tillforsakra sa att handlingsplanen uppratthaller momentum Gver tid och att uppsatta
malscenarier verkligen stams av sa att de infrias vid forutsatta uppfoljningsdatum.

Utforliga cost-benefit-analyser och trafikmodelleringar kravs for att arbetet skall fa
prioritet. Ytterligare ett onskemal var att gora tydliga samhallsekonomiska cost-benefit-
analyser till respektive atgard vilket ansags som en central information som saknades for att
kunna genomféra prioriteringar mellan atgarder och fatta beslut vilka som passar béast
tillsammans. En sannolik ingrediens som skulle starka formatet i atgardsvalsstudien &r saledes
att komplettera upp arbetet med trafikmodellprognoser for att framstélla samhéllsekonomiska
nyckeltal. Ett problem dr dock att dessa ofta dr for ’trubbiga” for att utvirdera steg 1 och steg
2-atgarder pa lokal niva. Har finns ett tydligt utpekat forsknings/utvecklingsbehov utifran
saval ett processutvecklingsperspektiv som ur ett rent modelltekniskt perspektiv.

Relationen mellan nationella transportpolitiska mal maste balanseras mot lokala
tillganglighetsmal. En svarighet uppmarksammades kring konflikten mellan lokala
tillganglighetsmal och  nationella  klimatmal. | synnerhet var ett par av



kommunrepresentanterna mer installda pa vikten att na malen om forbéttrad tillganglighet och
fortatning av bebyggelse i sin kommun, snarare an att bidra att uppnd de nationella
kvantifierbara transportpolitiska malen, vilka betraktades mer som en nationell angelagenhet
och darfor var av mer sekundér betydelse i det lokala trafikplaneringsarbetet. Till nytta i detta
lage var att fler nyckeltal &n CO2 skapats, i form av a) minskat bilresande (antal resor och
trafikarbete) och b) Overflyttning till andra trafikslag, vilka bagge rimmar med saval
klimatmalet som malet om forbattrad tillganglighet.

Transportpolitiska malen behdver anpassas mer specifikt till lokala forutsattningar. En
viktig slutsats var att en lokal anpassning av transportpolitiska malet behdvs innan det kan
anvandas som overgripande mal for samtliga malpunkter i processarbetet. Hansyn behdver
aven tas till lokala utslappsnivaer, vilket speglar hur langt fram respektive stadsdel ligger i
relation till det nationella genomsnittet. Baserat pa detta kan differentierade utslappsmal sattas
for respektive malpunkt, och de lokala malscenarierna blir darmed olika djarva i sin
utformning baserat pa nulaget. Detta behov var uppenbart vid jamforelser av de fyra
malpunktsomradena i atgardsvallsstudien, dar vissa hade langt svarare an andra att na fram till
det kvantifierbara malet om 40% reducerade CO2-utslapp. En kommun hade dessutom malet
om totalt fossiloberoende till &r 2020 vilket skapade en sérstallning for malscenariot vid just
denna malpunkt.

Systemavgransningar: bade persontransporter och godstransporter till priset av okad
komplexitet? En deltagare i projektgruppen uttryckte att det var olyckligt att gruppen enats
kring att endast analysera pendlingsresor och att det vore onskvart att dven fa med
godstransporter i analysen. Denna systemgrans att fokusera pa pendlingsresor beslots mot
bakgrund av att dessa var de mest dominanta da olika typer av personresor analyserades for
omrédet, samt att fokus i denna AVS besléts primart omfatta resbeteendepéverkan (steg 1-
och 2-atgarder enligt fyrstegsprincipen). Synpunkten &r emellertid motiverad i och med att
utslappen fran tunga fordon har okat med 44% i landet under perioden 1990-2012
(Naturvardsverket, 2012) och det finns darfor starka skal att i ett nasta skede generera
malscenario och handlingsplan specifikt for godstransporter for att integrera
godstransportatgarder med handlingsplanen utvecklad for persontransporter i omradet. Dock
skall ségas att genomford atgardsvalsstudie med fokus pa personresor direkt eller indirekt
aven har positiva aterverkningar for godstransportsektorn genom att dessa resor sker under de
mest bekymmersamma tiderna pa dygnet utifran ett kobildningsperspektiv. Tider da utsléapp
per km ar som storst &ven for godstransporter.

Verktyg for scenariogenerering kan bli mer intuitivt och lattanvant. En person uttryckte att
CERO-verktyget var svart att forsta och att det behdver bli mer intuitivt vilket skapar problem
vid forankring av arbetet da samtliga projektdeltagare maste vara vél inforstadda i hur
malscenario genererats och effekter berdknats om man skall lyckas “sélja in” atgirdspaket
som utvecklats for respektive omrade till beslutsfattare. Denna problematik understryks av att
flera projektdeltagare uttryckte oOnskemal att kalla in workshop-processledaren vid
forankringstillfallen da atgardspaket skall beslutas. Behov uttrycktes av att det behdvs en
person “utifrén” som kan dvertyga om saval innehall i handlingsplan som metodik bakom



resultaten. Detta ar dock en begransning da ett viktigt syfte med detta format av
atgdrdsvalsstudie ar att varje projektdeltagare skall kénna sig delaktig och “medskyldig” till
det malscenario och den handlingsplan som utvecklats, samt kapabel att presentera och
forklara varje ingaende steg i processgruppens arbete.

Behov av repetition for nytillkomna deltagare samt externt stod med férankring och
utbildning i projektgruppdeltagarnas organisationer. Mahanda skulle en repetition av
metodik och genomgang av de verktyg som anvants i processen, goras i slutet av
atgardsvalsstudien i och med att ett antal personer tillkommit under processens gang, for vilka
upplagg och verktyg skulle behova forklaras for att forbattra helhetsbild och formaga att
overtyga beslutsfattare om innehallet i atgardsvalsstudien. En projektgruppdeltagare uttryckte
att ”gruppmedlemmarna behéver marknadsfora nyttan med detta arbetssatt internt for att pa
sa satt fa prioritet hogre upp i sina respektive organisationer”. Eventuellt skulle mer resurser
laggas pa just att sakerstilla forstaelsen och den pedagogiska formagan hos
projektgruppdeltagarna for att understodja deltagarnas interna forankringsarbete som sker
parallellt med projektgruppens arbete. En l6sning vore att workshopledarna gjorde pa-plats-
besok vid respektive organisation for att understddja projektuppdeltagarnas interna
forankringsarbete och utbildning av kollegor sa att en stérre grupp medarbetare vid varje
arbetsplats ar val inforstadd med atgardsvalsstudiens syfte, metodik, resultat, och utformning
av handlingsplan mot definierat malscenario. Detta skulle dven vara till nytta i den situation
som uppmarksammades av en deltagare: att nya personer ofta tillkommer och andra faller
ifran under processarbetets gang. Detta kan vara allvarligt da det kan medfora kunskapstapp
och bristande motivation dér ingen i slutdndan ka&nner personligt ansvar eller har insikt i hur
arbetet framstallts. En projektgruppdeltagare dnskade att krav skulle riktas om obligatorisk
medverkan genom hela processgenomfdrandet for att begrénsa just detta problem.



4 Slutsatser

For att klara de nationella klimatmalen maste kommuner, trafikhuvudman och lokala aktorer
ta ett stort ansvar. Det finns i dagslaget ett stort antal klimatmal definierade i landets
kommuner, dér vissa ar langt mer ambitiésa i sin ansats &n de nationella malen (exempelvis
Sundbyberg som skall vara fritt fran fossilbranslen 2020). Ett problem ar emellertid att tydligt
definierade handlingsplaner for hur dessa mal verkligen skall uppnas pa lokal niva och i
praktiken, & mer sallsynta. Atgardsvalsstudier som koncept har hdr en mycket viktig roll att
spela i och med att dessa genomfors i det kansliga skedet da effektiviseringar och trimningar
av transportsystemet dvervégs. De tre typer av indikatorer som etablerats for uppféljning mot
miljokvalitetsmalen for transportsektorn borde har vara praxis att inte enbart folja upp emot,
utan aven att anvanda som malkriterier vid utformning av malscenarier. Om detta inte gors
finns risk att det glapp som idag finns mellan 6vergripande nationella malsattningar, och
regionala, kommunala och lokala handlingsplaner bibehalls. Lokala forandringar av
trafikarbete, fardmedelsandelar och utslédppstal behdver matas och avrapporteras for att
sakerstalla att utvecklingen mot miljokvalitetsmalen verkligen sker i den takt och omfattning
som kravs i relation till uppsatta mal.

Baserat pa projektgruppdeltagarnas bedémning av processformatet pa genomford
atgardsvalsstudie (kap 2) ar slutsatsen att den varit framgangsrik i sitt syfte att skapa en
tydligare struktur for hur atgarder véljs utifran ett kvantifierat helhetsperspektiv och mot
bakgrund av ett definierat mal. Studien har &ven lyckats generera skraddarsydda
handlingsplaner for vart och ett av de fyra definierade malpunktsomradena, baserat pa
utslappsmal nedbrutna fran det nationella transportpolitiska miljokvalitetsmalets etappmal for
2020. Vidare har en rad potentiella utvecklingsomraden och forbattringar av metodik och
utformning av atgardsvalsstudien identifierats utgorande exempelvis cost-benefit-analyser
som en ytterligare malindikator, behov av lokal anpassning av transportpolitiska malen, och
ett antal pedagogiska och processtekniska forbattringar av workshopformatet som utvecklats
och tillampats vid atgardsvalsstudien (kap 3).

Intressant ar nu att folja det langsiktiga implementeringsarbetet av handlingsplanerna for
respektive omrade, inom de organisationer som deltagit i utvecklingsarbetet. Effektiviteten i
detta ar i sin tur starkt avhangigt hur mycket tid och resurser som avsétts for att uppratthalla
momentum i implementeringsprocessen, dar projektgruppen far mojlighet att fortsatta sitt
kontinuerliga arbete. Av stor vikt for att motivera detta &r att beslut fattas i ett tidigt skede om
att handlingsplanernas effekt skall foljas upp vid respektive malpunktsomrade sa att
respektive organisation som bidragit vid utvecklingsarbetet far “’kvitto” pa vilka effekter
nedlagda resurser genererat. Kvantitativa uppfoljningsresultat ar &ven nddvandiga ifall goda
exempel och erfarenheter fran projektet skall lyckas spridas till andra atgardsvalsstudier i
landet som behover igangsattas for att tillsammans bidra mot de nationella trafik- och
miljokvalitetsmalen.

Viktigt ar att uppfoljning av steg 1 och 2-atgarder (mobility management) gors utifran ett
helhetsperspektiv dar total effekt fran genomforda atgardspaket genomfors. Att forsoka



kvantifiera effekterna fran en specifik atgard i taget ar omdjligt i och med att
samverkanseffekter mellan atgarder kan vara helt avgorande for att atgarderna skall fa
genomslag over huvud taget (1+1 &r sédllan 2). Uppféljning bor goéras bade genom
trafikméatningar pa makroniva, och i form av mer detaljerade uppféljningar vid nagra av de
storsta arbetsplatserna i omradet dar riktade atgardsprogram genomforts likt vad som gjorts i

Kista.
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