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Sammanfattning

Inom ramen f6r miljobeddmningar av vagar och jarnvagar ska direkta,
indirekta och kumulativa effekter (KE) identifieras och beddmas. Samtidigt
visar tidigare studier att det finns brister sett till identifikation och
bedomning av KE for viagar och jarnvagar i Sverige. VEM-projektet har
darfor undersokt hur KE hanteras i Trafikverkets vag- och jarnvagsprojekt.
Syftet var att studera dagens praktik samt att utveckla ett arbetssatt for att

integrera KE i Trafikverkets miljobeddmningsprocesser.

Det finns manga definitioner pa kumulativa effekter. Den definition som

utgjort den huvudsakliga utgdngspunkten i VEM-projektet ar:

“en fordndring i miljon som orsakas av flera interaktioner mellan minsklig
verksamhet och naturliga processer som ackumuleras dver tid och rum”
(CCME, 2009).

VEM-projektet genomfordes utifran tva arbetspaket (AP). Det forsta
arbetspaketet fokuserade pa hur praktikerna arbetar idag samt att utveckla
ett arbetssatt i vilket resultaten fran bade AP1 och AP2 integrerades. Totalt
intervjuades atta erfarna praktiker fran Trafikverket, konsulter och
myndigheter. Arbetspaket 2 fokuserade pa att identifiera vilka KE som
anvands idag i Trafikverkets praktik utifran en analys av 13 olika MKB:er

samt att utveckla en modell for att bedoma KE.
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Figur S1. VEM-projektets upplagg.




Intervjustudien i AP 1 visade att praktikerna var medvetna om att det finns
ett krav pa att bedoma KE i miljobeddmningar. De uttryckte dock att de
kande sig osakra pa hur KE bor definieras i projekten. Den vanligaste
beskrivningen av vad som utgor KE var att flera effekter tillsammans bildar
en storre kumulativ effekt det vill sdga additiva effekter. Vidare menade
majoriteten av respondenterna att KE uppstér i samverkan mellan det egna
projektet och omgivande planer eller projekt. Det vill sdga beskrivningen
av hur KE uppstar utgick huvudsakligen fran ett projektcentrerat
perspektiv ddr det egna projektet utgjorde utgangspunkten fér hur man
sag pa kumulation. Utifran resultatet i studien gar det att se att det fanns
flera parallella tolkningar av vad som utgor direkta, indirekta och
kumulerade effekter. Det gor att det finns risk for missférstand inom

projekten eller att KE missas eftersom det inte finns ett enhetligt sprak.

I princip alla respondenter menade dock att mervardet i att bedoma KE
ligger i att man far en helhetsbild av effekter och konsekvenser eller att de
kan séttas i ett storre perspektiv. Vidare 6ppnar det projektcentrerade
perspektivet upp for missforstand och att vissa KE antingen bedoms flera

ganger eller att de missas.

Det vanligaste arbetsmomentet kopplat till KE som togs upp var
definitionen av vilka andra planer eller projekt som ingar som en del av KE
bedomningen. Ingen av respondenterna i studien arbetade utifrdn nagot
systematiskt arbetssitt eller metod som ror KE. Daremot uppgav de flesta
av respondenterna att de forlitade sig pa att sakexperterna inom de olika
sakomradena vet hur de ska gora kumulativa beddmningar inom sin egen

disciplin.

Brist pa kunskap om KE lyftes av manga praktiker som en utmaning.
Manga respondenter menade att de sjdlva men dven deras egna
organisationer inte har tillrackligt med kompetens for att gora bra
bedomningar av KE. I intervjuerna angav respondenterna att de dnskade
konkret vagledning samt verktyg eller metodstod for att systematisera och
dokumentera arbetet. Vidare lyfte manga respondenter brist pa tid som en
orsak till att KE inte hanteras i den utstrackning som de kanske sjdlva

skulle vilja.
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Den andra delen av studien fokuserade pa systemtankande och att utveckla
en modell for att identifiera kumulativa effekter. Systemtankande ar bade
ett satt att se pa olika komplexa sammanhang i relation till ett problem och
sjdlva processen for att kunna forsta komplexa system. Metoden for
systemanalys foljer en rad steg for att identifiera de variabler som ingar i ett
system och hur de hdnger ihop genom orsakssamband (kausalitet). I denna
del analyserades 13 MKB:er i vilka orsak och verkan inklusive
aterkopplingar (OVD) mellan olika variabler kartlades for varje paverkad
miljoaspekt. Varje miljdaspekt behandlades som ett delsystem i det
overgripande totala systemet for hela miljon som paverkades av projektet.
Detta innebar att resultatet av ett delsystem kan fungera som indata for ett
annat delsystem. De olika delmodellerna lades darefter ihop till en
totalmodell (figur S2).

totalsystem

Figur S2. Schematisk bild av delsystem som representerar en miljpaspekt (gratt) och bestar
av olika variabler. Variablerna ar kopplade till andra variabler genom effektsamband, dar
vissa aven kopplar aspekterna till varandra (gula pilar) vid kopplingspunkter. | variabler som
ar recipienter for flera effekter uppstar en kumulativ effekt. Helheten av samtliga
ihopkopplade delsystem bildar ett totalsystem (blatt).
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Studien visar att metoden systemtdnkande och kvalitativ systemanalys gor
att det gar att finga upp majoriteten av KE som paverkas av vdg- och
jarnvagsprojekt. Det totala systemet som paverkas av projektet bestar av
flera delsystem och varje delsystem av variabler och deras effektsamband
som beskrevs i de analyserade MKB:erna. Utover linjara effektkedjor av
orsak och verkan, fangar metoden dven aterkopplingar mellan variabler
och mellan miljéaspekter. Genom den iterativa modelleringsprocessen
utkristalliseras kopplingar och de specifika kopplingspunkterna mellan
delsystemen. Den kvalitativa analysen som tillimpades i denna studie
mojliggor dock inte en bedomning av effekternas styrka eller storlek. Vid
en tillimpning av modellen ar praktikernas expertis inom
miljobedomningarna som aterspeglades i de undersokta MKB:erna mer dn

tillrackligt for att kunna gora en sddan sammanvagd bedomning av KE.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att studien visar att mycket lite
har hént sett till den svenska tillimpningen av KE under de senaste 15
aren. Det dr alltsa angeldget att fragan om KE l6ses redan idag. Annars ar
sannolikheten stor att en liknande framtida studie, ar 2037, enbart bekraftar
att inget hant under ytterligare 15 ar. Det vill sdga om vi fortsatter att
arbeta pa samma sdtt som vi gjort fram till idag, kommer miljobedémning
som verktyg ha en mycket lag verkningsfullhet sett till dess bidrag till

hallbar utveckling samtidigt som komplexiteten inom miljoomradet okar.

VEM-projektet har identifierat foljande behov for en verkningsfull

bedomning av KE i miljobeddmningar for vdgar och jarnvagar:

e ett systematiskt arbetssatt,

e Okad kunskap och kompetens,

e ansvarstagande hos alla aktorer,

e forandring av Trafikverkets interna processer samt

e fortsatt forskning.

Utifran resultatet av VEM-projektet har ett forslag till arbetssatt for att
integrera KE i Trafikverkets miljobedomningar tagits fram. Arbetssattet
utgors av en systematik for integrering och bedomning av KE, dven kallad
KE-systematik. Arbetssattet foljer projektet genom hela

planldggningsprocessen fran utredningen av betydande miljopaverkan till
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dess att MKB:n uppréttas. KE-systematiken kan tillampas pa alla storlekar

av vag- och jarnvagsprojekt.
Systematiken for integrering och bedomning av KE foljer fyra steg:

Uppstart av projekt/skede
Avgransning

Beddomning av kumulativa effekter

= wn =

Sammanstallning och redogorelse.

Systematiken ar iterativ vilket betyder att den startar om i varje

planldggningsskede men fordjupas allt eftersom planeringen pagar.



Abstract

Within the framework of Environmental Impact Assessment (EIA) of roads
and railways, direct, indirect, and cumulative effects (CE) must be
identified and assessed. At the same time, previous studies show that there
are shortcomings with regards to the identification and assessment of CE
for roads and railways in Sweden. Therefore, the VEM project has
investigated how CE are handled in road and rail projects of the Swedish
Transport Administration. The aim of the research project was to study
current practice and to develop an approach for integrating CE into the EIA

processes of the Transport Administration.

There are many definitions of cumulative effects. The definition that

formed the main starting point of the VEM project is:

" a change in the environment caused by multiple interactions among
human activities and natural processes that accumulate across space and
time” (CCME, 2009).

The VEM project was carried out based on two work packages (WP) (figure
S3). The first work package focused on how practitioners work today, and
on the development of an approach that integrated the findings from both
WP1 and WP2. A total of eight experienced practitioners from the Swedish
Transport Administration, consultants and authorities were interviewed.
Work package two focused on identifying which CE are currently used in
the Transport Administration based on an analysis of 13 different EIAs and

developing a model for assessing CE.
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Figure S3. Structure of the VEM project.




The interview study of WP 1 showed that practitioners were aware that
there is a requirement to assess CE in EIA. However, they expressed that
they felt uncertain about how CE should be defined in their projects. The
most common description of what constitutes CE was that several effects
together form a larger cumulative effect i.e. an additive effect. Furthermore,
the majority of respondents felt that CE occurs in the interaction between
their own project and surrounding plans or projects. Furthermore, the
description of how CE occurs was mainly based on a project-centred
perspective where the project itself was the starting point for the view on
cumulation. Based on the results of the study, it becomes apparent that
there were several parallel interpretations of what constitutes direct,
indirect and cumulative effects. This means that there is a risk for
misunderstandings within projects or that CE are missed due to a lack of a

uniform language.

Almost all respondents felt that the added value of assessing CE lies in
getting a holistic view of impacts or setting them in a broader perspective.
However, the project centred perspective could lead to misunderstandings

and that some CE are either assessed several times or missed.

The most common CE related item raised by the respondents was that they
normally defined what other plans or projects are included as part of the
CE assessment. None of the respondents in the study based their work on

any systematic approach or methodology related to CE.

Lack of knowledge about CE was highlighted by many practitioners as a
challenge. Many respondents felt that they themselves, but also their own
organisations, do not have enough expertise to make proper assessments of
CE. In the interviews, the respondents indicated that they would like
practical guidance and tools or methodological support to systematise and
document the work. Furthermore, many respondents highlighted lack of
time as a reason why CE is not managed to the extent that they themselves

might wish.

The second part of the study focused on systems thinking and developing a
model to identify cumulative effects. Systems thinking is both a way of

looking at different complex contexts in relation to a problem, and the
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process itself of understanding complex systems. The systems analysis
approach follows a series of steps to identify the variables that make up a
system and how they are related through causality. In this part, 13 EIAs
were analysed in which cause and effects including feedbacks (Cause and
Loop Diagrams, CLD) between different variables were mapped for each
environmental aspect affected. Each environmental aspect was treated as a
subsystem of the overall total system for the whole environment affected
by the project. This means that the output of one subsystem can serve as
input for another subsystem. The different sub-models were then combined

to form an overall model (Figure S4).

total system

Figure S4. Schematic of subsystems representing an environmental aspect (grey) and
consisting of different variables. The variables are linked to other variables through effect
relationships, with some also linking the aspects to each other (yellow arrows) at linkage
points. In variables that are recipients of multiple effects, a cumulative effect occurs. The
whole of all interconnected subsystems forms a total system (blue).
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The study shows that the systems thinking approach and qualitative
systems analysis can capture most CEs affected by road and rail projects.
The total system affected by the project consists of several subsystems and
each subsystem of variables and their impact relationships described in the
analysed EIAs. In addition to linear effect chains of cause and effect, the
method also captures feedbacks between variables and between
environmental aspects. Through the iterative modelling process, linkages,
and the specific points of connection between subsystems, are crystallised.
However, the qualitative analysis applied in this study does not allow an
assessment of the strength or magnitude of the effects. In applying the
model, the expertise of practitioners in environmental assessments reflected
in the EIAs studied is more than sufficient to make such a considered

assessment of CE.

To conclude, the results of the study show that very little has happened in
terms of the Swedish application of CE over the past 15 years. Therefore, it
is urgent that the issue of cumulative effects is addressed already today.
Otherwise, there is a high probability that a similar future study, in 2037,
will only confirm that nothing has happened for another 15 years. In other
words, if we continue to work in the same way as we have done up to now,
EIA as a tool will have a very low effectiveness in terms of its contribution
to sustainable development, while the complexity of the environmental

field will increase.

The VEM project has identified the following needs for an effective

assessment of CE in EIA for roads and railways:

e asystematic approach,

¢ increased knowledge and skills,

e accountability of all stakeholders,

e changes in the Transport Agency's internal processes, and

e continued research.

Based on the results of the VEM project, a proposal for a way of working to
integrate CE into the Transport Administration’s EIAs has been developed.
The approach consists of a system for integrating and assessing CE, also

known as the CE-systematics. The approach follows the project through the
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entire planning process from the assessment of significant environmental
impacts to the preparation of the EIA. The CE approach can be applied to

all sizes of road and rail projects.
The system for integration and assessment of CE follows four steps:

Project initiation/phase
Scoping

Cumulative effects assessment

L .

Compilation and reporting.

The system is iterative, meaning that it starts again at each planning stage

but deepens as planning progresses.
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FOrord

Denna rapport sammanfattar resultaten av projektet Verkningsfull
miljobedomning av kumulativa effekter for vigar och jirnvigar (VEM) som syftat
till att varit att utveckla ett arbetssétt for att integrera kumulativa effekter i
specifika och strategiska miljobedomningar i transportplaneringen och
darigenom oka effektiviteten och verkningsfullheten i Trafikverkets
miljobedomningsprocesser. Forskningsprojektet har finansierats av
Trafikverket och genomforts under perioden december 2020 till september
2022. Forskningsprojektet har genomforts av Charlotta Faith-Ell och
Johanna Gordon pa Mittuniversitetet samt Salim Belyazid pa Stockholms

Universitet.

Vi vill harmed tacka alla praktiker som har stillt upp i intervjuerna med
vardefull kunskap om hur man arbetar med kumulativa effekter i

transportplaneringen i Sverige.

Forfattarna svarar sjilva for rapportens innehall. Overséttningar av citat

fran engelska har gjorts av forfattarna till denna rapport.

Lasanvisning

Denna rapport bestar av tre huvudsakliga delar. Efter inledningen (kapitel
1 foljer den forsta delen (kapitel 2-3) i vilken vi ger en introduktion till
kumulativa effekter samt ett forslag pa en systematik for att identifiera och
beddma kumulativa effekter. Det vill sdga ett “recept” for den som soker
vagledning i sitt arbete med kumulativa effekter. I den andra delen av
rapporten (kapitel 4-7) sammanfattas och diskuteras de huvudsakliga
resultaten fran forskningsprojektet. I den tredje delen utvecklas diskussionen
till att resonera kring vilka forutsattningar som kravs for en verkningsfull
integrering av kumulativa effekter i miljobedomningar av vagar och

jarnvagar.

Ostersund den 23 augusti 2022,

Charlotta Faith-EIl och Johanna Gordon
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1 Inledning

"Niir bedomare vil gdr in i den undre virlden av kumulativa effekter, gir de oftast
ut sd fort som maojligt och hoppas att andra (t.ex. MKB-granskare och beslutsfattare)
kommer att sympatisera med deras obehag och hilla med om att kumulativa effekter
helt enkelt dr for svdra att ta itu med pd ett meningsfullt sitt".

(Sinclair et al., 2017)

Det finns idag 6vervaldigande bevis pa att de planetdra granserna har eller
ar pa vag att 6verskridas inom flera miljbomraden (Folke et al., 2021,
Rockstrom et al., 2009). Vidare finns det tydlig evidens att mansklighetens
kumulativa paverkan har expanderat i en sddan utstrackning, att den har
blivit en betydande global kraft som paverkar jordsystemets och biosfarens
funktion pa planetarisk niva (Steffen et al., 2018, Folke et al., 2021). Det dr
alltsa angelaget att finna satt att s& langt som mojligt minska miljopaverkan
frdn manniskans verksamheter sdsom byggande av transportinfrastruktur.
Samtidigt visar forskning att byggande, underhdll och drift av vdgar och
jarnvagar ger upphov till en uppsjo miljoeffekter som tillsammans bidrar

till negativa konsekvenser pa miljon (Sjolund et al., 2022).

For att undvika och minimera konsekvenserna redan under
planeringsskedet tillimpas idag en procedur kallad miljobedomning. Inom
ramen for miljobedomningen ska direkta, indirekta och kumulativa effekter
(KE) identifieras och bedémas. For att bedoma om miljobeddmningen gor
nagon skillnad for miljon eller inte anvéands ofta begreppet
verkningsfullhet. Box 1 visar pa de huvudsakliga dimensionerna av

verkningsfullhet som anvands inom miljobedémningsforskningen.

Fragan om KE har fatt ett storre utrymme i den miljovetenskapliga
diskussionen under senare ar (Hodgson et al., 2019), sarskilt sedan
andringarna av den svenska miljobalken ar 2018. Samtidigt kan man

konstatera att det idag inte foreligger nagon enighet bland forskare och



praktiker kring vad som utgor KE, hur
man ska mdta utmaningarna inom detta
komplexa @mne, vilka metoder som kan
vara lampliga samt hur man
implementerar dem i samband med
konsekvensbedomningar (Duinker et
al.,, 2013, Duinker and Greig, 2006,
Sinclair et al., 2017, Hodgson et al.,
2019). Vidare visar tidigare forskning pa
att den svenska praktiken rorande
identifikation och bedémning av KE har
dragits med omfattande brister
(Folkeson, 2010, Warnback, 2007,
Warnback and Hilding-Rydevik, 2009).

For att undersoka hur KE hanteras i
Trafikverkets védg- och jarnvagsprojekt,
har forskningsprojektet Verkningsfull
och effektiv miljobedomning i
transportplaneringen (VEM) genomfdrts
under perioden 2020-2022. Syftet med
forskningsprojektet har varit att
utveckla ett arbetssatt for att integrera
KE i specifika och strategiska
miljobeddmningar i
transportplaneringen och darigenom
oka effektiviteten och
verkningsfullheten i Trafikverkets

miljobeddmningsprocesser. Denna

Box 1.
Definitioner av olika typer av
verkningsfullhet

Procedurmassig verkningsfullhet
Med denna dimension menas
principer och praxis for
miljdbeddmning. Till exempel lagar,
forordningar och riktlinjer.

Innehallsmassig verkningsfullhet
Med denna dimension avses
miljobedémningens formaga att
leverera miljonytta genom att
integrera miljoaspekter i
planeringen.

Resursmassig verkningsfullhet
Denna dimension innebér att
tillgangliga resurser (tid, pengar och
kompetens) anvands pa ett
andamalsenligt satt for att uppna
syftet med planen och
miljobedémningen.

Normativ verkningsfullhet

Denna dimension kan &ven ses
utifrdn miljobedémningens
legitimitet. Det vill séga hur
accepterad miljobedémningen &r av
samhéllet.

Pedagogisk verkningsfullhet

Med denna dimension avses hur val
miljobedémningen bidrar till kunskap
och larande.

rapport sammanfattar resultaten och slutsatserna fran forskningsprojektet.

Projektet har genomforts av forskare fran Mittuniversitetet och Stockholms

universitet. Forskarteamet har kombinerat sina vetenskapliga kunskaper

inom omradet med sin mangariga arbetslivserfarenhet inom

anldaggningsbranschen for att utforska hur KE hanteras i svensk



planeringspraktik. Projektet har haft tva huvudsakliga utgangspunkter: KE

i miljobeddmning samt systemanalys.
Projektet har haft foljande delmal:

1. attutveckla ett arbetssitt for att integrera KE i

miljobedomningsprocessen (AP1) samt

2. attutveckla en modell for att identifiera och bedoma KE i

miljobedomningar) utifran ett systemanalysperspektiv (AP2).

Forskningsprojektet har haft en transdisciplinar ansats vilket innebar att
problemstallningar och forskningsfragor formas i ett samspel mellan
kunskap och erfarenheter fran bade praktik och akademi. Forforstaelsen for
problemformuleringarna och forskningsfragorna i VEM-projektet utgick
dels fran den vetenskapliga litteraturen och dels fran erfarenheterna fran

arbetet tre olika projekt i Trafikverket:

e Miljobedomningsprocessen av forslaget till nationell
transportplan 2018-2029,

o Arbetet med att bedoma KE i miljpbedémningen for Ostlig
forbindelse utifran ett systemanalytiskt perspektiv (som

genomfordes ar 2018) samt

e En analys av de huvudsakliga forandringarna i 6 kap
miljobalken och dess konsekvenser f6r Ostlankens specifika
miljobedomningar (Faith-Ell, 2018).

Vidare har forskningsprojektet som ambition att tillampa en
forskningsansats som kallas for “change agent” (Kernev et al., 2010,
Kornev et al., 2011). I VEM-projektets kontext menas med begreppet
change agent att forskarna inte enbart studerar hur KE har eller inte har
integrerats i miljobedomningar i Trafikverket historiskt utan i stillet
gemensamt med Trafikverket utvecklar en modell och ett arbetssatt for hur
arbetet skulle kunna genomforas i framtiden. Detta gor att forskarna
fungerar som forandringsledare (change agents) i just detta projekt. Det vill
sdga forskarna &r inte observatorer utan stottar Trafikverkets arbete med

att 0ka verkningsfullheten i sitt arbete med miljobedomningar.



Projektet har genomforts i tva arbetspaket (AP), se Figur 1. Det forsta
arbetspaketet fokuserade pa hur praktikerna arbetar idag samt att utveckla
ett arbetssatt i vilket resultaten fran bade AP1 och AP2 integrerades. AP2
fokuserade pa att identifiera vilka KE som anviands idag i Trafikverkets

praktik samt att utveckla en modell for att bedoma KE.

- AP1 / \

o ARBETSSATT
\Cl/ for att intearera kumulativa effekter i milibedomninasprocessen ®©9
Litteraturstudie Intervjuer Utveckling av arbetssétt @ @

RESULTAT
Ett arbetssatt for att
integrera KE i
miljébedémning for

végar och jarmvagar
Litteraturstudie Analys av MKB:er Utveckling av modell som bygger pa

systemanalys

. AP2
* MODELL

“7" Orsak- och verkandiaaram av kumulativa effekter p4 milidasnekter \ /

Figur 1. Forskningsprojektets upplagg.

AP1 utgjordes av en explorativ studie baserad pa kvalitativa intervjuer (jfr
Kvale, 1996). Detta for att skapa en forstaelse for hur praktikerna idag ser
pa KE och vilka metoder som tillimpas. Datainsamlingen genomfordes
darfor av semistrukturerade kvalitativa intervjuer med praktiker inom
omradet. Det framsta urvalskriteriet utgjordes av lang (>10 ar) erfarenhet
att arbeta med miljobeddmningar inom infrastrukturplaneringen. Totalt
intervjuades nio praktiker via Zoom (da studien genomfordes under
Covid-19-pandemin). Respondenterna bestod av tre experter pa
miljobedomning i Trafikverket, fyra konsulter som arbetar som
miljobedomningssamordnare, en infrastrukturstrateg pa lansstyrelsen samt
en expert pa MSB. Informerat samtycke gavs av alla respondenter i
inledningen av intervjuerna. Intervjuerna transkriberades och kodades
genom en 0ppen kodningsprocedur (jfr Strauss and Corbin, 1998). Darefter
tematiserades det kodade materialet och jamfordes med

forskningsfragorna som stillts i inledningen av projektet.



Den huvudsakliga forskningsmetoden i
det andra arbetspaketet var tillampat
systemtankande (applied systems
thinking) (t.ex.Arnold and Wade, 2015,
Forrester, 1985, Forrester, 1994) dar
kausala samband mellan orsak och verkan
identifierades, det vill siga kedjor av
kausala samband mellan paverkan, effekt

och konsekvens.

Tretton miljokonsekvensbeskrivningar
(MKB) (Tabell 1) valdes fran Trafikverkets
databank enligt specifika urvalskriterier
(se box 2). Dokumenten analyserades med
avseende pa forekomst av beskrivningar
av KE och miljéaspekter (avsnitt 5).
Baserat pa den insamlade data
identifierades effektsamband mellan olika
projekt, mellan olika miljoaspekter och
mellan dessa variabler samt

systemgranser.

Samband mellan olika paverkansfaktorer
och effekter kartlades for varje
miljoaspekt for sig i en modell, en orsak-
och verkandiagram (causal loop

diagram), for att kunna identifiera

Box 2.
Urvalskriterier for MKB:er i
studien

Projektet utgick fran processen for
planlaggningstyp 4 (Trafikverket,
2014), dvs betydande
miljopaverkan, alternativa
lokaliseringar, ingen
tillatlighetsprovning, vag eller
jarnvagsplan kravs.

Projektet har inletts efter 1 januari
2018. Dvs projektet omfattas av
andringsdirektivet.

Betydande miljopaverkan hade
faststallts.

Underlagen (samradsunderlag,
granskningshandling,
lokaliseringsstudie
(planlaggningsbeskrivning)) fanns
tillgangliga pa Trafikverkets
hemsida
(https://lwww.trafikverket.se/karta/).

Utredningsprocessen startades
efter 2013-01-01 (dvs efter att
andringarna i vaglagen och lagen
om byggande av jarnvag tratt i
kraft).

forstirkande och utjamnande feedbacks, som driver varje subsystemets

beteende 6ver kort och lang tid. Samtliga delsystem lades ihop for att

kunna identifiera effektsamband mellan delsystemen, i andra ord, de

stallen eller variabler dédr en miljoaspekt beror eller berdrs av andra.

Modellen mojliggjorde en identifikation av systemets komponenter och

dess samband och beteenden. Detta i kombination med kunskap om

projektspecifika forhdllanden angdende recipientens kanslighet och

paverkansgrad gav mojlighet att kunna bedéma KE inom systemet samt


https://www.trafikverket.se/karta/

identifierade havstangspunkter (leverage points) for att utveckla effektiva
anpassningar och atgarder (Duinker et al., 2013, Noble, 2010, Gunn et al.,
2014).

Utifran resultatet av intervjuerna (AP1) och systemanalysstudien (AP2)
togs ett forslag till ett arbetssatt for en integrerad miljobedomningsprocess
fram. Forslaget validerades och stamdes av i en workshop till vilken
respondenterna fran Trafikverket och konsulterna bjods in. Vidare bjods
alla deltagare i Trafikverkets arbetsgrupp for framtagandet av
Trafikverkets nya vagledning om miljobedomning in. Totalt deltog sju

personer i workshopen.

Tabell 1. Projekturval.

PROJEKT
1.1 Norbotniabanan, Umed-Dava
1.2 Norbotniabanan, Skellefted, Ytterbyn-Granboderna
1.3 Norbotniabanan, Skellefted, Granboderna-Sodra Tuvan
1.4 Ostkustbanan, Maland och Tunadalssparet

1.5 Ostkustbanan, Hallsberg-Stenkumla

1 JARNVAG

1.6 Ostkustbanan, Dunsjo-Jakobshyttan
1.7 Ostkustbanan, Jakobshyttan-Degerén
2.1 E10 vid Kiruna nya centrum

2.2 E10, Avvakko-Lappeasuando

2.3 E10, Muorjevaarabackarna

2 VAG

2.4 E45, Sveg, Rengsjon—-Alvros
2.5 Tvarforbindelse Sodertdrn

2.6 E20 forbi Mariestad



DEL 1 - Integrering av kumulativa
effekter i miljobeddmning av vagar och
jarnvagar

Denna del ger en introduktion till kumulativa effekter samt ett forslag pa en
systematik for att identifiera och beddéma kumulativa effekter. Det vill sdga
ett "recept” for den som soker vagledning i sitt arbete med kumulativa
effekter.



2 Kumulativa effekter i
miljobeddmningar

2.1 Vad som utgdr kumulativa effekter
Det finns idag manga definitioner pa vad som utgor KE. Ar 1999
definierade EU KE i sin vagledning om bedomning av indirekta och

kumulativa effekter som

“effekter som dr resultatet av steguisa fordndringar som orsakas av andra
tidigare, nuvarande eller rimligen forutsigbara aktiviteter tillsammans med
projektet [...och deras] interaktioner [..] oavsett om det handlar om
konsekvenserna av ett enda projekt eller av konsekvenserna mellan andra
projekt i omrddena" (Walker and Johnson, 2000, for den Europaiska

Kommissionen).

Samtidigt gar det att konstatera att termen KE dn idag saknar en
internationellt accepterad och universell definition (Noble, 2010, Gunn and
Noble, 2011, Warnback and Hilding-Rydevik, 2009, Blakley, 2021). Det ar
dock inte sd att det saknas definitioner. Tidigare forskning har fort fram ett
flertal olika definitioner av KE, vilket gor det mdajligt att kategorisera olika
typer av KE. Om man ser till den &ldre forskningen inom omradet
identifierades kategorier sasom linjira additiva effekter, forstirkande eller
exponentiella effekter, diskontinuerliga effekter och strukturella dverraskningar.
Dessa kategorier pekar pa att resultatet av de totala effekterna som orsakas
av interaktioner inom systemet kan vara storre 4an summan av effekterna av
enskilda processer (Seitz et al., 2011, Gunn and Noble, 2011, Duinker et al.,
2013, Gunn et al., 2014). Darmed gors en atskillnad mellan additiva effekter,
synergistiska effekter eller antagonistiska effekter. Om man ser till senare
forskning har KE-begreppet breddats betydligt. Blakley (2021)
sammanfattar 40 olika typer av KE som identifierats i

miljobedomningslitteraturen (Tabell 2).

Blakley (2021) sammanfattning av typer av KE visar pa en forskjutning mot
begrepp som progressivt knaprande (nibbeling) (Kahn, 1966) och de smi

beslutens tyranni (Odum, 1982), vilka tillsammans kan leda till det som



ibland kallas for ldngsam dod (death by a thousand cuts). I

planeringssammanhang innebar detta att manga sma effekter pa en

miljorecipient, 6ver tid, kan leda till oonskade effekter, som pa grund av

dess gradvisa karaktar och komplexitet ofta dr svara att upptacka.

Tabell 2. Typer av kumulation enligt Blakley (2021).

Adderande
(Additive)

Aggregerade
(Aggregative)

Diskontinuerliga
(Discontinuous)

Efterslapande
ytmassigt
(Space-lags)

Exponentiella
(Exponential)

Fragmenterande
(Fragmentation)

Forbattrande
(Ameliorative)

Forstarkande
(Amplifying)

Gransoverskridan
de
(Cross-boundary)

Indirekta
(Indirect)

Inducerade
(Induced)

Interaktiva
(Interactive)

Intergrerande
(Integrative)

Knaprande
(Nibbling)

Kollektiva
(Collective)

Kombinerade
(Combined)

Kombinerande
(In-combination)

Kompensatoriska
(Compensatory)

Komplexa
orsakssamband
(Complex
causation)

Kvarvarande
(Residual)

Linjara
(Linear)

Maskerande/
dolda/
kamoflerande
(Masking)

Mediumdversrkida
nde (Cross-media)

Motverkande
(Antagonistic)

Motviktande / "
Sekundéara
kompenserande (Seconday)
(Countervailing) Y
g, Sekvenela
(Neutralizing) (Sequential)
Mulitplicerande Stegvisa

(Multiplicative) (Incremental)

Sammanfallande Strukturellt

tidsmassiat Overaskande
. g (Structural
(Time-crowded) h
surprise)
Sammanfallande Tidsforskjutna

ytmassigt (Space-

crowded) (Time-delayed)

Tillvaxtinducerade
(Growth-induced)

Sammanhangand
e (Interrelated)

. Utanfor
Sammansattande utredningsomradet
(Compounding) (Offsite)
Samerantel ovance
ynerg (Crescive)

(Synergistic)

En definition som anvands allt oftare i den vetenskapliga litteraturen
hérror fran det kanadensiska miljoministerradet (CCME, 2009, Blakley and
Russell, 2022, Ehrlich, 2022). Dar anges att KE ar

"en fordndring i miljon som orsakas av flera interaktioner mellan minsklig

verksamhet och naturliga processer som ackumuleras over tid och rum"
(CCME, 2009).



Dessa interaktioner ar ofta varierande eller av identiska handelser i naturen
(Blakley and Russell, 2022). Denna definition dr den som utgjort den
huvudsakliga utgangspunkten i VEM-projektet.

Roudgarmi (2018) fortydligar att KE kan inte forstds om man begréansar sig
till enstaka projekt, enstaka steg i ett projekt eller till olampligt sma
rumsliga eller tidsmassiga skalor (Figur 2). Detta innebar att alla

miljoeffekter i en miljobedomning ar potentiellt KE.

Om man ser till den svenska kontexten forekommer flera definitioner i
vagledningar fran olika myndigheter. Naturvardsverket (2022) preciserar i
sin vagledning KE till samverkande, additiva, synergistiska eller motverkande. 1
Trafikverkets senaste vagledning om miljobedémningar tillimpas typerna
samverkande och motverkande (Trafikverket, 2022b).

FORESLAGET PROJEKT

effekt

'

KUMULATIV EFFEKT PA
TIDIGARE creke—s]  EN INDIVIDUELL ek FRAMTIDA
AKTIVITETER eife effekt PROJEKT*

RESURS
T *rimligen férutsebara;

omfattar indirekta atgarder

effekt

ANDRA PAGAENDE
PROJEKT

Figur 2. Diagram av KE enligt Roudgarmi (2018).

Béde Naturvardsverket och Trafikverket tar upp indirekta effekter i sina
vagledningar men inte som en kumulativ effekt. I Trafikverkets dldre
vagledning! anvands kategorierna ackumulerande, samverkande eller adderade
direkta eller indirekta effekter (Trafikverket, 2011).

! Denna vidgledning var den som var gallande nér intervjuerna och de olika fallen i
fallstudien genomfoérdes.
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Vad galler direkta effekter finns en samstammighet kring dess definition i
de svenska vagledningarna. Som exempel kan nimnas Trafikverkets

definition som ar

"effekter som uppstdr som en direkt foljd av en dtgird” (Trafikverket,
2022b).

Daremot finns det en stOrre variation bland definitionerna av vad som

utgor en indirekt effekt. EU definierar indirekta effekter som

“Effekter for miljon som inte dr ett direkt resultat av projektet, och som ofta
uppstar utanfor eller som ett resultat av komplexa effektkedjor. Ibland kallas
de for effekter pd andra eller tredje nivin eller sekundira effekter” (Walker

and Johnson, 2000).

Trafikverkets definition av indirekta effekter skiljer sig nagot fran EU:s

definition:

“Miljoeffekter som uppstir som en foljd av projektets direkta effekter eller
genom de mojligheter projektet ger” (Trafikverket, 2022b).

Sammanfattningsvis kan det konstateras att KE uppstar av ett mycket stort
antal faktorer som dr dmsesidigt beroende av varandra och utgor, i sin
helhet, ett i hogsta grad komplext system och som forsvarar alla
planeringsprocesser. Detta slags problem benamnde Rittel and Webber
(1973) lomska problem (wicked problems). Varje fraga, hur enkel den an
verkar vara, kan kopplas till ett mycket komplext natverk av nya problem,

som i sin tur varken kan 6ppnas eller 16sas ur ett enskilt perspektiv.
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2.2 Lagstiftning

KE ér ett begrepp som funnits som krav i svensk miljobedomnings-
lagstiftning sedan direktivet om bedémning av vissa planers och programs
miljopaverkan (2001/42/EG) det vill sdga strategiska miljobedomningar
inforlivades i svensk rdtt ar 2004. Samtidigt var det forst ar 2018 i samband
med att dandringsdirektivet om bedomning av inverkan pa miljon av vissa
offentliga och privata projekt (2001/42/EG) inforlivades, som en tydlig
definition av KE tillférdes svensk praktik. I MKB-direktivet, genom
andringsdirektivet, aterfinns kraven pa att KE ska identifieras och bedémas

i bilagorna 3 och 4 (se box 3).

Miljobedomning for vagar och jarnvagar utgar fran 6 kap. 1-2 § miljo-
balken (SFS 1998:808) dven végar och jarnvagar. I 6 kap. 2 § miljobalken

anges att

“Med miljoeffekter avses i detta kapitel direkta eller indirekta effekter som dr
positiva eller negativa, som dr tillfilliga eller bestiende, som dr kumulativa

eller inte kumulativa och som uppstdr pd kort, medelling eller ling sikt pd

1. befolkning och minniskors hilsa,
2. djur- eller vixtarter som ir skyddade enligt 8 kap., och biologisk
mdngfald i dvrigt,
. mark, jord, vatten, luft, klimat, landskap, bebyggelse och kulturmiljo,

3
4. hushdllningen med mark, vatten och den fysiska miljon i dvrigt,
5. annan hushillning med material, rdvaror och energi, eller

6

. andra delar av miljon.”

Darutdver ar dar det viktigt att beakta att det dr vaglagen och lagen om
byggande av jarnvag som utgor de centrala lagarna i vilka MKB-direktivets
krav har inforlivats och som tillimpas for miljobedomningar av vagar och
jarnvdgar. Det vill sdga man foljer inte miljobalkens krav pa specifik
miljobedomning utover kraven pa MKB:ns innehall i 6 kap § 35 och 37.
Vidare hanvisar vaglagen och lagen om byggande av jarnvag till miljo-
bedomningsforordningen (SFS 2017:966), till exempel kriterierna for vad
som utgor betydande miljopaverkan. Dessa kriterier motsvarar bilaga 3 och
4 i MKB-direktivet.
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2.3 Praktikens utmaningar och majligheter

Som namnts ovan ar det ett obligatoriskt krav att identifiera och bedoma
KE i miljobeddmningar i Sverige. Samtidigt pekar tidigare forskning pa att
det finns en utmaning med obligatoriska krav d& dessa kan leda till att
praktiker uppfattar beddmningen av KE som enbart en nddvéandighet och
darmed underskattar betydelsen av att bedoma KE (Sinclair et al., 2017,
Duinker et al., 2013). Genom obligatoriska krav pa KE kan dessa uppfattas
som att KE enbart ar en nddvandighet och det finns da en risk att det inte
avsatts noddvandiga resurser for bedomningen eller att den inte integreras i

planeringsprocessen (Sinclair et al., 2017).

Detta resulterar i att bedomningen av KE, i de fall den gors, enbart laggs in
som ett extra kapitel i slutet av MKB:n (Sinclair et al., 2017). Vidare pekar
Sinclair et al. (2017) pa att komplexiteten i beddmningen av KE i

Box 3.

MKB-direktivet

Bilaga 3, p. 1. Projektens karakteristiska egenskaper Projektets karakteristiska
egenskaper maste beaktas, i synnerhet vad betraffar b) kumulativa effekter i forhallande
till andra befintliga och/eller godkanda projekt,

Bilaga 3, p. 3. De potentiella effekternas typ och karakteristiska egenskaper Projektens
forvantade betydande miljoeffekter maste beaktas i forhallande till de kriterier som
faststalls i punkterna 1 och 2 i denna bilaga, vad betraffar projektets inverkan pa de
faktorer som specificeras i artikel 3.1, med beaktande av

g) kumulativa effekter i forhallande till andra befintliga och/eller godkanda projekt,

Bilaga 4, p.4 e) kumulativa effekter i forhallande till andra befintliga och/eller godkanda
projekt, med beaktande av eventuella befintliga miljoproblem i omrédden som &r av
sarskild miljomassig betydelse och som antas bli paverkade, eller utnyttjandet av
naturresurser,

[]

Bilaga 4, p. 4 Beskrivningen av de forvantade betydande effekterna pa de faktorer som
specificeras i artikel 3.1 bor innefatta den direkta inverkan, liksom varje indirekt,
sekundar, kumulativ, granséverskridande, kort-, medellang- eller langsiktig, bestdende
eller tillféllig, positiv eller negativ inverkan av projektet. Vid beskrivningen bér hansyn tas
till de miljomal som faststéllts pa unions- eller medlemsstatsniva och som ar relevanta for
projektet.
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kombination med bristen pa tillimpliga det vill sdga resurseffektiva och
effektiva metoder skrammer bort praktikerna. Sinclair et al. (2017)

uttrycker det som att

"Nir bedomare vil gdr in i den undre virlden av kumulativa effekter, gdr de
oftast ut si fort som maojligt och hoppas att andra (t.ex. MKB-granskare och
beslutsfattare) kommer att sympatisera med deras obehag och hilla med om
att kumulativa effekter helt enkelt ir for svdra att ta itu med pd ett

meningsfullt sitt".

Tidigare forskning i Sverige visar att det bland svenska praktiker finns
hinder och svérigheter som gor att KE inte bedoms i den utstrackning som
de borde (Oscarsson, 2006, Warnback and Hilding-Rydevik, 2009, Folkeson
et al., 2013, Warnback, 2007). I Warnbacks (2007) studie angav praktikerna
att de inte hade nagon eller liten kunskap om begreppet KE eller vilka krav
som stédlls pa KE. Vidare hade de ingen eller liten kunskap om hur de
skulle ga till vaga for att bedoma KE (op.cit). I den internationella
litteraturen finns en samstammighet om att behovet av att forbattra
processen for att bedoma KE &r bradskande (Gunn and Noble, 2011, Noble,
2010, Duinker et al., 2013, Gunn et al., 2014, Duinker and Greig, 2006).

Andra utmaningar i relation till bedomning av KE som lyfts av Hodgson et
al. (2019) ar utbyte av information och data fran andra tidigare eller
pagaende projekt, inklusive 6vervakningsdata, miljouppfoljning och
aterkoppling samt vattentita skott mellan myndigheter pa grund av
bristande samarbete mellan olika aktorer. I en genomgang av internationell
litteratur inom KE i miljobedomningar pekar Folkeson et al. (2013) pa att
det finns ett stort avstand mellan praxis och vetenskapligt baserade
tillvagagangssatt, vilket resulterar i en brist pa metoder for att bedoma KE i

praktiken.

Tidigare internationell forskning kring miljobedomningar pekar pa att ett
systemanalytiskt perspektiv kan bidra till en 6kad verkningsfullhet i
miljobedomningar (se t.ex. Pope et al., 2018). Vidare drar flera studier, som
utvarderat miljobedomning (strategisk och specifik miljcbedomning),
slutsatsen att det ar sjdlva genomforandet av miljobedomningar som &r en

av de viktigaste faktorerna for en framgangsrik integration av hallbarhet,
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det vill siga den innehallsmassiga verkningsfullheten (Chanchitpricha and
Bond, 2013, Balfors et al., 2018, Karnev et al., 2011).

Underunder arens lopp har det tagits fram flera forslag pa arbetssatt och
ramverk for att hantera kumulativa effekter i miljobedomningar i Sverige.
Naturvardsverket for i sin vagledning fram en process som bestar av fyra
steg: avgrinsning, beskrivning av forhdllandena pdi platsen med omnejd,
identifiera och bedom "separata” effekter samt identifiera och bedom KE
(Naturvardsverket, 2022). Den mest utforliga processen foreslas av
Folkeson (2010). Denna utgors av fem steg: avgrinsning, analys av effekter,
identifiering av dtgarder, utvirdering av signifikans och sist uppfoljning.
Malmaeus et al. (2022) foreslar ett ramverk for en arbetsgang bestdaende av
tre steg, avgrinsning, kvantifiering och bedomning. Fokus i ramverket ligger
pa landskap, biologisk méangfald, paverkan pa vattenforekomster och

klimatférandringar.
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3 En systematik for integrering och
beddomning av kumulativa effekter

Utifran resultatet av VEM-projektet har ett forslag till arbetssatt for att
integrera kumulativa effekter i Trafikverkets miljobedomningar tagits fram.
Arbetssattet utgors av en systematik for integrering och bedomning av

kumulativa effekter, daven kallad KE-systematik.

3.1 Tillampning av KE-systematiken i
planlaggningsprocessen

KE-systematiken bygger pa miljobedomningens arbetssatt och ingéar som
en integrerad del i miljobedomningen. Systematiken innebar alltsa inte att
ytterligare en procedur laggs till miljobedomningen utan att nuvarande
arbetssatt forstarks. Den generella modellen som beskrivs i kapitel 7 utgor
grunden for arbetet med att identifiera och bedéma de kumulativa
effekterna av det individuella projektet. Arbetssattet bestar av tre

huvudsakliga delar:

e en generell modell for identifikation av mojliga kumulativa effekter
(utgar fran ett systemanalytiskt angreppssatt, se kapitel 7),

e en systematik baserad pa fyra steg for identifikation och beddmning
av kumulativa effekter i Trafikverkets investeringsprojekt (se
avsnitt 3.2.1-3.2.5) samt

e en databas? (som bygger pa den generella modellen) som forvaltas
av Trafikverket och som tillgangliggdrs genom ett webbgranssnitt

(se avsnitt 8.4).

2 Notera att denna del av arbetsséttet inte dnnu ar utvecklad.
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“l Utred om betydande miljopaverkan (BMP)

Samradsunderlag
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Trafikverkets c e c o e v s sssssssssnsns .: Begéran om beslut om BMP :
. 1
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godkénnande av MKB
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Figur 3. Hur forslaget till arbetssatt for kumulativa effekter (grona cirklar och pilar) forhaller

sig till Trafikverkets arbetsséatt med planlaggning och miljobeddmning. Figuren visar

huvudsakliga aktiviteter (rosa rutor) och dokument (gra rutor) som ingar i planlaggningen av

vagar och jarnvagar. Figuren ar modifierad fran Trafikverket (2022b).
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KE-systematiken kan tillampas pa alla storlekar av vag- och
jarnvagsprojekt. Nyttan av att tillampa det har arbetssattet kan vara mycket
stor i mindre projekt med sma resurser. I storre projekt ar den framsta
nyttan med KE-systematiken att den héller samman arbetet med KE samt
ger stod i kommunikationen mellan olika sakomrdden. Arbetssattet foljer
projektet genom hela planldggnings—processen fran utredningen av
betydande miljopaverkan till dess att MKB:n upprattas. Genom hela
processen byggs kunskapen om projektets kumulativa effekter genom att

den generella modellen byggs pa succesivt (Figur 3).

3.1.1 FOrutséattningar

For att kunna tillaimpa modellen pa ett effektivt satt maste en samordnare
av KE utses. KE-samordnaren behover vara en systemanalytiker. KE-
samordnaren kan vara miljobedomningssamordnaren eller nagon annan
person i organisationen som har kompetens inom damnet och ett ansvar for

att folja KE under projektets gang.

Det ar KE-samordnarens uppgift att forvalta totalmodellen och anpassa
den till projekt samt identifiera eventuella nya kopplingar under projektets
gang. Utover att ha kompetens inom systemanalys behover KE-
samordnaren har erfarenhet av att Iopande samordna och kommunicera

med sakomradesansvariga.

Vidare maste det finnas resurser allokerade till att tillampa arbetssattet.
Hur mycket resurser som kravs beror dels pa projektets storlek, dels pa
dess komplexitet. Resurserna utgors bade av tid for KE-samordnaren och
tid for nyckelpersoner inom olika sakomraden. Till exempel {or att delta i

samordningsmoten.

3.1.2 Utredning av betydande miljopaverkan
Planldggningsprocessen och miljobeddmningen inleds med
N en utredning om projektet kan antas medfora en betydande
miljopaverkan. I det har skedet inleds arbetet med KE-
systematiken som en integrerad del inom miljobedomningen i

vilken mojliga betydande effekter och konsekvenser identifieras.
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Tillampningen av KE-systematiken bidrar i det héar skedet till att betydande
effekter som uppstar genom effektsamband kan identifieras tidigt i

projektet. Darmed minskas risken for att missa betydande effekter.

KE-systematiken bidrar saledes med att visualisera och kommunicera
mojliga kumulativa effekter bade inom projektet men dven i samrad med

myndigheter och allméanhet.

Redan i det har skedet gér projektet igenom alla fyra stegen i KE-
systematiken som beskrivs nedan i avsnitt 3.2 samt i Figur 4. Resultatet av

KE-systematiken arbetas in i samradsunderlaget.

3.1.3 Lokaliseringsutredning
Lokaliseringsutredning gors under planldggningen i de fall
N det behovs for att kunna vélja korridor for en vag eller
- jarnvég. I de fall en lokaliseringsutredning ska genomforas
hamtas information fran modellen som anvants i utredningen
om betydande miljopaverkan. Darefter borjar arbetet om enligt steg ett i
KE-systematiken. Det vill sdga systematiken itereras annu ett varv (steg 1-
4) som en integrerad del av miljobedomningen i vilken identifikationen och
bedémningen av KE fordjupas. Aven i detta skede bidrar KE-systematiken
till att visualisera och kommunicera KE bade inom projektet men dven i
samrad med myndigheter och allmanhet. Resultatet av arbetas in i

tillsammans med miljodelarna i lokaliseringsutredningen.

3.1.4 Planfdrslag
Naér processen for att utforma planforslaget hangas
b information fran modellen som anvants i utredningen om
betydande miljopaverkan eller lokaliseringsutredningen.
Darefter borjar arbetet om enligt steg ett i KE-systematiken.
Det vill sdga systematiken itereras annu ett varv (steg 1-4) som en
integrerad del av miljobedomningen i vilken identifikationen och
bedomningen av KE fordjupas ytterligare. I detta skede bidrar KE-
systematiken dven med att visualisera och kommunicera KE bade inom
projektet men dven i samrad med myndigheter och allménhet. Resultatet

av arbetas in i MKB:n.
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3.2 KE-systematiken

Systematiken for integrering och bedomning av kumulativa effekter foljer

fyra steg:
1. Uppstart av projekt/skede
2. Avgréansning
3. Beddmning av kumulativa effekter
4. Sammanstallning och redogorelse.

Systematiken ar iterativ vilket betyder att den startar om i varje plan-

laggningsskede men fordjupas allt eftersom planeringen pagar (Figur 4).

3.2.3 3.2.2

Figur 4. Den iterativa processen for att bedéma kumulativa effekter.



3.2.1 Uppstart av projekt eller skede
Skedet inleds med att KE-samordnaren, miljobeddmningssamordnaren och
projektledaren gar igenom modellen och skapar en gemensam forstaelse av

definitionen av KE.

Darefter identifieras organisationens nyckelpersoner for bedomningen av
KE. Dessa kan vara teknikansvariga, sakkunniga eller experter beroende pa
projektet och dess mdjliga miljoeffekter. Under projektets gang kan
personer komma att laggas till eller limna KE-teamet da fokus kan skifta
allt eftersom ny kunskap tillkommer. Det gor att KE-samordnaren maste ha
en ndra dialog med projektledaren angdende resurstilldelning genom hela

projektet.

Iinledningsfasen laggs dven en tidplan upp for arbetet med KE i vilken det
tydliggors nar information fran olika sakomraden behéver finnas

tillganglig.

3.2.2 Avgransning

Avgransningen i KE-systematiken bestar av tva huvudsakliga delar:

e definition av andra planer samt

e avgransning av ingdende effekter.

Definition av andra planer

KE-samordnaren definierar tillsammans med miljobedomningsansvarig
och planansvarig vilka omgivande planer och projekt som ska inga i
beddémningen av KE. Det vill saga vilka variabler® som redan idag paverkas
av tidigare aktiviteter eller som kommer att paverkas av framtida
aktiviteter (aven utanfor Trafikverkets radighet) och som potentiellt kan
komma att paverkas av det aktuella projektet. Tank pa att definitionen
andra planer i KE-systematiken utgar ifran ett miljocentriskt perspektiv det

vill sdga utifran centrala variabler i systemet.

Information av vilka planer och projekt som kan berdras av vag- eller
jarnvagsprojektet kan bland annat hamtas fran de ber6rda kommunerna.

Darefter behover informationen valideras och kompletteras vid behov.

3 For en definition av variabel, se faktaruta pa sida 61.
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Informationen kan utgoras av allt fran GIS-underlag, tillstindsanstkningar,

faltundersokningar till intervjuer.

Under arbetet med att definiera ingaende planer och projekt bor
akustikerna konsulteras for att sakerstédlla hur KE-avgransningen stammer

med bullermodellen.

Nar avgransningen av ingdende planer och projekt faststéllts ska den

kommuniceras till hela projektet.

Avgransning av KE

Totalmodellen* f6r systematiken innehaller delar som inte alltid ar
relevanta for det specifika projektet. Det gor att KE-samordnaren behover
definiera vilka delmodeller som ska inga eller inte i totalmodellen. Till
exempel kan torv och rennéring behova laggas till da de inte ingar som

standard i totalmodellen.

Darefter haller KE-ansvarig ett mote med teknikansvariga vid vilket KE-
definitionen presenteras. Darefter gar KE-ansvarig igenom delmodellerna
och tillsammans med teknikansvariga och identifierar kopplingarna till
andra delmodeller. Detta tillsammans bildar underlaget for det fortsatta
samarbetet och informationsutbytet av beroenden mellan olika

sakomraden.

Resultatet av arbetet laggs till miljobeddmningens avgransnings-PM.

3.2.3 Bedémning av kumulativa effekter
Det har steget dr det som tar mest tid i miljobeddmningsprocessen eftersom
det gors genom flera iterationer pa samma sitt som bedomningarna av

ovriga miljoeffekter.

For att identifiera och stotta i bedomningen av KE kallar KE-samordnaren
till moten med respektive sakomradesansvariga eller experter vid vilka
bade totalmodellen och samtliga relevanta delmodeller. Motena kan goras i

mindre grupper f0r att spara tid. Detta kan behova itereras vid behov.

4 For en forklaring av vad som ar en delmodell och en totalmodell se Figur 13.
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Bedomningen av de kumulativa effekterna gors huvudsakligen inom
respektive sakomrdde med de metoder som de normalt anvander for att
bedoma paverkan, effekt och konsekvens. Modellen ger inte storleken pa
effekterna. Storleken pa effekterna och konsekvenserna bedoms av de
sakexperterna utifran deras egna bedomningsgrunder som identifierats
som en del av miljobeddmningen. Det innebar att det dr sakexperterna som
avgor storleken pa konsekvenserna som uppstar som en f6ljd av de
kumulativa effekterna. KE-modellen bidrar alltsd enbart med att stotta i att
identifiera kopplingspunkter mellan olika effekter som tillsammans bidrar
till en kumulativ effekt. Avsnitt 7.3 visar ett exempel pa hur detta kan

goras.

Informationen fran de individuella bedomningarna dokumenteras av KE-
ansvarig. Av dokumentationen bor det aven framga vilka metoder som

anvants for bedomning inom respektive sakomrade.

3.2.4 Sammanstéallning och redogoérelse av kumulativa
effekter

Resultatet av bedomningarna av KE gors av KE-samordnaren. Darefter

granskas sammanstallningen av de olika sakexperterna.

I en framtid, om Trafikverket utvecklar en databas® for att samordna

informationen om KE aterfors informationen fran projektet till denna.

3.2.5 Redogorelse for kumulativa effekter i
miljokonsekvensbeskrivningen
Det sista steget i KE-systematiken ar att redogora for de kumulativa

effekterna i samradsunderlaget, lokaliseringsstudien eller MKB:n.

Redogorelsen gors forslagsvis i ett eget kapitel i vilket forenklade bilder av
modellen visas. I de fall det bedéms vara relevant kan dven MKB:ns

samlade bedomning hanvisa till KE-kapitlet.

Vidare laggs en redogorelse vilka planer som ingatt i bedomningen samt

hur bedomningen gatt till i MKB:ns metodkapitel.

5Se avsnitt 8.4.
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DEL 2 — Resultat fran forskningsstudien

| denna del sammanfattas och diskuteras de huvudsakliga resultaten fran
forskningsprojektet.
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4 Praktikernas erfarenheter av att arbeta
med kumulativa effekter

4.1 Hur praktikerna uppfattar och konstruerar
kumulativa effekter

Alla respondenter i studien menade att KE utgor en viktig del av
miljobeddmningsprocessen. Manga gav uttryck for att de kdande sig osdkra
pa hur KE bor definieras samtidigt som alla hade en egen uppfattning av
vad de anser omfattas av begreppet. Har gar det att se en viss forandring
jamfort med Warnback (2007) som i sin studie konstaterade att praktikerna
inte sdg KE som ett formellt krav i miljobedomning. Skalet till forandringen
skulle kunna vara det fortydligade kravet i och med inférlivandet av
Andringsdirektivet &r 2018.

Alla praktiker utom en tog upp additiva effekter som exempel pa KE. Aven
kategorierna samverkande och motverkande togs upp som exempel av
flera respondenter. Utover dessa, gav enskilda respondenter exempel pa
kombinerande, forstarkande, tidsforskjutna, sammanséattande, stegvisa,
indirekta, sammanhangande samt dolda KE. Praktikerna foljde alltsa i stora
delar Naturvardsverkets definition pa KE. Sett till den internationella
teorin kring KE (Tabell 2) ligger bade de svenska vagledningarna och
praktikernas uppfattningar av vad som utgor kumulation inom ett relativt
begransat omrade definitionsmassigt. Detta ligger dven i linje med
resultaten fran Warnback (2007).

Sett till vad som utgor direkta respektive in-direkta effekter framgick tva
huvudsakliga tolkningar bland respondenterna. Den ena tolkningen av vad
som utgor en indirekt effekt foljde EU:s vagledning (Walker and Johnson,
2000). Det vill sdga att en effekt leder till en annan oavsett var den
pafdljande effekten intraffar geografiskt och vem som har radighet 6ver det
omradet. Flera respondenter beskrev det som effektkedjor och att
bedomningarna av dessa kedjor gors av respektive sakexpert. Den andra

tolkningen, som nagra respondenter gav, var att indirekta effekter ar
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effekter som uppstar hos en annan aktor. Det vill saga utanfor planomradet

och dér Trafikverket saknar radighet.

Praktikernas beskrivning av hur KE uppstar, utgick vanligen fran att KE
sker i samverkan mellan det egna projektet och omgivande planer eller
projekt. Det vill saga, praktikerna utgick fran ett projektcentrerat
perspektiv dar det egna projektet utgjorde utgangspunkten for hur de sag
pa kumulation (Figur 5)

ANDRA PLANER ELLER
PROJEKT
INKL. FRAMTIDA PLANER

KUMULATIV

EFFEKT PAEN
MILJOASPEKT

> Oftast kumulationskapitel i MKB

KUMULATIVA
EFFEKTER INOM > Hanteras vanligen inom respektive aspekt

PROJEKTET

det egna projektet

Figur 5. Respondenternas perspektiv pa hur KE uppstar. Det egna projektet utgor karnan i
forstaelsen.

Detta satt att se pa kumulation avviker fran till exempel det satt som
Roudgarmi (2018) eller Malmaeus et al. (2022) beskriver hur KE uppstar
(Figur 2). En av respondenterna lyfte dock att det inom dennes

organisation finns delade meningar av vad som utgor kumulation.
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Respondenten menade att det dr samverkande effekter med andra planer
som utgor kumulationen, alltsé dar projektets influensomrade
sammanfaller med andra planer. Daremot menade respondentens
akustiker att kumulationen utgors av projektet samt vagar och jarnvagar
inom planomradet (morkgron box i Figur 5). Det vill saga adderande
kumulation. Respondenten holl inte med om denna definition och menade
att ovriga miljoomraden inte ser pa kumulation pa det sattet. I samband
med mer detaljerade fragor kring arbetssatt tog flera av respondenterna
upp att det for vissa miljdaspekter sker bedomningar av KE inom ramen
for den specifika aspekten. Dessa bedomningar sarskildes dock inte i
MKB:n utan utgjorde en del av bedomningarna fér den specifika aspekten.
Aspekter som lyftes i detta sammanhang var naturmiljo, kulturmiljo, vatten

och landskap.

Pa fragan om vilket mervéarde en bedomning av KE ger lyfte i princip alla
respondenter att det ger en helhetsbild av effekter och konsekvenser eller
att de kan sittas i ett storre perspektiv. Méanga tog dven upp att man genom
att tala om KE i projekten minskar risken for ”snuttifiering” det vill saga att
projekt delas upp i mindre bitar for att miljokonsekvenserna ska framsta

som mindre allvarliga.

I intervjuerna fick respondenterna beskriva vilka miljoaspekter de ansag
paverkades av kumulation. Naturmiljo och buller lyftes som aspekter som
berdrs av kumulation av i alla respondenter. Vatten, kulturmiljo, luft, mark,
miljokvalitetsnormer for vatten, landskap, barridreffekter och manniskors
hélsa togs upp av flera respondenter men inte alla. Aspekterna rekreation,
elektromagnetiska falt (EMF), luft och buller skulle kunna ses som
delaspekter till miljdaspekten méanniskors hélsa men i sina svar valde vissa
respondenter att sdrskilja dessa. Det samma galler miljdaspekten
befolkning i vilken rekreation och barridreffekter skulle kunna inga.
Aspekter sasom bebyggelse, ekologiska samband, hushéllning med
naturresurser, jordbruksmark, biologisk mangfald, (EMF) och rekreation
lyftes av tva till tre respondenter. Klimat lyftes enbart av en respondent.
Miljdaspekterna befolkning och jord lyftes inte av nagon av respondenterna
som aspekter som omfattades av kumulation. Resultatet stodjer slutsatser

fran andra forskare som pekar pa att fokus i bedomningar av KE oftare
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ligger pa biofysiska effekter snarare dn sociala effekter (Vanclay and
Esteves, 2011, Canter and Ross, 2010, Roudgarmi, 2018). En av
respondenterna lyfte att hen tyckte att for naturmiljo och upplevelse av
landskap var det lattare att se och identifiera KE. Skélet var att for dessa
aspekter finns det utvecklad metodik i vilka samverkan och samspel ingér.
Metoderna som togs upp var naturvardesinventeringar och
landskapskaraktarsanalys. Vidare lyfte flera respondenter att f6r buller och
miljokvalitetsnormer for vatten finns det vagledning kring hur flera

samverkande kallor ska tas med i berdkningar och bedomningar.

4.2 Hur praktikerna arbetar praktiskt med
kumulativa effekter

Flera respondenter menade att KE ar nagot nytt och att det inte alltid
kommer naturligt i projekten idag. De flesta uttalade att de troligen inte gor
tillrackligt mycket men vet inte hur de ska komma vidare i sin praktik.
Samtidigt pekar andra studier pa att ett obligatoriskt krav pa att bedoma
KE kan innebéra att praktiker uppfattar kravet som ett formkrav och
darigenom underskattar vikten av och potentialen i att bedoma KE (Sinclair
et al., 2017, Duinker et al., 2013).

Ingen av respondenterna arbetade utifran nagot systematiskt arbetssatt
eller metod som ror KE utan man I0ste det fran projekt till projekt. Den
mest etablerade praktiken handlade om att de brukade bestdimma vilka
andra planer eller projekt som skulle tas med i bedomningarna. Detta
ligger i linje med resultaten fran (Warnback, 2007) som sag i sin studie att
respondenterna inte hade nagra erfarenheter av att arbeta med KE och inte

heller ndgra metoder.

De metoder som respondenterna i VEM-projektet naimnde att de ibland
anviande var huvudsakligen kvalitativa erfarenhetsbeddmningar samt
bullerberdkningar. Darefter tog halften av respondenterna upp geografiska
informationssystem (GIS) som en metod som tillampas. Vidare namndes
landskapskaraktdrsanalys av nagra respondenter. En respondent hade

tillimpat systemanalys i ett projekt och tva respondenter hade nagra
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ganger stott pa multikriterieanalys men upplevde den metoden som alltfor
komplex for att vara tillampbar. Flera av respondenterna lyfte vikten av
samsyn kring vad som utgor KE och vad som ska bedoémas och inte, bade
inom konsultorganisationen och mellan konsult och bestillare. Samtidigt
pekade flera respondenter pa brist pa samsyn inom projekten som en
utmaning i miljobedomningsprocessen. I det har sammanhanget var det
flera respondenter som tog upp vikten av avgransning. Det vill sdga att
man inom projektorganisationen gemensamt kommer fram till for vilka

miljoaspekter KE ska bedomas.

Parallellt med att respondenterna pekade pa att det saknas systematik for
bedomning av KE forlitade de flesta sig pa att de individuella
sakexperterna vet hur de ska gora kumulativa bedomningarna inom sin
egen disciplin. Respondenterna fran konsulterna och Trafikverket utgick
alltsa fran att kumulativa bedomningar, till exempel att flera effekter
interagerar, gors dar det ar relevant inom respektive sakomrade.
Miljobedémningssamordnarna i studien kunde dock inte redogora for hur
och pa vilka grunder dessa bedomningar gors. Samtidigt fanns det en
enighet hos respondenterna om att ansvaret for att se till att KE bedéms
ligger hos samordnaren av miljobedomningen. En respondent menade
dock att det, i projekten, skulle behévas en person som var mer insatt i KE
som kunde stélla ratt fragor, dokumentera det som sdgs vid moéten och
identifiera om det finns ndgonting som man kanske behover studera extra.

Det vill sdga en ansvarig med mer ingdende kunskap om KE.

Praktikerna fran konsultsidan och Trafikverket menade att mycket av
miljobeddmningsarbetet gors i samverkan mellan manga olika sakomraden
och discipliner. Under projektets gang halls regelbundna moten dver
disciplingranserna dar olika aspekter av det specifika projektet diskuteras.
Man arbetar men en flexibel ansats dar fordjupningar gors inom de
omraden som projektorganisationen bedémer vara sarskilt viktiga att
studera utifran olika perspektiv sdésom miljo, ekonomi eller teknisk
genomforbarhet. Trafikverkets respondenter tryckte i det har
sammanhanget pa att det inte dr deras uppgift att ga in och styra
konsulternas arbete utan att det ar upp till konsulterna att lagga upp sitt

arbete pa ett sdtt som gor att lagkraven uppfylls. Generellt var
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uppfattningen hos praktikerna att silos eller stuprdr inte dr nagot storre

problem i arbetet med miljobeddmning och bedémningen av KE.

Det fanns en enighet bland respondenterna om att det ar viktigt att arbetet
med KE startar redan i inledningen av miljobedomningsprocessen for att
darefter folja med hela processen fram till MKB. Det vill sdga i samband
med att den betydande miljopaverkan utreds. Samtidigt uppgav flera
respondenter att de ofta inte arbetar sarskilt systematiskt med KE fram till
den punkt da ett kapitel ska skrivas i MKB:n. Vidare lyfte manga att det i
de tidiga skedena ar svart att gora precisa bedomningar av KE eftersom
tillgangen till data inte ar sarskilt hog i inledningen av processen. Flera
respondenter menade att det ibland kan vara svart att fa tillgang till
relevant information fran andra aktorer. De pekade pa att kommunerna har
mycket data pa sina hemsidor som kan anvandas men att
underlagsrapporter till detaljplaner etcetera kan vara svara att fa tillgang
till. Nagra av respondenterna tog upp att det ibland gar att fa tag pa data
via informella vagar och kontakter. Det kraver dock att man har val
upparbetade kontakter till kommuner och andra konsulter. En respondent
tryckte sarskilt pa behovet av 6ppna data. Vidare tog manga upp fragan
om vilka framtida planer och projekt som ska ldggas in som underlag till
scenarier och bedomningar eftersom inte alla planer och projekt realiseras.
Det vill siga problemet med att beskriva den framtida miljosituationen
(ibland kallat framskrivet nuldge). En av respondenterna menade att det ar
lattare att identifiera additiva effekter 4an motverkande effekter. Skalet var
att dataunderlaget fran andra aktorer inte alltid ar tillrackligt precist for att

se hur en effekt tar ut en annan.

Redogorelsen av KE aterfinns vanligen pa flera stéllen i MKB:n enligt
intervjuerna. Sakexperternas bedomningar av KE inom en specifik
miljoaspekt laggs vanligen under respektive bedomningskapitel.
Beddmningen av KE av det egna projektet tillsammans med andra planer
och program laggs ofta som ett eget kapitel. Darutover menade nagra
miljobedomningssamordnare, men inte alla, att de dven gor en bedomning
av KE i den sa kallade samlade bedomningen. Vad den samlade
bedomningen ska innehalla och med vilka metoder den ska goras &r det

dock upp till den enskilde miljobeddmningssamordnaren att avgora. Vissa
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sag den samlade beddmningen som enbart en sammanfattning av
projektets effekter och konsekvenser. Andra sag den som en bedémning av
det totala effekterna och konsekvenserna av projektet. Vissa respondenter
arbetade fram den samlade beddmningen i en gemensam workshop med
olika sakexperter medan andra gjorde den sjalv utifrdn de underlag som
framkommit i processen. Manga anvande matriser med farger som anger
den bedomda sammanlagda storleken pa konsekvenserna av projektet for
de olika miljoaspekterna. En av konsulterna menade att det forekommer att
de dven arbetar med vikter i den samlade bedomningen men att det inte

var sarskilt vanligt.

4.3 Vagledning och larande

Majoriteten av respondenterna anvande ingen specifik vagledning vad
gdller hantering av KE i sin praktik. Nagra namnde att Naturvardsverket
har en definition pa sin hemsida men utover den hade de inte utgatt fran
nagon typ av vagledning. Nagra respondenter lyfte att Trafikverket hade
en handbok men att den d&r gammal och att en ny var under utarbetande.
De hade darfor valt att inte anvanda den existerande handboken fran ar
2011. Tva respondenter lyfte att de visste om rapporten av (Folkeson, 2010)
men att de inte arbetade enligt den. En praktiker fran Trafikverket menade
att mycket av kunskapsutvecklingen inom miljobedomningsomradet sker
ute hos konsulterna och att de har egna viagledningar om miljobedémning
som de brukar tillampa i vilka KE ingdr. Trafikverket hade dock inte
tillgang till dessa vagledningar. Samtidigt angav alla konsulter som ingick i
studien att de inte hade nagon véagledning om KE. En konsult lyfte dock att
hen nagon gang anvént delar av en kanadensisk handbok. Respondenten
fran lansstyrelsen uppgav att de inte hade nagot eget material specifikt for
KE utan litar pa att medarbetarna har tillracklig kompetens for att granska.
Lansstyrelserna har dock talat om att tillsammans ta fram nagot
gemensamt granskningsmaterial for alla lansstyrelser. Ingen av
respondenterna hade last artikeln av Pavlickova and Vyskupova (2015)
som Naturvardsverket vid tiden for intervjuerna framholl som exempel pa

metod som kan tillampa f6r bedomning av KE.
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Pa fragan vad respondenterna 6nskade sig for att underlatta arbetet med
att integrera KE i miljobedomningar lyfte majoriteten konkret vagledning
samt verktyg eller metodstdd for att systematisera och dokumentera
arbetet. Flera respondenter angav att de dnskar sig vagledning om hur man
avgransar KE. Det vill siga de sokte ndgon form av prioritering for att
hjalpa dem i avvagningarna i miljobedomningsprocessen. Skilet till detta
var att de bedomde att kumulation dr komplext och att det finns sa manga
mojliga kombinationer av effekter som tillsammans kan blida KE. En
respondent aterkom flera ganger till behovet av personer som har nagon
form av utbildning inom d@mnet eftersom hen sag KE som ett eget
sakomrade. Vidare tog tva respondenter upp att de onskar sig en tydligare

lagstiftning inom omradet.

4.4 Roller och ansvar

Alla respondenter framhdll att det 4r samordnaren av miljobedomningen
som har ansvar for att KE bedoms. Samtidigt lyfte de flera utmaningar som
de hade som samordnare av miljobeddmningen. Dessa var tids- och

kunskapsbrist samt Trafikverkets modell fér upphandling.

Brist pa tid lyftes av manga respondenter som en orsak till att KE inte
hanterades i den utstrackning som de kanske sjalva skulle vilja. Ett exempel
pa tidsbrist var att det inte alltid finns tid i projekten for att gora mer
utforliga beddmningar av KE. En annan typ av brist pa tid som uttrycktes
av flera respondenter var att deras arbetssituation inte gav utrymme till

larande eller att soka efter ny kunskap eller nya metoder.

Respondent X: ”Rent krasst si skulle jag siga att sd som min
arbetssituation har varit och dr si dr utrymmet for att spontant ge sig ut och
leta efter sina saker... dven fast man dr intresserad och vill, det har inte
funnits helt enkelt. Och det ir ju ndnting som dr vildigt, som jag inte gillar
och som dr sorgligt att det utrymmet its upp av projekt. Men det ir den

bittra sanningen.”
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Respondent Y: ”Nej men alltsi det ir ju sd mycket hela tiden, sd vi har ju
vildigt lite tid att forkovra oss bara sd dir allmdnt, utan det dr ju ndr de

dyker upp sd har fragor som man forsoker soka upp det senaste.”

Brist pa kunskap lyftes dven fran ett mer generellt perspektiv. Det vill sdga
inte enbart som en konsekvens av tidsbrist. Manga respondenter menade

att de sjdlva men dven deras egna organisationer inte hade tillrackligt med
kompetens for att gora bra bedomningar av KE. En respondent lyfte att KE

borde inga som en del av Trafikverkets miljoutbildningar.

Trafikverkets modell f6r upphandling lyftes av flera respondenter som
nagot som man uppfattade som ett hinder for utveckling inom
miljobedomningsomradet. Har lyftes bland annat att Trafikverket inte
staller tydliga krav pa kompetens eller modeller for att bedoma KE vilket
gOr att fragan blir sekundér i projekten. Flera respondenter menade att det
borde stillas krav pa att nagon ska samordna KE i forfragningsunderlagen.
Detta resultat ligger i linje med Warnback (2007) som i sin studie sag att
bestéllare vanligen inte stédllde krav pa kompetens inom KE. Ett skal var att
upphandlarna inte hade kompetens inom omradet (op.cit). Aven Folkeson
(2010) menade att upphandling och kontraktsskrivande utgor
nyckelfunktioner for de kumulativa fragornas behandling i MKB-arbetet.

Vidare tog nagra respondenter upp att lansstyrelserna vanligen inte stiller
sdrskilt manga fragor om bedomningen av KE vilket gor att det inte heller
fran den granskande aktoren uppfattas som att det finns sarskilt hoga krav
pa att géra kumulativa beddmningar. Aven detta resultat stimmer dverens
med Warnback (2007) som ocksa sag att lansstyrelserna sdllan stéllde krav

pa beddmningen av KE.

4.5 Praktikernas utmaningar

Négot som aterkommer genom alla intervjuer ar svarigheterna med
gransdragning. Dels vilka aspekter som ska bedomas, dels vilken aktor
som ska ta ansvar for de KE. Till exempel lyfte flera att det ar otydligt vem
som ska bedoma KE nér det finns flera aktorer inblandade. Som exempel,

svarigheten att hantera tillkommande bebyggelse, sarskilt i relation till
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buller, dar Trafikverket planerar for ett scenario och sedan kommer en
annan aktor och dndrar forutsattningarna. En respondent uttryckte det som
att det finns en farhdga att det egna projektet kan komma att behova ta
ansvar for andras garningar. I det har sammanhanget lyftes dven ansvaret
for skyddsatgarder upp som ett exempel pa problematiken med KE. Det
vill sdga att det egna projektet enbart har som ansvar att motverka det egna

bidraget till den uppkomna konsekvensen.

En annan utmaning som lyftes var att mycket fokus i processen laggs pa
MKB:n det vill sdga att man som miljobedomningssamordnare vill kunna
bevisa att man uppfyllt kravet pa att MKB:n ska innehalla KE. I det har
sammanhanget kom just fragan om avgransning upp dar man uppfattade
att det ar viktigt att kunna tydliggora for vilka miljdaspekter eller effekter
kumulativa bedomningar gjorts. Detta for att kunna pavisa i MKB:n att

man faktiskt bedomt KE. Kravet att bedoma KE blir darmed en formsak.

4.6 Reflektioner pa intervjustudien

Utifran resultatet i studien kan man se att det fanns flera parallella
tolkningar av vad som utgor direkta, indirekta och kumulerade effekter.
Det gor att det finns risk for missférstand inom projekten eller att KE

missas eftersom det inte finns ett enhetligt sprak.

En annan reflektion ar att det egna projektet ofta sattes i centrum men inte
alltid. Aven detta Sppnar upp for missforstand och att vissa KE antingen

bedoms flera ganger eller att de missas.

Ingen av respondenterna tog upp allménhetens deltagande eller samradet
som en input till bedomningen av KE. Respondenterna tog upp att
bedomningen av KE maste vara fardig till samradet men inte att samradet
skulle ha en funktion i sjalva bedomningen av KE. Vidare lyfte nagon att
systemanalys kan vara svar att forklara for allmanheten. Samtidigt menar
Baxter, Ross and Spaling (2000) att en svaghet hos begreppet KE ar att
begreppet dr okant hos allmanheten och de darfor inte kan uttrycka sina
farhagor utifran detta perspektiv. Ingen av respondenterna tog dock upp

detta perspektiv i intervjuerna.
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5 Kumulativa effekter i Trafikverkets
miljobeddmningar

Efter att har skapat en forstaelse for praktikernas erfarenheter angdende
KE, genomfordes det andra forberedande steget i arbetet med att
identifiera behov och méjligheter for att utveckla en metod for bedomning
av KE i vag- och jarnvagsprojekt. Tretton MKB:er valdes ut enligt
kriterierna som presenterats i kapitel 1 och anvandes som datakalla for
modelleringsprocessen (som beskrivs i kapitel 7) i vilken systemtdnkande

och systemanalys tillampades.

5.1 Forekomst av kumulativa effekter

De utvalda MKB:erna (Tabell 3) genomsoktes for att identifiera om KE
hade ndmnts, om ett sarskilt kapitel hade avsatts for att beskriva KE samt
om nagon sarskild metod hade tillaimpats for bedomningen. Femtiosex
procent av MKB:erna hade ett eget kapitel om KE. Kapitlet kunde antingen
vara fristdende eller bestdende av flera avsnitt kopplade till vissa
miljoaspekter. I vissa MKB:er fanns det ett KE-kapitel som utgick ifran
paverkan pa renskotseln. Det vill sdga KE pa andra aspekter togs inte upp.
Skalet till detta skulle kunna vara att berérda samebyarna, i samradet, stallt
krav pa att inkludera KE for renskotseln. De MKB:er som i storst
utstrackning nimnde KE innehdll en definition av vad som utgjorde KE

samt tog héansyn till effekter inom och mellan projekt.

Det ar vart att notera att det inte gick att utldsa om nagon sarskild metod
tillampats f6r bedomningen av KE i ndgon av de analyserade MKB:erna.
Av detta skulle man kunna anta att, i de fall da KE bedomts, har
bedomningen utgatt fran en linjar bedomning av projektets paverkan,
effekter och konsekvenser. Detta innebar dock att det finns en risk for att
effektkedjor och aterkopplingar inom projektet och mellan det planerade

projektet och andra verksamheter samt KE missas.
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Ur materialet gick det att utldsa att det finns en medvetenhet om KE bland
praktikerna i manga fall. Vidare visade analysen att djupet pa forstaelsen
av begreppet KE och dess verkliga innebord varierade mycket. Det
traditionella sattet att beskriva kedjor av effekter som leder till
konsekvenser for recipienten etcetera resulterade i manga fall i beskrivning
av KE. Dock utan att de bendimndes som sddana i MKB:n. Samtidigt
namndes KE i vissa fall i det inledande kapitlet men ndgon bedomning av
KE gjordes inte senare i MKB:n. Vad detta beror pa gar inte att utldsa ur
materialet. Daremot indikerar intervjustudien att orsakerna skulle kunna
vara att de som gjort miljobedomningen kanner till att det dr obligatoriskt
att bedoma KE, men att det finns flera hinder som gor att de inte gor en

bedomning av KE (se kapitel 4).

Tabell 3. Statistik 6ver forekomst av KE i de utvalda projekten.

PROJEKT KE KE KE
namns kapitel metod
1.1 Norbotniabanan, Umea-Déava 7* 0 0
1.2 Norbotniabanan, Skellefted, Ytterbyn-Granboderna 8* 1 0
o 1.3 Norbotniabanan, Skellefted, Granboderna-Sédra 10* 1 0
< | Tuvan

% 1.4 Ostkustbanan, Maland och Tunadalssparet 5 0 0
:E’ 1.5 Ostkustbanan, Hallsberg-Stenkumla 24 1 0
1.6 Ostkustbanan, Dunsjo-Jakobshyttan 4 1 0
1.7 Ostkustbanan, Jakobshyttan-Degerdn 28** 1 0
2.1 E10 vid Kiruna nya centrum 4* 0 0
2.2 E10, Avvakko-Lappeasuando 0 0 0
.(&9 2.3 E10, Muorjevaarabackarna 0 0 0
> 5.4 E45, Sveg, RengsionAlvros 5 0 0
2.5 Tvarforbindelse Sodertorn*+* 13 1 0
2.6 E20 forbi Mariestad 7 1 0

PROCENT — 56% 0%

*KE till storsta del i samband med rennéring, **KE i enskilda avsnitt, ***Rikt datamaterial.

En av MKB:erna (nummer 2.5 i Tabell 3) valdes ut som primarkalla, eller
rikt data material (rich datamaterial) (Given, 2008) for datainsamling.

Skalet bakom valet var att beskrivningarna av orsaker och effekter var
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grundliga och djupgédende. Detta innebar att hdansyn hade tagits till
interaktionerna och den 6vergripande komplexiteten i att identifiera och
bedoma KE. Dessutom beskrevs KE i ett eget kapitel samt i den samlade

bedomningen i slutet av MKB:en.

5.2 Definitioner och beskrivning av kumulativa
effekter i miljokonsekvensbeskrivningar
Hur KE beskrevs i MKB:erna varierade, vilket kan hanga samman med hur
KE definierades i respektive projekt eller varifran definitionen hamtades.
Vanligen definierades KE i MKB:ens inledande kapitel i kombination med
direkta och indirekta effekter. Darfor var det inte alltid majligt att skilja
mellan dessa tre typer av effekter. Ofta beskrevs KE som samverkande
effekter inom ett projekt samt samverkande effekter i kombination med
effekter fran andra pagaende eller framtida verksamheter och projekt. I
vissa av de undersokta MKB:erna beskrevs KE dven som additiva,
synergistiska eller motverkande. Analysen gav alltsa vid hand att de som
genomfort miljobedomningarna i de studerade fallen haft en medvetenhet

om att deras projektet ger upphov till KE.

De miljoaspekter for vilka KE beskrevs var huvudsakligen buller och
olycksrisk, foljt av naturmiljo och kulturmiljo, landskapsbild, mark,
hushallning med naturresurser, rennéring och vatten. Ovriga enskilt
forkommande aspekter for vilka KE beskrevs var klimatpaverkan,
energibehov, luft, rekreation och friluftsliv, boendemilj6 och halsa,
jordbruk samt och vilt. Som KE bedomdes till storsta delen fragmentering,
barridreffekter och annan infrastruktur samt trafikvolymer men dven olika
slags tillganglighet samt biologisk mangfald och upplevelsevarden. Det
finns alltsa en relativt stor likhet mellan praktikernas svar i intervjuerna

och vad som kan utldsas ur de analyserade MKB:erna (se avsnitt 4.1).

Tva MKB:er saknde helt KE (projekt 2.2 och 2.3). MKB:n {or projekt 1.7
hade ett separat avsnitt om KE for varje miljoaspekt forutom for aspekten
rekreation. I analysen av MKB:erna framtradde en MKB (projekt 2.5) som

mer utforlig i sina beddmningar av KE an 0vriga projekt. Trots att analysen
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visade att begreppet KE inte nimndes lika manga ganger i den MKB:n som
i andra MKB:er var det tydligt att medvetenheten om att det finns KE var
mycket framtrddande i de detaljerade beskrivningarna av samspelet mellan

olika effekter och i den samlade bedomningen.

Om man ser till strukturen av MKB:erna, f6ljde den i huvudsak
miljdaspekterna som anges i 6 kap. 2§ miljobalken @ven om antalet
miljoaspekter och avgransningen av aspekterna varierade mellan de olika
projekten. Ett troligt skal till att inte alla miljoaspekter i 6 kap. 2§
miljobalken fanns representerade i vissa MKB:er var att de avgransats bort
under processen darfor att de inte bedomts ha betydande miljopaverkan.
Ett annat skal ar att vissa miljoaspekter grupperades i MKB:erna, till
exempel aspekterna luft och buller samlades under aspekten hilsa.
Samtidigt visade analysen att miljoaspekterna inte alltid var tydligt
avgransade. Miljoaspekterna i de studerade dokumenten beskrevs med
olika detaljeringsgrad. Ofta gick det att utlasa att variabler for en aspekt
overlappade med variabler hos andra aspekter. Vidare forekom det att
effektsamband kring en aspekt beskrevs mer detaljerat under en annan
aspekt (till exempel mellan grundvatten, ytvatten, naturmiljo och landskap).
Detta gav i vissa fall upphov till forvirring eftersom den information som
gavs for en aspekt inte nédvandigtvis staimde 6verens med informationen
som gavs for en annan aspekt eller att de beskrevs med olika
detaljeringsgrad. Detta ledde till médnga upprepningar vilket skulle kunna
gora att MKB:erna upplevs som langdragna eller tréttsamma for lasaren.
Kopplingen till andra miljdaspekter var vanligen generellt beskriven. Det
vill sdga, en mekanism inom en miljéaspekt beskrevs kunna paverka en
annan miljoaspekt i sin helhet men utan att specificera genom vilken
variabel i systemet detta skedde. Exempelvis att en sankning av
grundvattnet skulle kunna paverka kultur- eller naturmiljon pa ett negativt
satt. Vad specifikt inom aspekterna kultur- eller naturmiljo som paverkades

framgick ej.

I alla fallen tillimpades en fordefinierad tidshorisont, vanligtvis 20 till 30 ar
for beddmning av effekterna under byggskede och drift. Vidare inneholl
MKB:erna en geografisk avgransning av projektomradet och i vissa fall

storre avgransning av paverkansomradet for vissa intressen eller
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miljoaspekter, till exempel vattentdktsomraden. Sett till bedomningen av
KE kan fordefinierade tidshorisonter innebara att vissa KE missas. Detta
eftersom manga verkningsmekanismer i ett dynamiskt system kan vara
icke-linjdra finns det en risk att en sddan begransning betyder att
exponentiella forlopp missas i bedomningen. Detta kan i sin tur leda till
stora oonskade effekter och konsekvenser i framtiden som kunde ha
forutsetts men missades pa grund av MKB:ns tidsméssiga avgransning.
Aven en skarp geografisk avgrinsning kan innebéra risker sett till KE. Fran
ett hallbarhetsperspektiv skulle en beddmning omfatta flera dimensioner,
det vill siga den miljomassiga, ekonomiska och sociala (Seghezzo, 2009).
Genom att fokusera pa ett definierat geografiskt omrade kan effekter som
uppstar utanfor projektets avgransning missas helt. Till exempel effekter pa
hélsa, befolkningsutveckling eller den ekonomiska utvecklingen av en stad
eller region kan uppsta som resultat av buller och luftfororeningar fran flera

kallor samt befolkningstillvaxt eller minskning.

5.3 Effektsamband och interaktioner i de
analyserade MKB:erna

Mekanismer for orsak och verkan, det vill sdga vilka variabler som ingar i
respektive aspekt och hur de ar kopplade till varandra, aterfanns i det fall
de ingick i MKB:ern i respektive avsnitt om miljdaspektens forutsattningar.
Det planerade projektets effekter och konsekvenser beskrevs i de flesta fall i
ett annat avsnitt, f0ljt av ytterligare ett avsnitt om anpassningar och
atgarder. Med andra ord beskrevs orsakssambanden oftast pa ett linjart
satt. Det vill sdga att A leder till B som leder till C, D och sa vidare. Dessa
effektkedjor beskrevs ofta endast fram till en viss punkt, vilket innebar att
aterkopplingar mycket sdllan identifierades. Detta skulle kunna bero pa att
de som gjort bedomningen menat att vissa delar av en effektkedja hor till
en annan aspekt och darfor inte behover beddmas ytterligare. Detta skulle
kunna vara en indikation pa att det férekommer stupror eller en
silostruktur sasom Hodgson et al. (2019) beskriver informationsutbyte
mellan olika utredare eller sakomradden. En annan tolkning skulle vara att

det ar ett tecken pa att kunskapen om KE ar begransade inom
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miljobedomningsorganisationen. Vidare skulle oklara avgransningar
mellan miljoaspekter kunna vara en anledning till varfér kopplingar mellan
aspekter forbisetts och effektkedjor samt dterkopplingar som kan bidra till
att KE:er uppstar avbrutits.

En intressant observation var att de facto beskrevs ofta KE utan att de
bendmndes som KE. Men denna grundldggande princip f6r en KE

identifierades sallan som sadan i MKB:erna.

5.4 Diskussion och slutsatser
Analysen av de utvalda MKB-dokumenten gav vid hand att det ar tydligt

att det finns bade styrkor och svagheter i bedomningen av KE i de
studerade dokumenten. Det forefaller finnas ett behov av en tydlig och
omfattande definition av KE som kan appliceras dels for bedomningen av
de olika miljoaspekterna var for sig och i samspel, dels for bedomningen
med andra projekt eller aktiviteter. En sddan definition skulle framja

forstaelsen for amnet for alla som ar inblandade i beddmningsprocessen.

Det ar tydligt att den hoga graden av komplexitet hos projektens och de
manga interaktionerna mellan olika miljdaspekter och deras variabler gor
det svart for praktikerna att halla reda pa alla orsaks- och
verkningsmekanismer inom och mellan projekt. Aven tillimpningen av en
rigid avgransning mellan miljoaspekter kan vara problematisk da den kan
innebara att vissa KE faller mellan stolarna. Trots att kunskapsnivan inom
enskilda expertomraden ofta ar stor dr det inte sdkert att experterna har
kunskap och forstéelse av vad som sker inom andra miljdomraden. Da
vissa effektkedjor kan stracka sig fran en till en annan miljoaspekt, finns det
en Overhangande risk att vissa effektkedjor och aterkopplingsmekanismer
som kan vara av betydelse for KE underskattas eller missas. Vidare kunde
ingen sarskild metod for identifikation eller bedomning av KE identifieras i

nagon av de studerade MKB:erna.

Analysen visade att identifikationen for vilka miljdaspekter som KE
uppstar samt bedomningen av specifika KE baserades pa konventionella

bedomningsmetoder som inte utgar fran perspektivet KE (Figur 6). Det vill
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sdga inom ramen for vad som dr normala Box 4:

bedomningsmetoder for respektive Begreppet "variabel ”
aspekt. I vilken utstrackning dessa _ .

En variabel & nagot som ar
variabelt, en faktor som kan
av KE kan ifragasattas, eftersom forandras med en kvalitet eller

metoderna &r skraddarsydda for de U B2t [ EITEE 2 2
visst varde.

metoder kan tillimpas pa bedomningen

enskilda miljdaspekterna och inte for
komplexa system eller effektkedjor. Vidare saknades beskrivningar av
aterkopplingar mellan olika miljoeffekter eller variabler. Samtidigt
beskrevs paverkan, effekter och konsekvenser pa variabler inom
miljoaspekter pa ett satt som i hog grad liknar principen for
systemtankande. Det vill siga genom att beskriva kausalitet och
interaktioner som kedjor av orsaker och verkan. Eftersom vissa
verkningsmekanismer kan leda till icke-linjara effekter kravs det dock en
metod for KE-bedomning som fangar upp aterkopplingsmekanismer och
skapar en helhetsforstaelse av systemet som projektet utgor med samband
och interaktioner. Det vill saga de delar av systemet dar aspekterna

overlappar varandra (Figur 7).

=

LANDSKAPSBIL KULTURMILIS AREELLA GRUND © REKREATION JORD & MARK GLYCKSRISK
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v ari bel v aribel

Figur 6. Traditionell struktur for att bedéma miljokonsekvenserna av projekt eller planer,
aven kallad for stypror- eller silostruktur. Varje aspekt behandlar olika variabler (vertikala
rutor). Vissa variabler (horisontella rutor) kan férekomma i olika aspekter.
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Mittuniversitetet “
Verkningsfull miljobeddmning av kumulativa effekter for vagar och jarnvagar “

BULLER

Figur 7. Identifierad struktur fér bedémning av projektens eller planernas miljokonsekvenser,
med fokus pa 6verlappande omraden mellan de olika aspekterna som mojliggor
beddmningen av KE.
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6 Systemanalys av kumulativa effekter i
miljobeddmningar — teorin

Med en vaxande forstaelse for KE och komplexitet inom den vetenskapliga
arenan, betonas alltmer behovet av holistiska eller systematiska
tillvagagangssatt. Det vill siga systemtankande, for att utveckla tids- och
kostnadseffektiva metoder och verktyg for att kartlagga, analysera och
kommunicera KE (Hodgson and Halpern, 2019, Hodgson et al., 2019, Gunn
and Noble, 2011, Noble, 2010, Seitz et al., 2011, Gunn et al., 2014, Forbes,
2006, Pape and Loffler, 2012, Weber et al., 2012, Grace and Pope, 2021).
Aven forskningsprojektet CUMULUS pekar pa hur KE verkar i system
(Malmaeus et al., 2022).

6.1 Komplexa system

Komplexitet uppstar som ett resultat av interaktionerna mellan ett visst
antal variabler (se box 4) vilka utgdr ett system som beter sig pa grund sin
struktur pa ett visst sitt (Sterman, 2000, Cilliers et al., 2013). Resultatet av
interaktionerna inom ett komplext system ar ofta icke-linjara pa grund av
olika aterkopplingsmekanismer (dven kallade feedback loops) (Sterman,
2000). En icke-linjar utveckling (exponentiell tillvaxt eller minskning) kan
vara liten eller obetydligt till en borjan for att darefter sticka i vag (Figur 8)
(Miller and Page, 2009, Cilliers et al., 2013, Sterman, 2000). Detta innebar att
om bedomningen av ett system gors alltfor kortsiktigt kan stora effekter av
projektet missas och darefter uppfattas som Igmska problem (Rittel and
Webber, 1973) eller 6verraskningar. Komplexa system dr mycket svara att
avgransa da de har manga kopplingar med den
omgivande kontexten. I ett planeringssammanhang e
betyder det att varje miljoaspekt utgor ett komplext
system i sig. Nar de aspekterna kopplas ihop okar

darmed komplexiteten och ytligare kopplingar till
Figur 8. Exponentiell
fysiska, sociala, politiska eller andra. tillvaxt.

den omgivande miljon tillkommer. Dessa kan vara
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6.2 Systemtankande

Systemtankande ar bade ett satt att se pa olika komplexa sammanhang i
relation till ett problem och sjdlva processen for att kunna forsta komplexa
system (Forrester, 1994, Forrester, 1985, Richmond, 1994, Sterman, 2000,
Stave and Hopper, 2007, Kopainsky et al., 2015, Arnold and Wade, 2015).
Arnold och Wade (2015) formulerade, efter att ha jamfort och analyserat

olika definitioner, systemtidnkande som

“en uppsittning av synergistiska och analytiska firdigheter som anvinds for
att forbittra formdgan att identifiera och forstd system, forutsiga deras
beteenden, och att utforma dndringar av dem for att fi fram de onskade
effekterna.”

Systemanalysen (se box 5 f0r avgransning) har sitt ursprung i den
ekonomiska teorin (Forrester, 1985) och utvecklades av till exempel av
Meadows et al. (2006) och Club of Rome till en metod som d@ven kan
tillampas inom miljovetenskapen for att kunna forsta dynamisk
komplexitet och icke-linjara beteenden samt férandringar over tid.
Metoden foljer en rad steg fOr att identifiera de variabler som ingéar i ett
system och hur de hanger ihop genom orsakssamband (kausalitet). Dessa
ger upphov till systemets struktur och darmed dess beteende 6ver tid och
som uttrycks som olika slags effekter och konsekvenser (Ehrlich, 2022,
Sterman, 2000). For att kunna hantera komplexiteten pa ett rimligt sétt,
skapas forenklade versioner av systemet i form av kvalitativa modeller
samt orsaks- och verkansdiagram (OVD)¢ (Bure$, 2017). Systemtankandet

och analysen mojliggor dven

identifikation av skyddsmatt for att Box 5:

effektivt kunna undvika eller mildra Begreppet "systemanalys”
oonskade eller ovantade effekter som Med begreppet systemanalys
orsakas av forandringar (Ehrlich, 2022, menas i VEM-projektet och denna

Sterman, 2000). Saledes gor analysen av L T UE S

o Kk o " bl t 3 analysmetoden kallad "systems
paverkan pa systemvariablerna samt pa analysis” och ska inte forvéaxlas

beteendet i de underliggande med den systemanalys som
systemstrukturerna det mojligt att féregar framtagandet av den
nationella och de regionala

transportplanerna.
¢ Engelska: Causal Loop Diagrams (CLD)
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identifiera och bedoma KE pa miljon. Processen och arbetssattet
miljobedomning har stora likheter, till exempel det flodesorienterade

forfarandet med tydliga procedurkrav och bedomning av miljoaspekter.

6.3 Tillampning av systemtankande for
beddmningen av KE

Vid planering av stor infrastrukturer sarskilt i miljoer med hoga natur-,
kultur- eller sociala varden paverkas manga olika aspekter som till sin
natur &r starkt sammankopplade pa olika satt (Kelly (Letcher) et al., 2013).
Genom dessa kopplingar kan effekter som uppstar i en punkt spridas
genom komplexa system och leda till effekter pa andra platser. Dessa
effektkedjor kan vara linjara, det vill sdga att de gar fran A till C via B och
leder till en 6kande eller minskande effekt (Figur 9). Effektkedjor kan d@ven
skapa aterkopplingsmekanismer nar de gar fran A via B tillbaka till A,
vilket ge upphov forstarkande eller balanserande icke-linjara effekter
(Figur 10).

VARIABELA ) VARIABEL B Jummmmmepp( VARIABEL C

linjar 6kning

effekt

linjar minskning

effekt

tid tid

Figur 9. Linjera effekter.

VARIABEL A VARIABEL B

exponentiell okning exponentiell minkning

effekt
effekt

U N -

Figur 10. Icke-linjara effekter.
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Olika effektkedjor som moéts i en variabel fran olika hall skapar en
kumulativ effekt (Figur 2). Det vill sdga A paverkas av B och C samtidigt,
eller med andra ord, en kumulativ effekt uppstar. Nar denna effekt ar
involverad i forstarkande eller balanserande aterkopplingsmekanismer,
kan den bete sig pa olika satt. I exemplen nedan visas hur samspelet mellan
olika variabler och aterkopplingar kan skapa en pendelrorelse i recipienten,
det vill sdga ett jamnviktslage (Figur 11). Jamnvikten kan rubbas nar
systemet dr utsatt for storningar eller exogena drivkrafter som exempelvis
paverkan av en vég- eller jarnvagsprojekt. Naturliga system stravar alltid
efter att hitta tillbaka till en balans. Dock kan den nya jamnvikten vara pa
en annan niva an tidigare och darmed leder o6nskade och kvarvarande
effekter. Nar vissa trosklar (tipping points) overskrids, kan systemets
dynamik driva systemet till en krasch. Eftersom systemanalysen som
metod mojliggor kartlaggning av variabler, effektsamband samt
aterkopplingsmekanismer, ansags den som lamplig att testa pa materialet

som beskrivits i kapitel 5.

' (N

lVARIAB ELC

.

TVARIAB ELA

~ "=/ VARIABEL

f

Figur 11. Konceptet for hur ett KE skapas med hjalp av ett OVD, dar en férandring i en
variabel (t.ex. A, B, C) orsakar en forandring i andra variablerna. Vagarna kan bilda
forstarkande (F) och balanserande (B) aterkopplingar som bildar en systemstruktur som
resulterar i ett dynamiskt beteende.

46



7 Beddmningsprocessen for KE

Syftet med denna del av studien var att undersoka om det gar, att med
hjalp av systemtdnkande och analyser (till exempel Sterman, 2000) i
kombination med en aggregering (nedkortning) av modellerna enligt Bures
(2017), fanga upp majoriteten av KE som paverkas av védg- och
jarnvagsprojekt. Variabler som paverkas av mer dn en annan variabel i ett
system kan utséttas for en KE till exempel om den inducerade férandringen
i den mottagande variabeln dr av viss karaktar (se Tabell 2). KE kan ocksa
beskrivas som variabler med flera ingangar (multi-input, MI) som dven ka
ha flera utgangar (multi-output variables, MO), som tillsammans bildar
systemets struktur och resulterande beteende (Bures, 2017). Bures (2017)
har utvecklat en metod f6r modellering av komplexa OVD av grupper. I
den har studien definierades gruppen som helheten av de utvalda
projekten (Tabell 2) dar gruppmedlemmarna ar de olika forfattarna och de
som bidragit med underlag till MKB:erna. Sdsom experter och praktiker,
och deras beskrivningar av hur miljon paverkas av det planerade jarnvags-
eller vagprojektet. Bure$ (2017) metod anpassades till behoven i denna
studie. Det vill sdga att bevara KE samt effektsamband, men dven
kopplingarna mellan delsystemen, samtidigt som antalet variabler

minskas.

7.1 Variabler och struktur

De analyserade MKB:erna (Tabell 1) bedomdes innehalla den
informationen som var nddvandig for att kunna kartlagga orsak och verkan
inklusive aterkopplingar (OVD) mellan olika variabler for varje paverkad

miljoaspekt.

Varje miljoaspekt behandlades som ett delsystem i det 6vergripande totala
systemet for hela miljon som paverkades av projektet. Detta innebar att

resultatet av ett delsystem kan fungera som indata fOr ett annat delsystem.
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Som primérmaterial for datainsamlingen valdes projekt 2.5 (Tabell 3),
eftersom materialet uppfyllde kriterierna for ett rikt datamaterial (rich
data) enligt Given (2008). Variabler och effektsamband identifierades i
beskrivningarna av miljoaspekter och kartlades i en OVD for varje aspekt
(submodeller) med hjdlp av softwareprogrammet VENSIM PLE+

(www.vensim.com). Enligt Bures$ (2017) ska det i forsta steget konstrueras

en OVD dar lasbarheten forsummas i det forsta utkastet med syfte att fanga
alla mojliga effektsamband inom ett delsystem. Alla andra MKB:er i
projekturvalet undersoktes sedan med avseende pa ytterligare variabler

och effektkedjor och datasetet kompletterades i enlighet med detta.

Det visade sig att delmodellerna ar generella (generiska). Ju fler MKB:er
som lades till modellen, desto mindre ny information hittades. Ingen ny
information om variabler och deras effektsamband kunde hittas efter att ha
anvant det datamaterialet i projekt 2.5 (Figur 12) samt ytterligare atta
projekt. Generaliserbarheten betyder att den slutliga modellen kan
anvandas som grund for bedomning av KE i samtliga infrastrukturprojekt i

Sverige.

ANTAL NYA VARIABLER / PROJEKT
ANTAL NYA VARIABLER / MILJOASPEKT

sl u Ll
25 21 22 24 23 11 26 15 17 12 13 14 16

PROJEKTNUMMER

mmm AREELLA NARINGAR mmm RENNARING TURISM
LANDSKAPSBILD mmm KULTURMILIO = NATURMILIO

mmm REKREATION OCH FRILUFTSLIV s GRUNDVATTEN & YTVATTEN — mmmm BULLER

m LUFTKVALITET mmm OLYCKSRISK mmm MARK och MASSOR

@ TOTAL/ PROJEKT

Figur 12. Antalet nya variabler per miljoaspekt och projekt minskar till dess att inga nya
variabler kan identifieras. Modellen ar darmed generisk (generell).
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7.2 Aggregering och avgransningar

Det finns en Ovre grans for manniskans formaga att bearbeta information

om samtidigt interagerande element (Miller, 1956). Mycket forskning har

bedrivits sedan dess och bidragit till att tillampad systemanalys som

bygger pa att forenkla verkligheten i form av OVD (Bures, 2017, Sterman,

2000).

Antalet miljdaspekter i studien
avgransades till de aspekter som
forekom i datamaterialet. Klimat
exkluderades i denna studie for
att halla komplexiteten pa en
rimlig niva och kan laggas till i
efterhand. Aven byggskedet,
skyddsdtgirder och anpassningar
exkluderades av samma
anledning. Aspekten befolkning
och hilsa behandlades inte som
enskilda aspekter. Dock ingar
vissa variabler i modellen.
Platsspecifika aspekter som
exempelvis renniring och

torvtikter exkluderades.

Eftersom samtliga variabler
kartlades i det forsta
modelleringssteget blev
delmodellerna till varje
miljoaspekt mycket komplexa.
Det var dock mojligt att
identifiera de variabler som
paverkades av mer dn en annan
variabel (MI) samt variabler som
ingick i en eller flera

aterkopplingsmekanismer.

Box 6.
Forenkling av OVD enligt Bures (2017)
samt modifikationer for analysen av KE

e Konstruera ett diagram. Lasbarheten
forsummas i det forsta utkastet till OVD i
syfte att fanga alla mojliga KE inom ett
delsystem.

o Definiera erforderlig komplexitet for
modellen. Antalet variabler i
delmodellerna begransas inte i det forsta
utkastet av samma skal som ovan.

e Ange alla exogena variabler. Endast de
variabler fortecknas som inte tjanar som
input till ett annat delsystem.

e Markera in- och utgangar och tillnérande
blinda grenar. Blinda grenar, dvs vagar
mellan exogena variabler som inte ingar i
en aterkopplingsslinga, behalls om de
bidrar till ett KE.

e Radera valda variabler (endogenisering).
Endogeniseringen genomfors med de
beskrivna andringarna.

e Markera SISO-variabler (single input,
single output). Variabler med singel input
och dubbel output (SIDO) eller
genomstromningsvariabler tas bort.

e Overbrygga SISO/SIDO-variabler.
Polariteten omdefinieras och lokala
aterkopplingar minskas.

e Alla steg utfors pa nytt med beaktande
av KE tills en rimlig niva (10 till 30
variabler) nas.
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Forenklingsstegen (se box 6) syftar till att minska komplexiteten och, i
denna studie, utkristallisera KE. Detta uppnas genom att stegvis ta bort alla
variabler och effektkedjor som inte bidrar till en KE. Dessutom tas variabler
bort som bara dr en input (exogena variabler) och som kan forutsattas vara
valkdnda, som exempelvis viyg, jarnvig, trafikvolym, markansprik eller olika
dtgirder. Darmed bevaras enbart de variabler som ingar i slutna (endogena)
samband. Under aggregeringsprocessen lades vissa variabler ihop och gavs
nya beteckningar som samlingsbegrepp. Till exempel i upplevelseviirden som
sammanfattar visuell upplevelse men d@ven upplevelsen kopplad till buller,

friluftslivs och rekreation eller kultur.

totalsystem

Figur 13. Schematisk bild av delsystem som representerar en miljdaspekt (gratt) och bestar
av olika variabler. Variablerna ar kopplade till andra variabler genom effektsamband, d&r
vissa aven kopplar aspekterna till varandra (gula pilar) vid kopplingspunkter. | variabler som
ar recipienter for flera effekter uppstar en kumulativ effekt. Helheten av samtliga
ihopkopplade delsystem bildar ett totalsystem (blatt).
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Denna studie syftade dven till att identifiera kopplingar mellan
delsystemen. Bevarandet av dessa kopplingar (single output SO) ar darmed
ett undantag till metoden enligt Bures (2017). I ett sista steg lades samtliga
delmodeller ihop till en stor OVD. Genom att sammanfoga delmodellerna
till en totalmodell (Figur 13) identifierades genom vilka variabler
delmodellerna dr sammankopplade. Pa sa satt kunde granserna for varje
delsystem faststidllas och forbindelserna mellan systemen specificeras. Nya
aterkopplingsmekanismer som uppstod genom sammankopplingen av de

olika subsystemen kunde identifieras och analyseras.

7.3 Identifikation av KE — ett exempel

Delmodelen for rekreation & friluftsliv (Figur 14) dr en aggregerad OVD som
representerar delsystemets struktur och dynamik. Denna modell ar ett
resultat av dokumentanalysen, dér all information om variabler och
effektsamband hamtades fran MKB:erna (Tabell 1). OVD:n aterger darfor
enbart den informationen som beskrivs i underlagen. Det betyder att innan
aggregeringsprocessen identifierades 56 variabler och deras effektsamband
(Figur 12). Inga nya variabler eller effektsamband kunde identifieras efter
analysen av fyra av de 13 MKB:erna. Delmodellen anses darfor vara en
generell (generisk) modell. Vissa variabler som utgoér kopplingspunkter
(grona variabler) identifierades under den iterativa modelleringsprocessen,
ndr samtliga delmodeller kopplades ihop. Variablerna som ligger bakom
kopplingspunkten avgransades ddarmed till en annan miljoaspekt. Detta
innebar att vissa kopplingar beskrevs i bedomningen av andra

miljoaspekter.

Box 7. Hur man laser en OVD

Ett plustecken (+) eller inget tecken pa pilen betyder att forandringen gar at samma hall
(en 6kning i en variabel leder till en 6kning i en annan variabel (1) eller en minskning i
en variabel leder till en minskning i en annan variabel (l1). Ett minustecken (=) pa pilen
betyder att forandringen gar at omvant hall (en 6kning i en variabel leder till en minskning
i en annan variabel (1) eller en minskning i en variabel leder till en 6kning i en annan
variabel ({1)).
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Figur 14. Delmodell for miljdaspekten rekreation & friluftsliv. Grén markerar variabler som &r
kopplingspunkter som leder till olika miljdaspekter. Roda pilar markerar
aterkopplingsmekanismer.

7.4 Avgransning, variabler, effektsamband och
kopplingspunkter

Den aggregerade delmodellen rekreation & friluftsliv bestar av 26 variabler

varav hélften ar kopplingspunkter (se box 8 for en beskrivning av modellen

i Figur 14). Vissa variabler har behallits for att kunna forsta

effektsambandets kontext eller for att markera kopplingspunkter, &ven om

det motstrider aggregeringsregler enligt Bures (2017).

Indata fran modellen kommer fran olika variabler, som i sin tur ar delar av
en eller flera andra miljoaspekter. Till exempel, en 6kad barriireffekt uppstar
i sin tur genom markansprik, buller eller ljuseffekter. Detta framgar av
modellen i vilken samtliga delsystem sammanfogats. Darfor ar

barridreffekten en kopplingspunkt (gronmarkerad i delmodellerna).

Nar en eller flera variabler i delsystemet paverkas negativt, kan effekten
vandas fran en positiv till en negativ effekt. Till exempel kan en férsamring

av naturmiljon leda till att manniskor inte vill vistas i rekreationsmiljoer samt
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att mojligheten till att motas pa avkodade 7 métesplatser minskar. Detta ger
konsekvensen att rekreationsmdojligheterna minskar vilket i sin tur kan ha

konsekvenser for manniskors haélsa.

OVD:n visar tydligt de identifierade effektsamband som utgor delsystemet
rekreation & friluftsliv. Utover de linjara effektkedjorna som beskrivits ovan,

ar ett flertal variabler inblandade i olika aterkopplingsmekanismer.

7.4.1 Aterkopplingsmekanismer

Aterkopplingsmekanismer uppstar nér ett effektsamband leder tillbaka till
en variabel. En effektkedja blir dirmed en aterkoppling som ger upphov till
icke-linjara effekter. Inom delsystemet rekreation & friluftsliv kunde tio
aterkopplingar identifieras i samband med variabeln vistelse / fysisk aktivitet
/ turism / rorligt friluftsliv och atta aterkopplingar i samband med
upplevelsevirden (Tabell 4) som ge upphov till effekter pa rekreation och

hilsa.

Box 8. Modellbeskrivning av delaspekten rekreation

| denna delmodell bidrar barriarer till en hogra grad av fragmentering och visuellt intrang
samt visuell dominans. Samtidigt kan barriaren ha en negativ effekt pa naturlig rorelse av
vilt, som i sin tur minkar majligheten till jakt. Aven tillganglighet, framkomlighet och
kontaktmajligheter eller forflyttning av flora och fauna kan paverkas negativt. Detta
tilsammans med fragmenterade kommunikationsstrak (cykel- och vandringsled eller
stig), samre majligheter till jakt, men aven tillstandet av kulturmiljon, naturmiljon samt
ytvattenkvantitet (sjdar och vattendrag) minskar méjligheten att vistas i vissa miljéer, att
njuta av fysiska aktiviteter eller rorligt friluftsliv eller att bedriva turism. Att kunna deltar i
dessa aktiviteter skapar upplevelsevarde, annu mer sa om den upplevda tystnaden inte
forstors av buller. Ytterliga storningsfaktorer for en positiv upplevelse ar visuellt intrang
eller dominans, en hog risk for olyckor men éven ett starkt besokstryck eller slitage av
rekreationsmiljon. Som positivt upplevs kulturmiljder och landskapsbilder med visuella
samband och sammanhang, obrutna sikstrék och utblickar. Aven kvaliteten av ytvatten
och biotoper och habitat for flora och fauna bidrar till positiva upplevelsevarden. Socialt
avkodade motesplatser i naturmiljoer i kombination av ett omrades identitet som ar ett
resultat av samspelet mellan landskapsbilden och kulturmiljder framjar integration och
sammanhallning som bidrar till positiva upplevelsevarden, det vill siga rekreation och, i
forlangningen, héalsa.

7 Exempel fran en av MKB:erna i studien. Betyder platser som &r neutrala, dar folk kan ses
utan att bli bedémda utifran sin socioekonomiska status.
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Eftersom vistelse / fysisk aktivitet / turism / rorligt friluftsliv ar direkt kopplad
till upplevelseviirden genom en forstarkande aterkoppling: ju mer vistelse /
fysisk aktivitet / turism / rorligt friluftsliv desto mer kan manniskor njuta av
upplevelsevirden. Ju mer upplevelsevarden en plats ha, desto fler manniskor

kommer dras till platsen for vistelse / fysisk aktivitet / turism / rorligt friluftsliv.

Tabell 4. Aterkopplingsmekanismer kopplade till variabeln upplevelsevarden.

vistelse/fysisk aktivitet/turism/rorligt vistelse/fysisk aktivitet/turism/rorligt

Y friufsliv ®  friluftsliv
V|_stels§/fy5|sk aktivitet/turism/rorligt besokstryck/slitage
2% friluftsliv
upplevd tystnad biotop/habitat kvalitet
V|_stels<_e/fy3|sk aktivitet/turism/rorligt socialt avkodade métesplatser
3 friluftsliv
besokstryck/slitage V|_stels_e/fy5|sk aktivitet/turism/rorligt
friluftsliv
V|_stels¢/fy3|sk aktivitet/turism/rorligt besokstryck/slitage
friluftsliv
& besokstryck/slitage ’ kulturmiljé/ -varden
kulturmiljo/ -varden omrades identitet
vistelse/fysisk aktivitet/turism/rorligt integration och social
friluftsliv sammanhalining
5 besokstryck/slitage V|_stels§/fy5|sk aktivitet/turism/rorligt
friluftsliv
biotop/habitat kvalitet besokstryck/slitage

8 biotop/habitat kvalitet
socialt avkodade mdétesplatser
integration och social
sammanhallning
*forstarkande aterkopplingsmekanismer

Nar ett ojamnt antal variabler leder till en negativ effekt inom
aterkopplingen, forvandlas den till en balanserande aterkoppling. Till
exempel leder hoga upplevelsevarden till en 6kning av vistelse / fysisk
aktivitet / turism / rorligt friluftsliv. Darmed 6kas besokstrycket. Nar for
manga manniskor samtidigt finns pa samma plats eller om platsens kvalitet
forsamras, minskar besokstrycket / slitaget och platsens upplevelsevarden tas
inte i samma utstrackning i ansprak, pa bekostnad av rekreation och hilsa.
Over tid kan platsen aterhdmta sig, upplevelseviirden dkar igen och dérmed

aven vistelse / fysisk aktivitet / turism / rorligt friluftsliv.
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Samspelet mellan forstarkande och balanserande
aterkopplingsmekanismer leder till en pendelrdrelse (oscillation) nar
systemet ar i jamnvikt (Figur 11). Upplevelsevirden och darmed mdojligheten
till rekreation blir da ibland sdmre och ibland béttre. Hur stark positivt eller
negativt férandringen blir beror pa utgangslaget eller tillstindet variabeln
redan befinner sig i samt hur stor den nya férandringen blir. Vid variabler
som ar del av en forstarkande aterkopplingsmekanism kan en till bérjan
liten forandring véxa till en stor forandring 6ver tid. En motverkande effekt
ar en koppling till balanserande aterkopplingsmekanismer som ar
tillracklig stark att jamna ut den oonskade effekten. I praktiken ar det
viktigt att vara medveten om dynamiken som skapas av
aterkopplingsmekanismer, for det ar just denna dynamik som leder till
exponentiell tillvéxt eller minskning. Over tid kan en forstarkande effekt bli
sa stark, att den balanserande effekten inte langre racker till. Omvéant kan
aven en balanserande effekt forsvagas genom att nya storningar paverka

nagon av de kopplade effektkedjorna.

Antalet pilar som leder till en variabel i OVD:n rekreation & friluftsliv
indikerar vilka variabler som paverkas av mer d@n en annan variabel genom
effektsamband och vilka av dess variabler som &r involverade genom
aterkopplingsmekanismer. Med hjalp av modelleringsprogrammet
VENSIM +PLE har en forteckning 6ver orsakerna till en KE tagits fram.
Genom att anvanda denna funktion i OVD:n i det sammanlagda systemet,
fa man en Overblick 6ver alla dessa variabler, &ven om de ingar i ett annat

sakomrade.

Variabeln upplevelseviirden ar ett bra exempel for en KE (Figur 15).
Upplevelsevirden uppstar genom ett samspel av 11 olika variabler varav atta
ar involverade i en eller flera aterkopplingsmekanismer. Vilken typ av KE
(enligt Blakley, 2021) det handlar om maste miljobedomningsteamet
bedoma dar forutsattningar samt effekter fran andra existerande samt
framtider planer och projekt viags samman med projektets paverkan pa
upplevelsevirden. Den KE som paverkar upplevelsevarden skulle kunna
betecknas med en eller flera av de blamarkerade KE-typerna (Tabell 5), som
aven uttrycker att det sker en forandring, att systemet ar dynamiskt. Den

KE pa upplevelsevirden dr med stor sannolikhet inte adderande. En
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adderande effekt uppstar ndr interagerande variabler dr av samma slag
(A+A+A=3A), som leder till en linjar utveckling. KE pa upplevelseviirden ar
en mycket mer en kombinerade effekt, som kan ¢ka (A+B+C=D). Den ar
kombinerande om det planerade tillvaxtinducerade projekt tillfor nya
variabler. Eftersom variabeln upplevelsevirden ar involverad i ett flertal
komplexa orsakssamband som skapar aterkopplingsmekanismer kan den
kumulativa effekten forstarkas eller minskas genom synergistiska
mekanismer (A*B*C=D) eller motverkas genom antagonistiska effekter,
bada med ett exponentiellt forlopp. Nar exponentiell tillvaxt underskattas
eller missas, kan effekten upplevas som strukturellt 6verraskande. Denna
forandring kan ske stegvis eller plotsligt, det vill sdga diskontinuerligt, nar
till exempel den upplevda tystnaden eller utblickar och siktlinjer forstors
genom projektet, och kan vara kvarvarande over en lang tid. Flera effekter
kan vara sammanfallande tids- men dven ytmassigt. Upplevelsevirden kan
vara av betydelse dven utanfor planeringsomradet och darmed
gransoverskridande. Forst nér alla dessa effekter vags samman kan man

bedoma om en KE éar forbattrande for upplevelseviirden eller forsamrande.

Tabell 5. Mojliga typer av KE enligt Blakley (2021). Den kumulativa effekten pa variabeln
upplevelsevarden kan vara en av de bla markerade KE.

Adderande Gransoverskridande Kombinerande kgﬂrr?;\gﬁ?er:giée Sekundéara
(Additive) (Cross-boundary) (In-combination) (Countervailing) (Seconday)
Aggregerade Indirekta Kompensatoriska Motva_gande/ Sekventiella
(Aggregative) (Indirect) (Compensatory) neutraliserande (Sequential)
(Neutralizing)
Diskontinuerliga Inducerade ors};(k);nsg::l(%nd Mulitplicerande Stegvisa
(Discontinuous) (Induced) . (Multiplicative) (Incremental)
(Complex causation)
Efterslapande . Sammanfallande “Strukturellt
tméssiat Interaktiva Kvarvarande tidsmassiat Overaskande
Y 9 (Interactive) (Residual) . g (Structural
(Space-lags) (Time-crowded) »
surprise)
Exponentiella Intergrerande Linjara y?:qgg%qf?gzggs_ Tidsforskjutna
(Exponential) (Integrative) (Linear) crowded) (Time-delayed)
Fragmenterande Knaprande Maskerande/ dolda/ Sammanhangande Tillvaxtinducerade
(Fragmentation) (Nibbling) kamoflerande (Interrelated) (Growth-induced)
9 9 (Masking)
L . - . N Utanfor
Forbattrande Kollektiva Mediumdversrkidande Sammanséttande . 2
. . . . : utredningsomradet
(Ameliorative) (Collective) (Cross-media) (Compounding) )
(Offsite)
B . Samverkande / -
Forstarkande Kombinerade Motverkande TS Okande
(Amplifying) (Combined) (Antagonistic) ynerg (Crescive)
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(vistelse/fysisk aktivitetturism/rligt friluftsliv)
(besdkstryckislitage)

besdkstryck/slitage

biodiversitet/ biologisk mangfald/ artsammanséttning
toxiska &mnen/ haltnivaer i mark bictop/habitat kvalitet
(ytvatten/ kvalitet)
ytvatten/ kvantitet
omrades identitet
> integration och social sammanhalining
(socialt avkodade motesplatser)
({besdkstryck/slitage)
bevarade fornldmningar
historiska samband och kontinuitet (visuellfunktionell) tydlighet/kvalitet/ldsbarhet
kulturmiljé/ -varden
historiska vagar och fardleder/ kommunikationsstrak
historiskt odlings-/ brukslandskap
rivning av kulturhistoriskt vardefull byggnad
landskapets (Gppen/sluten) kataktar/ rumslighet/ form/ struktur
> landskapsbild
(utblickar/siktstrak (kvalitet))
olycksrisk D-O
olycksrisk inom omradet fér anlaggningen (olyckstyp B)
olycksrisk utanfdr omradet fér anldggningen (olyckstyp A)
upplevelsevarden
olyksrisk inom anlaggningen (olyckstyp C) olycksrisk
ras/ skred/ sattningar/ svallis

siktférhallanden

vég/sparstandard/ utformning

naturmiljé socialt avkodade métesplatser

bullerspridning {utomhus)
upplevd tystnad
(vistelse/fysisk aktivitet/turism/roligt friluftsliv)
(landskapets (Sppen/sluten) kataktar/ rumslighet/ form/ struktur)
> utblickar/siktstrak {kvalitet)
visuell intrang/ dominans
jakt
(kutturmiljé/ -varden)

{naturmilj6)

e T T

strak/cykelled/vandringsled/stig vistelse/fysisk aktivitet/turism/roligt friluftsliv
tillganglighet/framkomlighet /forflyttning /kontaktmdjligheter
{upplevelsevarden)
(ytvatten/ kvantitet)
{biotop/habitat kvalitet)
grumling ytvatten/ kvalitet

spridning av féroreningar i vatten

Figur 15. Kumulativa effekten pa variabeln upplevelsevarden fran den samanalagda OVD:n.
Ett variabelnamn inom parentes () innebar att variabeln férekommer ndgon annanstans i
samma diagram vilket indikerar en aterkopplingsmekanism.
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7.4.2 Havstangspunkter, skyddsmatt

Nar det har faststallts att en KE leder till en oonskad effekt i recipienten,
som till exempel upplevelsevirden, géller det att hitta de platser i systemet
dér en forandring av variabeln eller den omgivande systemstukturen skulle
kunna leda till en forbattring. Med andra ord, for att kunna implementera
effektiva skyddsmatt (atgarder eller anpassningar), skulle det vara rimligt
att forst identifiera hdvstangspunkter i systemet som paverkas av det

planerade projektet.

Eftersom forstarkande aterkopplingsmekanismer har storst potential att
driva systemet at ett hall, 4r det inom dessa effektsamband man bor leta
forst. Aterkopplingarna 1 (upplevelsevirden —vistelselfysisk
aktivitet/turism/rorligt friluftsliv—>upplevelsevirden) och 2 (upplevelsevirden
—vistelse/fysisk aktivitet/turism/rorligt friluftsliv »upplevd
tystnad—upplevelsevirden) ar forstarkande aterkopplingar som leder till en
onskad effekt i upplevelsevirden och som bor bevaras. Har skulle

skyddsmatt mot buller kunna vara en 16sning.

Upplevd tystnad beskrivs i miljoaspekten rekreation & friluftsliv men beror
dock pa buller. Buller ar i sin tur en KE. Darfor ligger bedomningen och val
av skyddsmattet inom detta sakomrade. Det bor dock informeras om

betydelsen av buller till de andra berérda sakomraden (Figur 16).

(bullerspridning (utomhus))
fragmentering
naturligt rérelse av vilt
orienterbarhet/igenkénning / rérelsemonster
barriar
rorelse/spridning av arter flora&fauna / ekologiska samband
spridning/ etablering av vattenlevande vaxter och djur

bullerspridning (utomhus) tillganglighet/framkomlighet /f6rflyttning /kontaktméjligheter

visuell intrang/ dominans

buller-/ vibrationsberérda byggnader/ tomt/ uteplatser (buller-/ vibrationsberdérda manniskor)

buller-/ vibrationsberérda manniskor halsa

resiliens (flora & fauna)
stress pa individ <

undvikande av biotop/habitat (stdrningszon)

upplevd tystnad upplevelsevarden

Figur 16. KE buller berér olika miljdaspekter, t.ex. rekreation och naturmiljo.
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De ovriga aterkopplingsmekanismerna ar balanserande och har en negativ
effekt som skapas genom besdkstryck och slitage. Har galler det att starka
eller skydda variabler som ingar i aterkopplingarna, som exempelvis i

natur- och kulturmiljoer.

Samtliga ovriga variabler som paverkar upplevelsevirden men som inte ar
involverade som aterkopplingsmekanismer i delmodellen rekreation &
friluftsliv bor analyseras och beddmas under respektive aspekt for att
identifiera de mest rimliga havstangspunkterna for utredningen av

skyddsmatt. Aterigen med information fran dvriga berérda sakomraden.

7.5 Diskussion och reflektioner

Metoden systemtdankande och kvalitativ systemanalys gor att det gar att
fanga upp majoriteten av KE som paverkas av védg- och jarnvagsprojekt.
Det totala systemet som paverkas av projektet bestar av flera delsystem och
varje delsystem av variabler och deras effektsamband som beskrevs i de

analyserade MKB:erna (se kapitel 5).

Utover linjara effektkedjor av orsak och verkan, fangar metoden dven
aterkopplingar mellan variabler och mellan miljéaspekter. Genom den
iterativa modelleringsprocessen utkristalliseras kopplingar och de specifika
kopplingspunkterna mellan delsystemen. Den kvalitativa analysen som
tillampades i denna studie mojliggor dock inte en bedomning av
effekternas styrka eller storlek. Vid en tillimpning av modellen ar
praktikernas expertis inom miljocbedomningarna som aterspeglades i de
undersokta MKB:erna mer an tillrackligt for att kunna gora en sddan

sammanvigd bedomning av KE.

En kvantitativ systemanalys med datoriserade berakningsmodeller for
scenarioanalys har inte beaktats i denna studie av olika skal. Det betyder
dock inte att det skulle vara omdjligt att genomfora en sddan analys. En
MKB omfattar ett flertal olika miljoaspekter och varje sakomrade anvander
sig av egna bedomningsmetoder (till exempel bullermodeller, hydrauliska
modeller, landskapsanalyser, faltstudier med mera). Vissa metoder

producerar siffor och har tydliga, viletablerade mattenheter (harda
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variabler) medan andra har mer kvalitativa variabler (mjuka variabler) och
maste programmeras som index. Darmed uppstar stora datamangder som
skulle behova anpassas for varje projekt. En kvantitativ modellering skulle
darmed behover goras av en eller flera systemmodellerare och vara mer
tid- och resurskravande @n den kvalitativa systemanalysen. En kvalitativ
systemanalys i kombination med praktikernas kunskap och fardigheter
anses vara tillracklig for att kunna bedoma KE med héansyn till kraven som

stélls inom den svenska lagstiftningen.

Den hoga graden av komplexitet som uppstar genom interaktion med den
paverkade miljon reduceras genom den tillimpade aggregeringsmetoden.
De nedkortade OVD:n underldttar dirmed mdjligheten att se och forsta
sambanden mellan variabler och analysera aterkopplingar samt KE. Steget i
analysen dar samtlige delmodeller lades ihop visade sig vara av betydelse
for att kunna identifiera och specificera de exakta kopplingspunkterna
mellan delsystemen och darmed tydligt avgransa delsystemen. Denna
avgransning anses vara viktigt for den tillaimpade
miljobedomningsprocessen. Dels genom att en tydlig avgransning minskar
risken for upprepningar och starka 6verlappningar mellan beskrivningarna
av miljdaspekterna. Dels kan avgransningen och definition av
kopplingspunkterna framja ett mer effektivt samarbete mellan

sakomraden.

Modellerna skulle dven vara ett stod i kommunikationen mellan
sakomraden genom att de skapar ett gemensamt sprak och tankesatt samt
en Omsesidig forstaelse och insyn i olika sakomraden. Experternas
individuella sétt att se och beskriva de enskilda sakomradena baserad pa
sin egen arbetstradition och sitt eget facksprak skulle annars kunna vara en
barridr. Aven for projektledningen kan delmodellerna och den totala

modellen vara till stod for planering, samordning och kommunikationen.

Delmodellerna och darmed den totala modellen av systemet som paverkas
av vag- och jarnvagsprojekt ar generella (generiska). Det betyder att OVD:n
kan lampa sig som prototyp eller kdrna for samtliga projekt i Trafikverket.
Detta utesluter dock inte att det finns aspekter som behover ges storre

utrymme vid behov. Till exempel platsspecifika areella naringar sdsom
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rennéring eller geologiska forhallanden. Aven effekterna av
klimatforandringar kan vara platsberoende och, i samspelet med

klimatanpassningar, tillfora en betydande komplexitet till systemet.

Antalet undersdkta MKB:er var begrinsat i studien. Aven om det inte
kunde identifieras flera variabler och effektsamband i den undersokta
datamangden kan det inte uteslutas helt att det finns fler KE. En
undersokning av flera datakallor, exempelvis genom intervjuer och
workshops med experter och praktiker, skulle kravas for att forstarka

valideringen av modellernas generaliserbarhet.

Generaliserbarheten innebar ocksa att man skulle kunna ifragasatta den
projektcentriska synen i planeringen. Oavsett vilken dimension projektet
ha, de identifierade mekanismer som leder till KE visade sig vara de
samma. Darmed mojliggors ett skifte fran en projektcentriskt till ett mer

miljocentriskt perspektiv.

Vid anvandning av modellen utgar bedomningen ifran de enskilda
recipienterna av en KE, det vill sdga variablerna, effektsamband och
aterkopplingsmekanismer som ger upphov till systemets struktur och
dynamik. Den miljocentriska fragestallningen i bedomningen blir da i
forsta steget viket tillstdnd variablerna befinner sig i pa grund av rddande
omstandigheter med hénsyn till existerande belastningar och vilka KE
redan finns (nuldget). Darefter hur variablerna kommer paverkas vid
framtida belastningar genom 6vriga planerade aktiviteter (nollalternativ)
och deras KE. I det sista steget bedoms hur en vidare belastning av
variablerna pa grund av det planerade projektet paverka systemet och vika
skyddsmatt skulle kunna tillampas for att ddmpa eller undvika KE

(paverkan, effekter och konsekvenser).

Nar skyddsmatt laggs till vid de identifierade hdvstangspunkterna i ett
delsystem finns det en risk att nya effektsamband och aterkopplingar
uppkommer. Dessa kan i sin tur stracka sig genom det totala systemet och
skapa nya kopplingspunkter mellan delsystemen. Darfor ar det viktigt att

informationsutbyte mellan sakomraden sker 16pande.
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I stora infrastrukturprojekt rekommenderas det att projektledningen
arbetar tillsammans med en kunnig miljosystemanalytiker som samordnar
kommunikationen mellan sakomraden och ge stdd i anvandning och
anpassning av delmodellerna, I16pande uppdatera det totala systemet samt

driva den iterativa bedomningsprocessen av KE.
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DEL 3 — Forutsattningar for en
verkningsfull integrering av KE

| denna del diskuteras vilka forutsattningar som kravs for en verkningsfull
integrering av kumulativa effekter i miljobedémningar av vagar och
jarnvagar. Det vill saga vad som kravs for att det ska bli "verkstad”.
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8 Var vi star vi idag

8.1 Det behovs verkstad nu!

Mot bakgrund av att de planetdra granserna har eller ar pa vag att
overskridas inom flera miljbomraden &r det angeldget att s langt som
mojligt minska miljopaverkan av transportinfrastruktur. Vidare blir miljo-
och hallbarhetsfragorna allt mer komplexa vilket gor att det finns ett stort
behov av systematik for att forsoka undvika eller minimera negativa

effekter av vagar och jarnvagar.

Om man jamfor resultatet av VEM-projektet med de problem som Duinker
and Greig (2007) identifierade i den kanadensiska praktiken kan man se att
den svenska praktiken brottas med i princip samma problem. Warnback
(2007) och Folkeson (2010) visade for mer an 15 ar sedan att hanteringen av
KE i miljobeddmningar haltar i den svenska praktiken. VEM-projektet
bekraftar darmed tidigare resultat. Vi kan alltsa konstatera att mycket lite
har hdnt i Sverige under de senaste 15 aren. Det ar alltsa angelaget att
fragan om KE loses redan idag. Annars ar sannolikheten stor att en
liknande framtida studie, ar 2037, enbart bekréftar att inget hant under
ytterligare 15 ar. Det vill siga om vi fortsatter att arbeta pd samma sitt som
vi gjort fram till idag, kommer miljobedomning som verktyg ha en mycket
lag verkningsfullhet sett till dess bidrag till hallbar utveckling samtidigt

som komplexiteten inom miljbomradet 6kar.

Samtidigt visar intervjustudien att det finns en samstimmighet hos
praktikerna att KE &r viktigt att beakta i miljobedomning. Det dr alltsd inte
ovilja hos praktikerna som gor att praktiken brister, vilket aven Warnback
(2007) konstaterade. Vidare visar dokumentanalysen tydligt att KE beddms
i hogre utstrackning dn vad praktikerna i intervjustudien trodde. Det ar
alltsa inte sa att den svenska praktiken befinner sig i ett vakuum dar inga
KE bed6m:s.

Om man ser till hur verkningsfull den svenska praktiken inom KE ar, gar
det konstatera att verkningsfullheten inte ar allt for hog idag. Sett till den

procedurmassiga verkningsfullheten kan man faststdlla att det finns tydliga
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krav i lagstiftningen. Daremot uppfattas vagledningen kring kraven som
svag av praktikerna i studien. Det gor att den procedurmaéssiga
verkningsfullheten inom omradet KE inte dr sa hog som den skulle kunna
vara om det funnits tydligare viagledning. Vad galler den innehallsmassiga
verkningsfullheten kan man konstatera att det gors kumulativa
bedomningar men det saknas systematik och definitioner. Det gor att
manga KE missas i miljobedomningarna. Det vill sdga syftet med
miljobedomningar inte uppfylls i alla delar och darmed foreligger en risk
att en hallbar utveckling inte fraimjas inom alla miljbomraden. Analysen av
den resursmassiga verkningsfullheten pekar pa att det saknas metoder och
system for att identifiera och bedoma KE. Vidare anger respondenterna pa
att det ofta ar en resursfraga vilket innebar att andra delar av
miljobedomningsprocessen prioriteras. Respondenterna efterfragar
tydligare krav i upphandlingar da man bedomer att det skulle innebéra att
resurser enklare kan laggas pa att bedoma KE. Idag ar alltsa den
resursmassiga verkningsfullheten mycket lag. Om man med normativ
verkningsfullhet utgar fran begreppet legitimitet (c.f. Geifsler et al., 2019)
kan man konstatera att d4ven den ar relativt svag. Respondenterna anger att
de vet att de ska bedoma KE men att de samtidigt ar medvetna om att

de “kommer undan” med att inte gora det. Vidare sker ingen involvering
av allmanheten i bedomningarna vilket ocksa ar viktigt for att uppratthalla
legitimiteten hos miljobedomning som verktyg for att styra mot hallbar
utveckling. Bristen pa systematik i bedomningarna av KE innebar ocksa att

kravet pa transparens hos miljobeddmningar inte uppfylls.

Respondenterna indikerade dven att graden av larande i deras
arbetssituation ar lag. Det vill sdga det fanns mycket lite incitament for
systematiskt larande hos konsulter och Trafikverket. Det larande som sker
skulle kunna betraktas som ett langsamt larande. Praktikerna lar sig i det
egna projektet och kommunicerar kanske sina erfarenheter till sina
ndrmaste medarbetare. Det saknas alltsa ett forum for standigt larande
inom KE men dven andra delar av miljobeddmningsprocessen. Har gar det
att dra en parallell till resultaten av SPEAK-projekt som dven det visade pa
behovet av forum for larande (Balfors et al., 2018). Den pedagogiska

verkningsfullheten inom KE-omradet bedoms darfor vara lag idag.
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Det finns flera vagar framat, gemensamt for dem alla &r att de bygger pa ett

systematiskt arbetssatt, transparens, kunskap och kompetens.

8.2 Vad som behdver goras

Denna studie har identifierat foljande behov for en verkningsfull

bedomning av KE i miljobeddmningar {6r vdgar och jarnvagar:

e ett systematiskt arbetssatt,

e Okad kunskap och kompetens,

e ansvarstagande hos alla aktorer,

e forandring av Trafikverkets interna processer samt

e fortsatt forskning.

1) Systematiskt arbetssatt

I den hér studien har vi visat pa att tillimpningen av systemanalys ar ett
sdtt att gora systematiska bedomningar av KE i Trafikverkets projekt.
Vidare visade det sig, att det bakom studiens sa kallade rika datamaterial
(projekt 2.5) lag en ansats som kan liknas vid multikriterieanalys (MCA).
Det som dr gemensamt for bade systemanalys och MCA ér att de bygger pa
en systematisk datainsamling och skapar arenor for kommunikation mellan
olika expertomraden. Utifran studiens resultat kan man darfor dra
slutsatsen att det idag finns metoder for att gora mer systematiska

bedomningar av KE men att de inte tillimpas till sin fulla kapacitet.

En forutsattning for att kunna arbeta systematiskt ar att arbetet med att
identifiera och bedoma KE bygger pa nagon form av etablerad metodik.
VEM-projektet menar att ett arbetssatt som bygger pa systemanalys dr en
lamplig vag framat. En annan vag skulle kunna vara att utga fran nagon
form av MCA, till exempel att testa att arbeta enligt (Pavlickova and
Vyskupova, 2015). VEM-projektets bedomning ar dock att det ar mer
rimligt att bygga vidare pa befintlig kunskap och tillampad praktik i stéllet
for att utveckla en mer abstrakt, komplicerad eller frimmande metodik for
beddmning av KE som till exempel den som beskrivs av Pavlickova and
Vyskupova (2015).
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Samtidigt kan hela eller delar av forslagen pa tillvagagangssatt av Folkeson
(2010) och ramverk av Malmaeus et al. (2022) anvandas inom ramen for ett
systematiskt arbetssatt som bygger pa antingen systemanalys eller MCA.
Genom att arbeta systematiskt enligt en fordefinierad metod kommer man
at utmaningarna med definitioner och avgransning som lyftes av

praktikerna i studien.

Som vi visat i denna studie har inte mycket hént sett till den svenska
praktiken under de senaste 15 aren. Det leder till ndsta forutsattning som
behover uppfyllas for att kunna arbeta systematiskt med KE i
miljobedémningar. Den &r att det maste finnas ett tydligt uttalat ansvar i
organisationen for samordningen av KE. Ansvaret kan ligga antingen hos
samordnaren av miljobeddmningen eller hos en person som far uppdraget
att samordna KE. Den som utses som ansvarig maste dock ha kompetens

inom omradet (se vidare avsnitt 3.1.1).

Metoden som viljs behover bygga pa samarbete och kommunikation
mellan olika teknikdiscipliner. Det dr bara genom kommunikation mellan
olika sakomraden som man kan identifiera vilka effekter som paverkar
vad. Det gor att det behover ldggas in tid for moten vid vilka KE diskuteras
i projektens tidplaner. Vidare bidrar en forbattrad kommunikation till att
man inom projektet erhaller ett gemensamt sprak rorande KE genom att
varje sakomrade ”Oversdtter” och kartlagger sitt delsystem med samma
metod. Utover det, majliggér OVD en forbattrad kommunikation med

allméanheten och beslutsfattare.

En viktig del av den metod som valjs &r att den systematiskt dokumenterar
vilka val som gors. Till exempel vilka KE och effektsamband som ingar i
bedomningen och vilka som avgransas bort. Fran dagens praktik gar det
inte att avgora vad som foregatt det som slutligen redovisas i MKB:n. Detta
gor dven att miljobedomningsprocessen inte dr transparent. Tillimpningen
av ett systematiskt arbetssatt okar alltsa dven transparensen i hela

projektet.
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ii) Okad kunskap och kompetens

Okad kunskap och kompetens inom KE-omradet ér en av nycklarna till en
verkningsfull bedémning av KE. Som denna studie visat saknas det idag
kunskap och kompetens inom KE bland svenska praktiker. Longueville et
al. (2022) visar i sin studie, av kursplaner av miljobeddmningskurser vid
svenska universitet, att i princip inget universitet tar upp systemtankande i
sina miljobedomningskurser. Vidare ar det fa universitet som tar upp ny
forskning inom miljobeddmningsomradet. Det framsta skalet till detta &r
att kurserna ges av larare som inte har miljobeddmning som sitt
huvudsakliga expertomrade (op.cit). Detta skulle kunna vara en forklaring
till bristerna i kunskap om KE som praktikerna uttrycker i VEM-projektet.
Under perioden 1990-2005 gav flera universitet vidareutbildningskurser for
yrkesverksamma. Det dr dock ndgot som inte gors langre (Longueville et
al., 2022). Har ligger alltsa ett ansvar pa universiteten att utveckla sina

kurser.

VEM-projektet bekraftar alltsa SPEAK-projektets slutsats att det finns ett
behov av ndgon form av arena for larande inom miljocbedomningsomradet
(Balfors et al., 2018) Samtidigt finns det ingen sjalvklar arena for larande
idag. Det ar alltsa upp till branschen sjdlv att finna vagar som innebér att
kunskapen och kompetensen inom KE-omradet 6kar. Det vill sdga alla
aktorer sdsom Trafikverket, konsulter och lansstyrelser behover fundera pa
hur man tillsammans kan 6ka kompetensen inom omradet KE i

miljobedomningar.

i) Alla aktorer behover ta ansvar

Respondenterna i intervjustudien var eniga om att ansvaret for att hantera
KE i de enskilda projekten lag pa miljobedomningssamordnarna. Samtidigt
var det tydligt att, nar man talade om vem som ar ansvarig pa en mer
overgripande niva for att utveckla ndgon form av systematik eller utveckla
kompetensen inom KE, var det ingen som kinde att de riktigt agde fragan.
VEM-projektets slussats ar att alla aktorer har ett gemensamt ansvar for att

integrera KE i miljobedomningar av vigar och jarnvagar.

Respondenterna i intervjustudien aterkom flera ganger till att de menade

att Trafikverket behover stilla uttalade krav pa KE och KE-kompetens i
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sina upphandlingar. Detta framfordes dven av Folkeson (2010). Genom att
stdlla krav pa att konsulten ska utse en KE-samordnare och att en
systematisk KE-bedomning ska goras redan i upphandlingsskedet ar var
beddmning att verkningsfullheten av Trafikverkets miljobedomningar kan

oka.

For konsulterna innebar detta att de behover utbilda eller rekrytera KE-
samordnare inom sina organisationer. KE-samordnaren kan vara
miljobedomningssamordnaren eller nagon annan i organisationen som har
kompetens inom dmnet och ett ansvar for att f6lja KE under projektets
gang. Vidare behover konsulterna arbeta enligt ndgon form av systematisk
metod for att identifiera och bedoma KE. Till exempel den som foreslas i

avsnitt 3 i denna rapport.

Av intervjuerna framgick det att lansstyrelsen roll i beddmningen av KE ar
svag idag. Ett steg pa vdgen som redan tagits ar forslaget om att starka
lansstyrelsens roll som nav och aktiv samtalspart i samradspart som lyfts i
SOU SOU 2022:33 ( Idag omfattas inte Trafikverkets projekt av 6 kap. 32 §
miljobalken men i SOU SOU 2022:33 (foreslas att denna paragraf éndras
samt att det i 6 kap. 35 § gors en hanvisning till 32 §. Detta skulle alltsa
innebara att 32 § dven skulle omfatta Trafikverkets projekt.® Av SOU SOU
2022:33 ( framgar det att:

"Linsstyrelsen ska ocksd identifiera de visentliga miljoeffekterna och
redogdra for olika uppfattningar i fraga om de visentliga miljoeffekterna och
hur de har beaktats. Linsstyrelsen ska redovisa sin bedomning till den som
avser att bedriva verksamheten, men bedomningen ska fortsatt inte vara

bindande.”

Forslaget ar alltsd att &ven lansstyrelsen ska identifiera de vasentliga
miljoeffekterna. Har forskjuts alltsa ansvaret fran att inte enbart ligga hos
verksamhetsutovaren (Trafikverket) till att delas med lansstyrelsen. Som vi
visat i var studie har praktikerna idag svart att genomfdra en systematisk

identifikation av de effekter som kan anses vara vdsentliga pa grund av

8 Det kan noteras att i SOU 2022:33 saknas en forklaring av att konsekvensen av @ndringen
aven innebér en foljdandring av Trafikverkets praktik.

69



kumulation. Detta talar dven for att det finns ett behov av att utveckla ett
gemensamt arbetssatt for att identifiera och bedéma KE som kan tillampas

av flera aktorer.

8.3 Mervarden av att tillampa den féreslagna
systematiken

VEM-projektet visar att det saknas en facilitator for integreringen av KE i

Trafikverkets miljobedomningar. Darfor har VEM-projektet tagit fram en

systematik och en modell for identifikation och bedémning av KE som kan

tillampas pa bagge typerna av miljobedomningar.

Vart forslag till systematik har likheter med Folkeson (2010) men har
verksamhetsanpassats ytterligare for att spegla dagens praktik i
Trafikverket. Mycket av det som Folkeson (2010) och Malmaeus et al. (2022)
foreslar kan anvandas som fordjupningar i KE-systematiken. Det vill sdga
VEM-systematiken bygger pa hur praktikerna redan arbetar idag.
Processen och arbetssattet i VEM-systematiken har stora likheter med
ovriga delar av miljobeddmningsprocessen, till exempel det
flodesorienterade forfarandet med tydliga procedurkrav och bedémning av
miljoaspekter. Forskningsprojektet har kunnat visa pa att systemanalys &r
en metod som kan tilldmpas for att identifiera och bedoma KE (se kapitel
7). Det ar darfor VEM-projektet foreslar att systemanalys ska utgora kdrnan
i systematiken. Modellen tillfor darmed ett nytt och enhetligt sprak for

kommunikation av effekter mellan och inom projekten.

Den storsta skillnaden mellan dagens praktik och tillampningen av KE-
systematiken ar perspektivforskjutningen fran ett dagens projektcentrerade
arbete till ett miljocentriskt perspektiv. I KE-systematiken ligger fokus pa
recipienten och inte det som driver systemet. Detta innebér att bade
Trafikverket och deras konsulter kommer att behova arbeta med vag- eller
jarnvagsprojekt i forhallande till ett miljocentriskt perspektiv pa KE. Vidare
kan man konstatera att det foreslagna angreppssattet ligger i linje med
resultatet frain CUMULUS-projektet som menar att det saknas ett
miljocentriskt perspektiv i dagens praktik (Malmaeus et al., 2022).
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Vidare ar forskningsprojektets bedomning att det inte finns nagra storre
skillnader mellan hur den féreslagna KE-systematiken skulle laggas upp
for specifika eller strategiska miljobedomningar av transportinfrastruktur.
Det vill sdga systematiken kan dven tillampas for strategiska
miljobedomningar av den nationella transportplanen eller de regionala
lanstransportplanerna. Systematiken kan dven tillampas i
atgardsvalsstudier (AVS).

8.4 Vad som behovs fran Trafikverkets sida for
att implementera modellen

Inledningsvis kan man konstatera att Trafikverkets nuvarande definition
av KE (Trafikverket 2022) dr mycket smal med ett projektcentrerat
perspektiv. Darmed bidrar definitionen till att beddmningarna inte blir
verkningsfulla fran ett miljo-och hallbarhetsperspektiv. Trafikverket

behover darfor anpassa sin definition med héansyn till kumulationstyper (se
Tabell 2).

Som vi visade i avsnitt 8.2 ligger ansvaret att 6ka verkningsfullheten av KE
i miljobeddmningar hos flera aktorer. Samtidigt har VEM-projektet
genomforts pa uppdrag av Trafikverket med syfte att 6ka
verkningsfullheten med avseende pa KE i deras miljobedomningar. I detta
avsnitt beskrivs darfor de specifika atgarder, utover de som beskrivits
ovan, som vi bedomer att Trafikverket behover genomfora for att f& en

verkningsfull integrering av KE i sin verksamhet.

Under projektets gang har det diskuterats huruvida konsulterna sjdlva
borde ta fram egna KE-modeller eller om det ar battre att Trafikverket tar
taten i utarbetandet av en KE-systematik. VEM-projektet har landat i
slutsatsen att utvecklingsarbetet bor ligga pa Trafikverket. Daremot dr det
viktigt att konsulterna involveras i arbetet eftersom de sitter inne med

mycket kunskap och dr de som kommer att tillimpa modellen i en framtid.

KE-systematiken som presenteras i denna rapport har inte testats i sin
helhet i skarpa projekt. Delar av metodiken har tillimpats som ett

pilotférsok i projektet Ostlig forbindelse som lades ner innan végplanen
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slutfordes. Darfor behover KE-systematiken testas i ett antal projekt och
modellen justeras vid behov. Det vill sdga att Trafikverket
verksamhetsanpassar KE-systematiken pa samma satt som man gjorde
med Klimatkalkylen (TDOK 2015:0007) nar den implementerades i vag-
och jarnvagsprojekt. Efter utvarderingen av KE-modellen i ett antal projekt
behover en styrande riktlinje tas fram pa motsvarande satt som fér TDOK
2015:0007 berikning av infrastrukturens klimatpdverkan (c.f. Trafikverket,
2022a).

Som kapitel 7 visar, bygger KE-systematiken pa ett flertal submodeller som
tillsammans bildar en generell modell. Bade submodellerna och den
generella modellen kommer aldrig att vara slutliga modeller. Istallet
kommer ytterligare information tillkomma allt eftersom fler beddmningar
gors av KE. Analysen av MKB:er visade tydligt att dagens praktik av att
bedoma KE har en slagsida mot naturvetenskap och inte den sociala
dimensionen. I och med att KE-systematiken som tagits fram inom VEM
bygger pa dagens praktik saknas KE som uppstar inom den social
dimensionen. Till exempel KE pa befolkningen. Har behovs alltsa
utveckling av mer fullstindiga bedomningar av effekter pa befolkning an

vad som gors i Trafikverket idag.

Ny information kommer alltsa att behova tillféras de modeller som tagits
fram i VEM-projektet i framtiden. For att kunna hantera detta behover
Trafikverket utveckla en egen databas som bygger pa VEM-projektets
modeller. Vidare behover databasen vara tillganglig for konsulter och
andra relevanta aktOrer via ett webbgranssnitt pa samma satt som for
Klimatkalkylen. Databasen fungerar dven som en dokumentation av

bedomningen av KE i de enskilda projekten (se Figur 17).

Sammanfattningsvis behover Trafikverket gora foljande for en

verkningsfull integrering av KE i sina projekt och planer:

o testa KE-systematiken i skarpa projekt och justera modellen,
e utveckla en styrande riktlinje motsvarande TDOK 2015:0007,
¢ bygga en databas och ett webbgranssnitt pd samma sétt som

Klimatkalkylen,
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o stdlla krav pa KE-kompetens och att konsulterna tillimpar ett
systematiskt arbetssatt for identifikation och bedomning av KE
samt

¢ utbilda sina miljostod i bedomning av KE.
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Figur 17. Informationsflédet (gron) mellan arbetet i projektet och Trafikverkets databas for
KE.
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8.5 Fortsatt forskning

VEM-projektet har tagit de forsta stegen i att utveckla en metod och
systematik for bedomning av KE i miljobedomningar av Trafikverkets
infrastrukturprojekt. For att fordjupa kunskapen och tillampbarheten av

KE-systematiken kravs dock ytterligare forskning.

Inom VEM-projektet har ett flertal omraden identifierats som bor utforskas
vidare genom att bygga pa vara resultat. Detta skulle kunna ske inom
mindre delprojekt eller i ett storre projekt som omfattar samtliga av

foljande delar:

e det finns behov att testa samt komplettera KE-processen i

mindre och storre vag- och jarnvagsprojekt (change-agent),

e det finns behov att stirka valideringen av de kvalitativa
modeller som har tagits fram i VEM-projektet samt
komplettera den generella modellen med flera relevanta
delmodeller tillsammans med sakkunniga fran praktiken och

forskning (sa kallad gruppmodellering) samt

e det finns behov av fler tvarvetenskapliga studier som
kopplar till miljobeddmning och systemtiankande, detta for
att mota behoven av hallbarhetskoppling — socialt,

ekonomiskt och ekologiskt.
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