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Sammanfattning

Transportsystemet i sin helhet ska betraktas i ett samhallsbyggnadsperspektiv. In-
frastruktur ger forutsattningarna for markanvandning och bebyggelseutveckling.
Genom en samordnad planering tillsammans med kommuner och andra planerings-
organ finns forutsattningar att hitta losningar som gynnar en hallbar samhallsut-
veckling och som foljer de transportpolitiska mélen. Trafikverket, SKL och Bover-
ket har gemensamt tagit fram ett arbetssatt, kallad Atgérdsvalsstudie (AVS), att
anvanda i tidig planering innan atgard har valts. Studien ska vara forutsattningslos
och valet av étgérder handlar om att I6sa problem och tillgodose behov. | arbetssat-
tet ingdr ett samarbete med andra berérda aktorer.

Enligt landskapskonventionen (ELC) ska landskapet ses som en gemensam re-
surs och i samband med planering och forvaltning lagger ELC stor vikt vid den
demokratiska aspekten. Ett annat av ELC:s syften ar ocksa att utveckla en helhets-
syn pa landskapet, som kan leda till en hallbar forvaltning av detta. | Trafikverkets
handledning for AVS inbegrips idag inte landskapsfragorna. Daremot skapas i
AVS:en ett bra sammanhang fér dialog kring planering och forvaltning.

Ett satt att hantera de fysiska landskapsforutsattningarna i ett helhetsperspektiv ar
att anvénda landskapskaraktériseringsanalys (LKA). | Trafikverkets forskningspro-
jekt Landskap i Langsiktig Planering (LiLP) gjordes en regional LKA &ver Vastra
Gétaland, vilken med férdjupning och anpassning utgjorde underlag for tre AVS:er:
Kinnekullebanan, Véstra Stambanan och vag 190. Dessa AVS:er har utvarderats
utifrdn fragestallningen: Bidrar landskapskaraktarsanalys som underlag och arbets-
metod i AVS:er till mer hallbara och samhéllsekonomiskt effektiva lésningar som
uppfyller transportpolitikens hansynsmal och den europeiska landskapskonvention-
en? En jamforelse har ocksé gjorts mellan dessa och tvé AVS:er som inte haft ett
sddant underlag: Mittstréket och vag 225.

Utvdrderingen, som gjordes genom instudering och intervjuer, har angett att det
som skiljer ut de studerade AVS:erna som haft en LKA som underlag ar framfér allt
att landskapsfragorna och hansynsmalet har beaktats pa ett eller annat satt, vilket
inte galler jamforelsestudierna. Hur det paverkat AVS-processen har daremot varie-
rat. LKA som underlag bidrar inte automatiskt till mer hallbara och samhéllseko-
nomiskt effektiva lésningar. Ett bra landskapsunderlag dr en forutsattning, men det
ar hur kunskapen och kompetensen tas till vara i AVS-processen som &r avgorande.
| samband med revideringen av handledningen bor dessa fragor som galler land-
skapet komma fram tydligare och i ratt skede.



Abstract

The transportation system as a whole has to be regarded from an urban and land-
scape planning perspective. Infrastructure provides the preconditions for land use
and urban development. By coordinating planning between municipalities and other
planning bodies possibilities can be created for finding solutions that promote the
development of a sustainable society in line with the political targets for transporta-
tion and infrastructure. The Swedish Transport Administration (Trafikverket), the
Swedish Association of Local Authorities and Regions (Sveriges kommuner och
landsting) and the National Board of Housing, Building and Planning (Boverket)
have jointly developed a working method for Evaluation of Strategic Choice of
Measures (Agardsvalstudie, AVS) to be used in early planning stages before any
directional decisions have been taken. AVS are performed without preconceptions
and in the choice of measures the focus lies on solving problems and to satisfy
needs. In this working method cooperation with other concerned parties is included.

According to the “European Landscape Convention” (ELC) the landscape shall
be seen as a common resource and in the context of planning and maintenance the
ELC strongly emphasizes the democratic aspect. Another purpose of ELC is to
develop a holistic view on the landscape to obtain a sustainable maintenance situa-
tion. In the guidelines for AVS the landscape aspects are not included. However by
using the AVS a good basis for dialogue about planning and maintenance is created.

One way to handle the preconditions of the physical landscape in a holistic way
is to use a Landscape Characterization Assessment (LCA). In the research project
"Landscape in long term planning" conducted by the Swedish Transport Admin-
istration, a regional LCA was made of the county of Véstra Gétaland. Together
with in-depth studies and adaptations this LCA was used for three AVS, two rail-
ways, Kinnekullebanan and Vastra Stambanan and road 190. The studies are evalu-
ated from the basic research question: Does LCA as background and working
method contribute to more sustainable and economic solutions that meet the
transport and infrastructure policy for environmental consideration and the ELC? A
comparison has also been made with other AVS without a preceding LCA,
Mittstraket and the road 225. The evaluation, which was done through studies of
planning material and interviews found that in the AVS, which used the LCA as
background, the policy for environmental consideration and aspects of landscape
was more considered. How the AVS-process was influenced has however varied.
LCA as basis does not automatically lead to more sustainable and economically
efficient solutions. A comprehensive landscape assessment is essential, but how the
knowledge and competence is used in the process is vital. When revising the guide-
lines for AV'S aspects concerning landscape should be emphasized more and should
be placed in the correct planning phase.
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Forord
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1 Inledning

Sedan Trafikverket blev ett transportslagsévergripande statligt verk ser verksam-
heten och darmed organisationen av planeringsarbetet annorlunda ut. Transportsy-
stemet i sin helhet ska betraktas i ett samhéllsbyggnadsperspektiv. Infrastruktur
ger forutsdttningarna for markanvandning och bebyggelseutveckling. Genom en
samordnad planering tillsammans med kommuner och andra planeringsorgan finns
forutsattningar att hitta I6sningar som gynnar en hallbar samhéllsutveckling och
som foljer de transportpolitiska malen.

Atgardsvalsstudie (AVS) &r ett forberedande arbete infor val av atgard i Trafik-
verkets strategiska planering. Tanken med atgardsvalsstudien &r att man forutsatt-
ningslost och trafikslagsovergripande tittar pa ett problem eller brist tillsammans
med bertrda aktorer. Man ser ett ndra samband mellan utvecklingen av bebyggelse
och néringsliv och transportsystemets utveckling.

1.1 Syfte

Landskap &r i stdndig férandring. Den europeiska landskapskonventionen (ELC)
pekar pa att denna forandring kraver helhetsforstaelse och medveten planering.
ELC innehaller ocksa en tydlig demokratisk aspekt och understryker vikten av att
manniskor kan delta aktivt i vardering och forvaltning av landskapet. For att kunna
hantera landskapet i ett helhetsperspektiv och se forandringarna utifran landskap-
ets funktioner och samband i bade tid och rum behdvs bra underlag. Landskaps-
karaktarsanalys (LKA) &r en metod for hantering av helhetsperspektivet.

Trafikverket har tillsammans med SKL och Boverket tagit fram en metodik for
atgardsvalsstudier. Man beskriver en dialogbaserad process, som val Gverens-
stammer med landskapskonventionens intentioner. Att det kravs en helhetsforsta-
else for funktioner, kvalitéer och méjligheter i landskapet for att kunna valja den



mest hallbara och samhéllsekonomiskt effektiva I6sningen ar daremot inte beaktat
i handledningen ”Atgérdsvalsstudier- nytt steg i planering av transportldsningar”
(Trafikverket, SKL & Boverket 2012) som finns till férfogande.

Forskningsprojektet Landskap i Langsiktig Planering (LiLP), lett av Trafikver-
ket, har i tre utvalda atgardsvalsstudier prévat hur en regional LKA kan anvéandas
som underlag och i arbetsprocessen.

Min fragestallning ar: Bidrar landskapskaraktarsanalys som underlag och ar-
betsmetod i AVS:er till mer hallbara och samhéllsekonomiskt effektiva Isningar
som uppfyller transportpolitikens hansynsmal och den europeiska landskapskon-
ventionen?

Min utgangspunkt ar att mojligheter till samverkande I6sningar mellan trafik-
och landskapsfragor finns, om man &r medveten om landskapets forutsattningar
och mojligheter.

1.2 Metod

Utifr&n min frégestallning har jag valt att studera de tre AVS:erna som haft LiLP:s
landskapskaraktérsanalys som underlag for att jamfora dessa med tvad AVS:er som
inte har haft nagon landskapskaraktarsanalys. Avsikten har varit att utifran de stu-
derade fallen se vad som legat till grund for de aktuella atgardsvalen och hur ar-
betsprocessen sett ut.

Mitt arbete &r inriktat p& att bedéma om landskapsunderlaget fungerar i AVS-
arbetet och hur det i sa fall paverkat arbetsprocessen. Jag har utgatt fran mina stu-
derade exempel, fran intervjuer, egen erfarenhet som konsult i infrastrukturprojekt
och fran Trafikverkets handledning for atgardsvalsstudier. For att 6ka min refe-
renshas har jag oversiktligt studerat tidig planering av infrastruktur i nordiska lan-
der samt hur de anvander LKA-metoden i planeringen. Jag har ocksa studerat uti-
fran tillgdngliga och aktuella forskningsrapporter hur landskapskonventionens
intentioner implementerats i den svenska fysiska planeringen. Arbetet fokuserar
dock mer pa empiri och praktisk tillimpning &n teori och metodutveckling.

De fem utférda AVS:erna har alltsd studerats genom inlasning av rapporter,
men ocksa genom intervjuer med Trafikverkets ansvariga projektledare och ansva-
riga konsulter. Jag har studerat och jamfort arbetena just utifran hantering av land-
skapsfragorna. De studerade AVS:erna &r olika i syfte och avgransning, vilket
redovisas inledningsvis i utvarderingen. | en jamférande studie, redogdrs for hur
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aspekter som har med landskapet att gora har hanterats. Denna senare del utgar
framforallt fran intervjuerna. | en efterfoljande diskussion utifran AVS-metodens
fyra faser redovisar jag méjligheter till forbattringar av AVS- metoden utifran
landskapssynpunkt. Metod for utvarderingen beskrivs mer ingaende i kapitel 3
Studerade AVS:er.

1.3 Avgrénsning

Mitt syfte med studien har lett till att avgréansningen satts vid hur LKA som un-
derlag och process paverkar just AVS:ernas resultat utifrén valda aspekter. Jag har
dock inte fordjupat mig i hur dialogen med allmanheten har genomforts, som
ocksd 4r en aspekt av ELC. Eftersom AVS-metoden &r anpassad till dialog med
allménheten finns det daremot potential att utveckla denna enligt ELC:s intention-
er i fortsatta studier.

Mina studerade vetenskapliga referenser har fradmst berért medborgardialogen
utifran ELC och implementeringen av ELC i Sverige. Jag har oversiktligt studerat
dessa, men bedémt dem som mindre intressanta utifran mitt syfte. Strategisk och
tidig fysisk planering pa regional och kommunal niva utifran ELC har en tydlig
koppling till AVS:er. Vissa killor har berért detta men det behovs ytterligare
forskning i &mnet och &ven fler praktiska exempel.

LKA- metoden kan troligen utvecklas vidare i bade teori och praktik. LiLP &r ett
exempel pa ett sddant forskningsprojekt och metoden som sadan utvarderas under
hand inom LiLP. Initialt var tanken att LiLP skulle utveckla metoder for miljébe-
domning av planer och program i tidig planering. Det tycks som om den fragan har
knoppats av fran projektet och nu ligger inom andra forskningsprojekt. Jag har
darfor valt att inte utvardera de studerade AVS:erna ur den aspekten. Min egen
reflektion Gver detta &r att det ar viktigt att LKA:n far vara en del av underlaget for
miljobedémningen. Det finns vissa miljofragor som inte blir belysta i en LKA
sasom buller, riskbedémningar, klimatpaverkan och sa vidare. For natur- och kul-
turfragor ar daremot LKA:n enligt min uppfattning ett utmarkt underlag. Metoder
for samordning mellan helhetssyn pa landskapet och sektorsuppdelad miljchansyn
behdver utvecklas.
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2 Bakgrund

Sedan Trafikverket fick ett transportdvergripande ansvar har samhallsperspektivet
pa infrastrukturplaneringen fatt allt storre betydelse. Den politiska styrningen pe-
kar mot en samordnad planering dar stat, regioner och kommuner ska samverka i
fragorna kring infrastruktur. Kostnadseffektiva losningar efterfragas men ocksa
hallbara losningar dar hansyn och utveckling gynnar varandra.

2.1 Begreppet hallbar utveckling

Hallbar utveckling &r "en utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan att
aventyra kommande generationers mojligheter att tillfredsstélla sina behov". De
tre dimensionerna av hallbar utveckling - den ekonomiska, sociala och miljoméass-
iga - ska samstdmmigt och dmsesidigt stodja varandra (Regeringen 2015-04-12).

2.2 Tidig planering for transportinfrastruktur

I en rullande fyradrig verksamhetsplanering anger Trafikverket inriktning for den
samlade verksamheten. Verksamhetsplanen reglerar genomfdrandet av den nation-
ella transportplanen samt genomférandet av lansplanerna och insatserna till drift
och underhdll. Anslag tilldelas i det arliga regleringsbrevet fran regeringen. De
beslut och avvagningar som gérs vilar bland annat pa strukturerade dialogom-
gangar med andra intressenter. Ett stod i verksamhetsplaneringen ar ocksa den
strategiska inriktningen som anger de viktigaste utmaningarna pa upp till tio ars
sikt. Mycket av arbetet sker pa regional niva inom Trafikverkets regioner i sam-
verkan med regionala intressenter. Formerna for hur dialogen sker kan variera
utifran regionala behov och forutsattningar (Trafikverket 2015-05-07).
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2.2.1 Transportpolitiska mal

I maj 2009 tog riksdagen beslut om nya transportpolitiska mal enligt regeringens

forslag i propositionen "Mal for framtidens resor och transporter, proposition

2008/09:93". Det dvergripande malet for transportpolitiken i Sverige ar att saker-

stalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning

for medborgare och néringsliv. Det 6vergripande malet stods av ett funktionsmal
om tillganglighet och ett hansynsmal om sakerhet, miljo och hélsa:

Funktionsmalet om tillganglighet innebar att alla ska ha en grundlaggande till-
gang till ett transportsystem med god kvalitet och anvandbarhet.

Hansynsmalet om sakerhet, miljo och hélsa anger att transportsystemets utform-
ning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt, att miljokvalitetsmalen uppnas och att ckad halsa hos befolkningen
uppnas.

For bada malen finns ett antal preciseringar som regeringen har antagit. | preci-
seringen om hansynsmalet star bland annat att transportsektorn bidrar till att 6vriga
miljokvalitetsmal nas och till minskad ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska
delmal dér transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att
na uppsatta mal (Regeringen 2008).

2.2.2 Forberedande studier enligt fyrstegsprincipen

Regeringens proposition 2011/12:118 “Planeringssystem for transportinfrastruk-
tur” antogs av riksdagen och darmed féljde vissa lagandringar som géller fran 1
januari 2013. Regeringens forslag innebar att den fysiska planeringen av transport-
infrastruktur ska ske i en sammanhallen planeringsprocess i stallet for en tidigare
process som gjordes i flera steg samt att en forberedande studie ska géras inom
ramen for den langsiktiga ekonomiska planeringen (Regeringen 2013).

Fyrstegsprincipen

Under idéstadiet, innan de formella planeringsprocesserna har borjat, finns det
mojlighet att paverka val av trafikslag och atgarder utifran fyrstegsprincipen. Det
handlar ocksa om att paverka andra aktorer och Gppet diskutera forandringar som
paverkar resande och transporter.

Fyrstegsprincipen utgar fran att transportsystemet ska utformas och utvecklas
utifrdn en helhetssyn. Det &r viktigt att analyserna genomfors i ett tidigt skede i
planeringen, innan atgarderna har valts (Trafikverket, SKL & Boverket 2012).
Tankbara atgarder ska analyseras i foljande fyra steg:
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. Det forsta steget handlar om att forst och frimst
1.TANK OM dverviga atgarder som kan paverka behovet av
transporter och resor samt valet av transportsitt.

Det andra steget innebir att genomfora atgirder som
2. OPTIMERA medfor ett mer effektivt utnyttjande av den befintliga
infrastrukturen.

Vid behov genomfors det tredje steget som innebir
begrinsade ombyggnationer.

Det fjarde steget genomfors om behovet inte kan till-
godoses i de tre tidigare stegen. Det betyder ny-
investeringar och/eller stérre ombyggnadsatgirder.

Figur 1. lllustration av fyrstegsprincipen enligt beskrivning pa Trafikverkets hemsida (2015-01-21).

Steg 1 omfattar planering, styrning, reglering, paverkan och information med ba-
ring pa saval transportsystemet som samhallet i 6vrigt for att minska transport-
efterfragan eller fora over transporter till mindre utrymmeskravande, sakrare eller
miljovanligare fardmedel.

Steg 2 omfattar insatser inom styrning, reglering, paverkan och information rik-
tade till transportsystemets olika komponenter for att anvanda befintlig infrastruk-
tur effektivare, sékrare och miljovanligare.

Steg 3 omfattar forbattringsatgarder och ombyggnader i befintlig infrastruktur,
till exempel trafiksakerhetsatgarder eller barighetsatgarder.

Steg 4 omfattar ny- och ombyggnadsatgarder som ofta tar ny mark i ansprak, till
exempel nya vag- eller banstrackningar (Regeringen 2011).

Atgardsvalsstudie som metod

Atgardsvalsstudier ska sedan 2013 anvéndas i tidigt planeringsskede och forvantas
leda till att vi far transportlésningar som tillsammans ger storre samhallsekono-
misk effekt. Alla trafikslag, alla typer av atgarder och kombinationer av dessa ska
vara med i studien. Val av atgarder handlar om att I6sa problem och tillgodose
behov. Valen ska bidra till en hallbar samhéllsutveckling genom kostnadseffektiva
atgarder. Man tittar pa problemen utifran alla trafikslag och samtidigt pa de fyra
stegen i fyrstegsprincipen. Detta presenteras i handledningen ”Atgardsvalsstudier
— nytt steg i planering av transportldsningar” (Trafikverket, SKL & Boverket
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2012). For mer avgransade problem eller brister i trafiksystemet behéver AVS:en
anpassas till en mindre resursinsats och tidsatgang. Denna variant kallas for “for-
enklad AVS” i handledningen.

Den ekonomiska langsiktiga planeringen nationellt och regionalt samspelar med
regionalt tillvaxtarbete. Kommunernas 6versiktsplanering ska ta hansyn till dessa
planer och program. Atgardsvalsstudier har en funktion i granssnittet mellan eko-
nomisk planering och fysisk planering for végar och jarnvéagar. Atgardsvalsstudi-
erna ger ett gemensamt underlag for flera olika processer, dven for den kommu-
nala planprocessen enligt Plan- och Bygglagen (PBL). Den ska studera alternativa
mojligheter att hantera en viss situation och vara underlag for att finna lamplig
atgard ur saval trafik som mark- och vattenanvandning samt bebyggelseutveckl-
ingsperspektiv.” (Trafikverket 2013b s 26)

En atgardsvalsstudie kan, men behdver inte, initieras av Trafikverket och den
genomfors i allménhet genom samarbete mellan ett antal olika intressenter. Resul-
tatet av en atgardsvalsstudie kan bli 16sningar som flera aktorer kan ansvara for att
genomfora. En avsiktsférklaring eller en bred dverenskommelse mellan flera akto-
rer kan vara resultatet av en AVS (Trafikverket 2013b s 29).

Nar beslut om fortsatt hantering av atgardsvalsstudien ar klar kan det innebéra
att man registrerar atgarden i en atgardsbank. Det kan handla om att starta en pla-
neringsprocess enligt vaglagen eller lagen om byggande av jarnvag. For de fall dar
atgarder kommer att handla om byggande av vag och/eller jarnvag ar metodiken
for atgardsvalsstudier alltsa tankt att tillampas innan planprocessen inleds.

Trafikverkets verksamhetsomrade Planering (tidigare Samhélle) har genomgatt
en omorganisation under 2015 dér nu enheterna Utredning, Samhallsplanering och
Atgardsplanering ansvarar for olika delar av den tidiga planeringen inom Trafik-
verket. Enheterna Samhallsplanering och Atgardsplanering bestiller AVS:er av
Utredning som i sin tur aterkommer med en fardig studie med rekommenderade
atgarder (Christoffer von Bothmer, Trafikverket Planering, muntligen).

Den nya planprocessen for vag och jarnvdg (som géller sedan 1 januari 2013)
innebar en sammanhallen process utan indelning i specifika planeringsskeden.
Samraden skall starta tidigt som en del av hela processen och den innehaller farre
inslag av formell karaktéar &n tidigare. Miljokonsekvensbeskrivning (MKB) beho-
ver endast tas fram om atgarden innebar en betydande miljopaverkan i annat fall
en miljodbeddmning (MB).

15



Den metod for atgardsvalsstudier som Trafikverket tillsammans med Boverket och
SKL presenterar i handledningen ”Atgardsvalsstudier — nytt steg i planering av
transportlésningar” ar byggd pa erfarenheter fran sex utredningsfall. Under 2011
har ett erfarenhetsutbyte skett for utveckling av atgardsvalsmetodiken. | borjan av
2012 fanns en preliminar handledning for atgardsvalsstudier att tillga i Trafikver-
ket samtidigt som Trafikverket skulle utoka tillampningen av metodiken. | april
2012 skickade Trafikverket ut forslag till handledning pa extern remiss. Trafikver-
ket tillsammans med Boverket och SKL har dérefter diskuterat lampliga justering-
ar och kommit fram till att alla tre kan stélla sig bakom handledningen och vill
frdmja dess anvandning. Metodiken i denna handledning &r framst utformad med
tanke pa planering i transportsektorn. Den bedoms dock adven kunna tillampas for
problemlésningar som inte har med trafik och transporter att gora (Trafikverket,
SKL & Boverket 2012). Handledningen haller pa att ses 6ver och revideras under
2015 (Christoffer von Bothmer Trafikverket Planering, muntligen).

Forma
Prova inriktning
tankbara och
l6sningar rekommendera
atgérder

Forsta

Initiera situationen

Figur 2. lllustration 6ver atgardsvalsstudiens olika faser. Fran “Atgardsvalsstudier- nytt steg i
planering av transportlésningar™ (Trafikverket, SKL & Boverket 2012).

Samordnad planering

Boverket har i rapporten ”Samordna planeringen for bebyggelse och transporter! —
en kunskapsoversikt” (Boverket 2013) beskrivit hur AVS:er ska spela in mot
kommunal och regional planering. De resonemang som &r relevanta for min frage-
stéllning redovisas nedan. Rapporten understryker att utvecklingen av bebyggelse
och transportinfrastruktur spelar en central roll for samhéllets utveckling och att
det finns ett nara samband mellan utvecklingen av bebyggelse, néringsliv och
transportsystemets utveckling.

"Transportarbetet och vart resande har ¢kat under mycket lang tid. Detta har

lange setts som ett matt pa valstandsutvecklingen, och ett verktyg for den enskilda
ménniskans frihet. | dag finns ett annat synsétt. Dagens transportpolitik lyfter i
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stallet fram tillganglighet till malpunkter snarare &n rorlighet, och jarnvéagssyste-
met och kollektivtrafiken spelar en allt storre roll” (Boverket 2013).

Boverket pekar pa att de transportpolitiska malen, miljokvalitetsmalen och folk-
halsomalen &r av sarskilt intresse for samordningsfragorna mellan sektorévergri-
pande fysisk planering och planering for transportinfrastruktur. Man menar att det
ar framst pa den regionala arenan som den storsta potentialen till samverkan och
samordning mellan statlig infrastrukturplanering och kommunal respektive region-
al markanvandningsplanering finns.

Analyser och utredningar som tagits fram inom arbetet med 6versiktsplan har
varde for atgardsvalsarbetet, papekar Boverket i sin rapport, da det kan fungera
som underlag till atgardsanalyser. Kunskap om landskapets forutsattningar och
varden samt studier av orternas forutsattningar och samband sinsemellan, kan ge
en helhetsbild av det berérda omradet. Enligt det kommunala sjalvstyret har kom-
munerna det 6vergripande ansvaret for den langsiktiga utvecklingen. Det kommu-
nala planmonopolet innebdr ansvar for den sektorévergripande planeringen, vilken
bygger pa en tydlig politisk forankring och ett utvecklat system for att hamta in
synpunkter fran medborgarna. Det &r i den kommunala planeringen som den stat-
liga transportinfrastrukturen kan behandlas parallellt och integrerat med planering
av bostader och annan bebyggelse och infrastruktur. Boverket framhaller att de
som planerar, bygger och forvaltar infrastruktur har ansvar for att samordning
kommer till stand och menar att det ar nédvéandigt att utga fran det kommunala
helhetsperspektivet for att dstadkomma en fungerande samordning (Boverket
2013).

Tidig infrastrukturplanering i Danmark och Norge

I Danmark har Transportministeriet (pa nationell niva) ansvar for den strategiska
planeringen av infrastruktur. Transportministeriet bestéller i sin tur strategiska
analyser fran danska Vejdirektoratet. Genom dessa strategiska analyser kartlaggs
framtida utmaningar och langsiktiga val. Syftet med analysarbetet ar att sakra
sammanhanget mellan beslut om infrastrukturen och de utmaningar som vantar pa
lang sikt.

Det &r stora nationella infrastrukturprojekt som analyseras, som kan fa avgo-
rande betydelse for Danmarks transportsystem och hur man vill binda samman
Danmark. De ar underlag for politiska stallningstaganden. Man tittar pa majliga
forslag i ljuset av det langsiktiga behovet (Transportministeriet 2015-04-01). De
strategiska analyserna ligger darefter till grund for fortsatta undersékningar.
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Den konkreta planlaggningen som gors i det danska systemet startas med en for-
studie for ett visst omrade. Forstudien ar en dvergripande utredning av behov och
mojligheter att I6sa specifika trafikproblem. Forstudien ska ge svar pa om det,
utifran en samhéllsekonomisk bedomning, ar lampligt att starta en VVVM-utredning
(Vurdering af Virkninger pa Miljget) som utreder var vagen ska ligga. Ofta stude-
ras végstrackningen som en korridor i forsta skedet. VVVM-utredningen behandlar
bland annat hur studerade véglinjerna paverkar landskapet, kulturarvet, djurlivet
boendemiljo med mera (Vejdirektoratet 2015-04-01).

| Danmark planerar man alltsd mer efter politiska beslut om vad som ska utredas
vidare och inte forutsattningslost som den svenska fyrstegsprincipen foreskriver.

I Norge anvander man sig sedan lange av Konseptvalgutredning (K\VU), nagot
som liknar atgardsvalsstudier. En sadan utredning ska séakerstalla att bedomningar
av olika principlésningar gors i ett tidigt skede, innan ett projekt ar definierat (Sta-
tens Vegvesen 2015-04-02). Losningarna ska vérderas i fyra olika steg, som verkar
snarlik den fyrstegsprincip som anvands i Sverige.

Konseptvalgutredning (KVU) ar en statlig utredning for stora projekt och for
transportsystem i tatorter. 1 en KVVU analyseras transport- och andra samhéllsbe-
hov och dar bedéms olika principkoncept att 16sa behoven pd. En KVU ska goras
fére projektplaneringen.

Det &r regeringen som utifran KVU:n med efterfoljande kvalitetssdkring tar be-
slut om vilken l6sning som ska véljas och vad som ska ligga till grund for vidare
planlaggning i en sa kallad kommunplan eller regleringsplan enligt Plan- och
bygglagen (Statens Vegvesen 2014).

For att fa synpunkter pa utredningen skickas den ut pa remiss till berérda myn-
digheter och intressenter (Statens Vegvesen 2015-04-02). Skillnaden mellan
norska KVU och svenska AVS ar alltsé att KU inte ar dialogbaserad.

Enligt Statens Vegvesens "Handbok 140 Konsekvensanalyser” Hgringsutkast
2014 ska KVU baseras pa redan existerande kunskap om vardefulla omraden eller
objektet utifran de fem fackomradena: Landskap- och tatortsbild, narmiljo och
friluftsliv, naturmiljo, kulturmiljé och naturresurser. Regional och lokal utveckling
tillkommer separat (Statens Vegvesen 2014). Man efterfragar inte nagon land-
skapskaraktériseringsanalys som underlag for KVU i denna handbok.
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2.3 Landskapskonventionens innehall och syfte
Europeiska landskapskonventionen (ELC) tillkom pa initiativ av Europaradet och
overenskommelsen fattades vid ett méte i Florens 2000.

Enligt landskapskonventionen ska landskapet ses som en gemensam tillgang
och ett gemensamt ansvar. Den har en tydlig demokratisk aspekt och understryker
vikten av att manniskor kan delta aktivt i vardering och forvaltning av landskapet.

Ordet landskap definieras som: "ett omrade sadant som det uppfattas av manni-
skor och vars karaktér ar resultatet av paverkan av och samspel mellan naturliga
och/eller manskliga faktorer” (COE 2000).

Landskapskonventionens innehall och syfte ar:

o erkénna landskapets betydelse i den egna lagstiftningen,

6ka medvetenheten om landskapets varde och betydelse,

frdmja delaktighet i beslut och processer som ror landskapet,

utveckla en helhetssyn pa landskapets véarden och hallbar férvaltning av dessa
utbyta kunskap och delta i europeiska samarbeten (Riksantikvariedmbetet
2015).

Da Sverige valde att ratificera den europeiska landskapskapskonventionen 2011
forband landet sig att inarbeta konventionens intentioner i sin nationella lagstift-
ning och politik (Riksantikvariedmbetet 2015-01-21). Norge och Danmark hade
tidigare ratificerat konventionen.

2.4 Implementeringen av ELC i Sverige

ELC har inte inneburit nagra forandringar i svensk lagstiftning. Implementeringen
tycks ha skett och sker succesivt pa olika planeringsnivaer.

En nationell samordningsgrupp bildades 2011 med uppdrag att initiera och ko-
ordinera implementeringen av ELC. | gruppen ingick sju nationella myndigheter
och en representant for lansstyrelserna. Riksantikvariedmbetet sammankallande
ovriga myndigheter: Boverket, Naturvardsverket, Jordbruksverket, Skogsstyrelsen,
Trafikverket och Tillvaxtverket (Riksantikvarieambetet 2013). Helhetssynen pa
landskap lyftes fram tillsammans med behovet av ett tvarsektoriellt arbete i denna
samordningsgrupp. Samverkansgruppen pa nationell niva upplostes i mars 2014
(Dovlén & Olsson 2014).
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Formellt har berérda myndigheter sjalvstandigt ansvar for genomférandet, upp-
foljning och utvéardering av ELC inom sina respektive omraden (Riksantikva-
riedmbetet 2011). Trafikverket har framforallt via forskningsprojektet Landskap i
Langsiktig Planering bidragit till att landskapsperspektivet provats och utvecklats i
infrastrukturplaneringen. Enligt Trafikverket &r landskapsanalysen ett viktigt verk-
tyg for att skaffa sig en helhetsbild av landskapets huvudsakliga innehall — dess
karaktdr, funktioner och vérden (Trafikverket 2015-04-14). Tanken dr att alla vag-
och jarnvagsplaner som Trafikverket handlar upp idag innefattar en landskapsana-
lys (Trafikverket 2011; Trafikverket 2014h). En dversyn av hur landskap utifran
ELC hanteras i Trafikverkets MKB- process visar pa att bristerna i processen
framst galler medborgardeltagandet, helhetssynen, kompetensen och samordning-
en mellan Trafikverket, l&nsstyrelsen och konsulten (Antonsson 2011). MKB-
processen ar framst inriktad pa att skydda och bevara varden i landskapet i stéllet
for att utveckla varden eller lata varden forsvinna for att ersattas med nya. Kun-
skapen om ELC var lag hos de inblandade aktorerna. Ordet landskap hade ingen
gemensam definition och anvéandes parallellt med ordet landskapsbild utan att
atskillnad gjordes (a.a. 2011).

Stad och land- rapporten "Nationella, regionala och kommunala aktérer om im-
plementering av den europeiska landskapskonventionen i Sverige” (Dovlén &
Olsson 2014) &r en del av forskningsprojektet ”Inférandet av ett landskapsperspek-
tiv i svensk rumslig planering — behov av en relationell ansats (2012-2015)”. Stu-
dien, som &r relativt aktuell och relevant, innefattar tre delstudier varav jag har
refererar till den del som bygger pa intervjuer av tjansteman pa nationell, regional
och kommunal niva om hur ELC implementerats i respektive organisation. De har
jamfort de olika policynivaerna utifran policy-gemenskaper, meningsskapande av
konventionen och landskap samt strategier for implementering av konventionen
(Dovlén & Olsson 2014 s. 11). Det handlar framforallt om att organisera tvarsek-
toriellt samarbete i handlingsstrategier for att implementera konventionen, men
ocksa att skapa legitimitet for konventionen bade politiskt och inom den egna or-
ganisationen. Manga av de intervjuade pekar ocksa pa att konkret juridiskt stod
for implementering av konventionen, som i PBL och Miljébalken, saknas (a.a. s.
29). De finns enligt rapporten skillnader mellan de olika planeringsnivaerna. Pa
nationell niva sker meningsskapandet framst kring det tvarsektoriella forhallnings-
sattet till landskap. Pa regional och lokal niva handlar det dessutom om karaktari-
sering och vérdering av landskap med konkreta diskussioner om landskapsforand-
ringar och dess konsekvenser. P4 kommunal niva ar vardagslandskap och det
levda landskapet begrepp som ofta anvénds (a.a. s. 49).
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Kommunal 6versiktlig planering inbegriper ett samrad dér bland annat lansstyrel-
sen ar en betydelsefull samradspart. Statens intressen i uttolkningen av ELC bor
kunna formedlas via lansstyrelserna. Deras kulturmiljéenheter eller motsvarande
skulle kunna se majligheten och delges ansvaret for att stodja Riksantikvariedmbe-
tet med implementering av ELC (Sandstrom 2012 s. 5). ELC kan stérka den de-
mokratiska aspekten i den kommunala planeringen om kontakten med allménheten
i vissa projekt fordjupas och ges mer tid och resurser. Konventionen legitimerar
detta. Manga kommunala tjansteman menar att bade allmanheten och politiker
uppskattar detta, eftersom beslut blir battre férankrade hos allménheten (Dovlén &
Olsson 2014 s. 29).

I Riksantikvarieambetets aterrapportering av regeringsuppdraget angaende den
europeiska landskapskonventionens tillampning i Sverige (2011) foreslar de att
l&nsstyrelserna ansvarar for att samordna arbetet med tillampningen av landskaps-
konventionen pa regional niva. Lansstyrelsen foreslas ocksa stodja kommuner och
regioner i tillampningen (Riksantikvariedmbetet 2011). Lansstyrelsens sektorupp-
delning gor att ingen dar anser att landskapsfragorna ligger inom deras ansvarsom-
rade (Antonsson 2011 s. 203).

Enligt rapporten ”Nationella, regionala och kommunala aktdrer om implemente-
ring av den europeiska landskapskonventionen i Sverige” (Dovlén & Olsson 2014)
finns olika strategier hur man hanterar landskapskonventionen. Man invéntar nat-
ionella myndigheters tolkning eller man valjer att férankra konventionen hos poli-
tiker och chefer. Den tredje strategin &r att konkretisera konventionen i praktiska
sammanhang, i planer och program. Dér regionala planeringsunderlag funnits har
processen underldttats (a.a. 2014). Regeringen gav 2013 Boverket i uppdrag att
analysera och vid behov Idmna forslag till insatser for att stirka samordningen
mellan det kommunala Oversiktsplanearbetet, infrastruktur- och transportplane-
ringen samt det regionala tillvéxtarbetet. Rapporten som sammanstélldes 2014
visar pa svarigheten att fa det svenska systemet for fysisk planlaggning och reg-
ionalt tillvaxtarbete att fullt ut fungera tillsammans. Man pekar pa att fysisk plane-
ring, regionalt tillvaxtarbete och arbetet med regionala transportinfrastrukturfragor
inte enbart ligger inom olika politikomraden utan hanteras aven pa olika plane-
ringsnivaer. Boverket foreslar bland annat att det infors krav i géallande forordning
for regionalt tillvaxtarbete i ett rumsligt perspektiv (Boverket 2014 s. 15).

Utifran de studerade rapporterna och min egen erfarenhet tycks implemente-
ringen av ELC i svensk planering och forvaltning ga tamligen trogt. Att samver-
kansgruppen pa nationell niva upplosts, av for mig okand anledning, ar negativt
for den fortsatta implementeringsprocessen.
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2.5 Landskapskaraktarisering

Landskapsanalysen har varit ”en expertprodukt och det typiska objektet for land-
skapsanalysen ar en glest befolkad landsbygd. Déar star knappast allmanhetens
varderingar i fokus, utan snarare vetenskapliga och andra vérden som experterna
kan identifiera. Medborgarnas rétt att medverka géaller alltid, men vad den betyder
och hur den tillgodoses maste fa variera utifran situationen och det landskap som
berdrs” (Berglund et al 2013 s.20).

En helhetssyn pa landskapet efterfragas i ELC. Inte bara ekologiska, tekniska
och ekonomiska aspekter ingar utan ocksa kulturella, estetiska, sociala och etiska
dimensioner (Sarlév Herlin 2004 s. 407). Ett satt att hantera detta ar att betrakta
landskapet utifran sammanhallna omraden i stallet for att dela in urbana, semiur-
bana och rurala omraden, vilka ar komplext sammankopplade med varandra. De
som planerar bor dven omfatta landskapsprocesser och landskapsdynamik (a.a.
2004 s. 407-408). Saval i den nationella, regionala som kommunala planeringen &r
ELC:s helhetssyn pa landskap hogst relevant.

Landskapskonventionen har utformats med utgangspunkten att landskap forand-
ras, och dess mal &r att forbattra forutsattningarna sa att forandringar ska ske pa ett
medvetet satt. (COE 2000) Landskapskaraktérisering &r ett planeringsunderlag
som utgar fran ELC:s synstt.

2.5.1 Landskapskaraktarisering som metod

| Storbritannien borjade man redan pa 1970-talet att utveckla metoder for att besk-
riva landskapets karaktdr. | den fysiska planeringen kom hénsyn till landskapet att
bli allt viktigare. Den vanligaste metoden som har tillampats i England och Skott-
land &r Landscape Character Assessment (LCA). Pa ett strukturerat sétt tog man
fram program 6ver hela landomraden dar man identifierade, beskrev och analyse-
rade landskapets karaktar och hur denna ska beaktas i samband med forandringar.
I LCA beskrivs och bedéms olika aspekter av landskapet kopplade till en yt-
tackande indelning i “character types” (karaktérstyper) och/eller “character areas”
(karaktarsomraden). Analysmetoden kan anvéandas i olika skalnivaer: nationell,
regional, lansvis och pa olika lokala nivaer. LCA &r den analysmetod som har
anvants mest i andra lander, sa aven i de nordiska (Berglund et al 2013).

| Trafikverkets bruk av landskapskaraktarsanalysmetoden (LKA) har indelning
av landskapet varit i landskapstyper och karaktarsomraden (Trafikverket 2011).
Syftet ar att skilja de generella landskapstyperna (som kan férekomma pa flera
stallen) fran de mer socialt praglade, lokalt férankrade och darmed unika karak-
tarsomradena. Forkortningen LKA anvéands i denna rapport, eftersom den (inte
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LCA) forkommer i Trafikverkets studerade material och pa deras hemsida. Tanken
med den geografiska indelningen &r att man pa sa vis kan hantera helhetssynen pa
landskapet, det vill sdga undvika sektorindelning i natur, kultur och s& vidare och
samtidigt kunna fora ett resonemang kring det specifika omradet och ha det som
en arena for dialog och medverkan.

2.5.2 Landskapskaraktarisering i tidig planering

Utifran den del av min fragestallning, som handlar om ifall landskapskaraktarsana-
lys bidrar till mer hallbara och samhéllsekonomiskt effektiva I6sningar som upp-
fyller den europeiska landskapskonventionen i AVS:er, har jag nedan jamfért med
hanteringen av fragan i annan tidig planering i Sverige och i Norden. Jag har inte
gjort egna studier utan utgatt ifran tillganglig forskning samt rapporter fran
Riksantikvarieambetet och Boverket.

I regional och lokal planering i Sverige

Regionala och lokala aktorer ar viktiga for genomférandet av ELC (Riksantikva-
riedmbetet 2011). Av 6versiktsplanen ska det framga hur kommunen i den fysiska
planeringen har tagit hansyn till och samordnat 6versiktsplanen med relevanta
nationella och regionala mal och till planer och program av betydelse for en hall-
bar utveckling inom kommunen. Kommunerna har en viktig roll i tillampningen
av landskapskonventionen, inte minst for att stirka medborgarperspektivet och den
lokala forankringen (a.a. 2011).

Utvecklingsansvaret pa regional niva ser olika ut i landet. Regionala tillvaxtfra-
gor och regional transportinfrastrukturplanering ligger emellanat pa lansniva men
allt oftare pa kommunala samverkansorgan. Ett antal direktvalda regioner innehar
aven detta ansvar, daribland Vastra Gétaland och Skane. Det finns manga exempel
pa ELC-arbete i dessa bada sjalvstyrande regioner. (Dovlén & Olsson 2014 s. 22)
Vad det galler landskapskaraktarisering i dessa lan kan jag konstatera att Skanska
landsbygdsprogrammet fran 2007 bygger pa en landskapskaraktarisering som
tacker in hela Skane lan (Lansstyrelsen i Skane lan 2007). | Vastra Gotaland har
man i Trafikverkets regi gjort en heltdckande karaktarisering 6ver lanet (se vidare
avsnitt 2.5.3). Pilotstudien ”Landskap i Langsiktig Planering” har gjorts i dialog
med Vastra Goétalandsregionen, Véstra Gotalands 1an och Riksantikvariedmbetet.

Lansstyrelsen i Vé&stmanland har ansvaret for regional utvecklingsplanering.
Under 2011 inledde lansstyrelsen ett arbete for att forbattra den rumsliga dimen-
sionen i sin kommande lansplan for Vastmanland. Man sag Trafikverkets utveckl-
ingsarbete inom projektet Landskap i Langsiktig Planering som en intressant ar-
betsmetod och konsultgruppen fran detta projekt anlitades. | ett samarbete mellan
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Trafikverket, Riksantikvariedmbetet och L&nsstyrelsen gjordes en landskapskarak-
tarsanalys vars syfte var att konkretisera tanken om hallbar utveckling. (Lanssty-
relsen i Véstmanlands 1&n 2012) Landskapets kénslighet och potential for nytt-
jande i den regionala skalan identifierades. Forutom landskapskaraktarsanalysen
var ansprak och forandringstryck i olika omraden utgangspunkten for arbetet. Un-
der processen genomférdes workshopar dar kommunerna i l&net var represente-
rade. Utgangspunkten for arbetet var ELC:s definition av landskap. Genom att
skapa en helhetssyn kan kontaktytor mellan olika kommuner, sektorer och aktorer
skapas. En snév tidsplan gav dock litet utrymme fér gemensamt meningsskapande
av ELC och landskap (Dovlén & Olsson 2014 s. 25). Enligt muntlig uppgift fran
en representant for konsultgruppen for LiLP &r det kommunala planmonopolet sa
pass starkt att det gemensamma underlaget inte alltid bidragit till samverkande
kommunala planer. Det svenska planmonopolet innebdr att den praktiska tillamp-
ningen av saval lagar som konventioner, inom den fysiska planeringen, sker hos
kommunerna. Pa kommunal niva har inga policygemenskaper (samverkansgrup-
per) for ELC-implementering identifierats. Manga tjansteman papekar att de inte
ar sérskilt kunniga om konventionen (a.a. 2014 s. 27).

Sandstroms rapport "Oversiktsplanering, som potentiellt instrument vid imple-
mentering av ELC” byggde pa ett antal intervjuer med tjansteman i fem kommu-
ner. Urvalskriterier vid valet av kommuner var att den aktuella kommunen hade ett
utvecklat mellankommunalt samarbete eller hade utvecklat en landskapsanalys
som planeringsunderlag. For de kommuner som tagit fram en landskapsanalys
framgick fran intervjuerna att de varit ett mycket viktigt hjalpmedel i det framtida
planarbetet (Sandstrom 2012 s. 4). Om det &r en LKA som anvénts i de kommu-
nala analyserna framgar inte av det studerade materialet. Daremot framgar det att
en helhetssyn pa landskapet forvantas av landskapsanalyserna som darmed upp-
fyllt en del av ELC.

I kommunplaner i Norge och Danmark

| bade Norge och Danmark har man tagit fram metoder for landskapskaraktarise-
ring, men da pa kommunniva och inte for regionala planer. | Norge ar metodiken
anpassad till att satta upp mal for landskapskvalitet. Till grund fér malen ligger en
vardering av det landskap som dokumenteras. Man anvander ocksa denna varde-
ring i samband med konsekvensbeddmningar av planer. Varderingen gors i en
skala fran lokalt till nationellt varde (Riksantikvaren og Direktoratet for naturfor-
valtning 2011).

| Danmark férhaller man sig till véardet av landskapets karaktar samt sarbarhet
utifran den planerade forandringen. Betydelsen eller vardet av ett omrades karaktar
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ar en expertbedémning som ligger inarbetad i de strategiska mal som stts upp for
att skydda, bevara eller andra en landskaplig karaktar. Vardet forhaller sig till om
landskapskaraktarens tillstdnd i en skala fran gott till daligt (Miljoministeriet
Danmark 2007).

Den danska végledningen uppmanar till samarbete mellan kommunerna men
metodiken &r inte anpassad till medborgardialog. Det &r daremot viktigt i den
norska metodiken, dér man ser betydelsen av platstillhérighet och identitet i relat-
ionen till landskapet. Medverkan fran allmanheten ger storre legitimitet till analys-
resultatet och indelningen i karaktarsomraden enligt LKA-metoden ska vara lokalt
forankrad enligt Norges satt att arbeta med fragan.
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2.5.3 Exemplet Landskap i Langsiktig Planering for Vastra Gétaland

Projektet Landskap i Langsiktig Planering (LiLP)
kom till i samband med att Trafikverket skulle gora
en miljébeddmning av planen for transportsystemet
2010-2021. Trafikverket fick i uppdrag av rege-
ringen att vidareutveckla metoder for miljobedom-
ning av planer och program (Trafikverket 2015-04-
14). Projektet LiLP blev en del i detta.

&) TRAFIKVERKET

Landskap i langsiktig planering

En tvadrvetenskaplig konsultgrupp med specia-
listkompetens inom natur, kultur, fysisk planering
respektive landskapsarkitektur anlitades. Tillsam- =
mans med Trafikverket valdes en metod for ana-
lysen och en pilotstudie som tillimpning av meto- Figur 3. Landskap i Léangsiktig

. . L .. . Planering — rapportens framsida.
diken gjordes for Vastra Gotalands lan. I processen  (rafikverket 2012a)
med att vidareutveckla metodiken och genomféra
pilotstudien har flera andra aktorer
sdsom Vastra Gotalandsregionen (VGR), Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan,
Riksantikvarieambetet (RAA) samt personer fran olika avdelningar pa Trafikver-
ket deltagit i workshopar och liknande. Naturvardsverket (NV) har varit inbjudna,

men inte deltagit.

Landskapskaraktarsanalysen enligt LiLP:s metod utgar ocksa fran konventionen
om biologisk mangfald (Convention on Biodiversity, CBD) som har tre huvudmal.
Tva av dessa hanteras i LKA:n for Véstra Gotaland:

e Bevarande av biologisk mangfald. Det vill séga variationsrikedomen pa gene-
tisk-, art- och ekosystemniva, men &ven i termer av struktur och funktion av
ekosystem.

o Hallbart nyttjande av biologisk mangfald. | praktiken innebar det att man ska
ta hansyn till alla de ekosystemtjanster som produceras av biologisk mang-
fald.

Den metodik LiLP anvander bygger pa (men inte kopierar) ar den engelska me-
toden Landscape Character Assessment (LCA). Styrkan i metoden &r att den ser
till landskapet som helhet: hur det uppfattas idag, och beskriver hur det har utveck-
lats, det vill sdga varfdr det ser ut och fungerar som det gor (Trafikverket 2012a).

Nar en landskapsanalys tas fram i ett infrastrukturprojekt ar det ocksa ett un-
derlag for gestaltningsarbete och utformning av en anldggning (Trafikverket
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2014h). En landskapsanalys, utford enligt intentionerna i ELC, kan ocksa vara bra
underlag for strategisk miljobedémning, MKB och gestaltningsprogram. Att lata
fler ta en aktiv del i processen ger en god kunskap om landskapet. Att tidigt identi-
fiera berorda intressegrupper som har intresse av en eventuell forandringsprocess
ar vésentlig (Berglund et al 2013 s. 24).

Landskapskaraktar &r ett centralt begrepp i LKA- metodiken. Det definieras i
rapporten enligt den norska definitionen: ”Landskapskaraktar &r ett koncentrerat
uttryck for samspelet mellan ett omrades naturforhallanden, markanvéandning,
historiska och kulturella innehall samt rumsliga och andra upplevelsebara forhal-
landen som praglar ett omrade och skiljer det fran omkringliggande landskap.”
Enligt rapporten "Landskap i Langsiktig Planering” (Trafikverket 2012a) gors
ingen vardering av landskapets kvalitet eller karaktar i denna analys utan fokus
ligger pa funktionaliteten. Karaktarsomradenas avgransningar spelar en underord-
nad roll. De &r framst till for att forklara 6vergripande sammanhang och funktioner
i landskapet (a.a. 2012a).

LANDS\(APSKARAKTARSAN Alys

UTVECKLINGSTENDENSER KANSLIGHET POTENTIAL

_ E=

Figur 4. lllustration av LiLP:s metod for landskapskaraktarisering. (Trafikverket 2012a)

En av de viktigaste uppgifterna for en landskapsplanerare &r att forsta och for-
klara landskapets férandringar och effekten av politiska beslut (Sarlév Herlin
2004). Kannedom om landskapets pagaende omvandlingsprocesser, kanslighet for
forandring och potential for utveckling ar av avgérande betydelse for en medveten
planering. Lika viktigt ar forstaelse for infrastrukturens inverkan pa, och samspel
med, det landskap den befinner sig i, och forstas férmagan att omsatta sadan for-
staelse till handling vid planering, underhall och utveckling av ny infrastruktur.
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Landskapet ar en gemensam arena och ram for samhallsutveckling och forvaltning
av miljévérden (Trafikverket 2012a). Att synliggora landskapets utvecklingspot-
ential skiljer denna LKA-metod fran de metoder som anvénds i Danmark och
Norge (Clementsen & Schibbye 2015).

For att jamfora LiLP:s metodik med annan relevant internationell metodik gjor-
des en utvérdering inom projektet (Trafikverket 2012b). Ett av syftena med utvar-
deringen (som gjordes pa den forsta versionen av den regionala analysen fran
2011) var att papeka brister och begransningar i metodiken. En av kommentarerna
ar att den Gvergripande regionala analysens tillvagagangssatt bygger pa en over-
gripande syntes av fackkunskap, medan en mer detaljerad analys tar mer hansyn
till brukarperspektivet. Detta bor framga eftersom karaktarsomradenas legitimitet
bor grundas i brukarnas syn pa landskapet. Skalan ar dock inte lamplig for med-
borgardeltagande eftersom den inte synliggor brukar- och identitetsaspekter. | en
mer detaljerad skala kan andra teman bli viktiga som friluftsliv, lokala métesplat-
ser eller landskapsbaserade aktiviteter (Trafikverket 2012b).

For att se om kunskaperna fran pilotstudien kan vara till nytta i atgardsvalsstu-
dier sa har metodik och underlag om landskapet testats i tre storre atgardsvalsstu-
dier.

Samma grupp som tog fram den regionala landskapskaraktérsanalysen for
Vastra Gotaland (LiLP) gjorde inom samma forskningsprojekt tre objektsanpas-
sade analyser for de utvalda AVS:erna. Man anpassade skalan, gjorde en nedbryt-
ning av landskapstyperna och skapade sig en tydligare bild av omradet genom
faltbesok bland annat. Landskapskaraktérsanalyserna redovisades i separata under-
lagsrapporter for respektive AVS (Trafikverket 2015-01-21).
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3 Studerade AVS:er

Pilotprojektet Landskap i Langsiktig planering (LiLP) som hade tagit fram land-
skapskaraktéarsanalysen for Vastra Gotaland sag skal att testa materialet i atgards-
valsstudier. Trafikverket valde ut tre studier som var initierade och paborjade:
AVS for Kinnekullebanan, Vastra stambanan genom Vastra Gétaland och for Vag
190. Delstudierna gjordes for att se om metodiken och underlaget fungerade i den
tidiga infrastrukturplaneringen. Ett par uppfoljningsméten har genomforts inom
LiLP- projektet dar ansvariga projektledare for AVS:erna har deltagit. Genom att
utvardera deras arbeten har jag sokt svar pa min fragestallning.

3.1 Metod for utvardering

Inledningsvis har jag valt att studera relevanta styrdokument och végledningar.
Infér fordjupade studier av de utvalda AVS:erna har jag last in mig p& metoden
som anvands i Landskap i Langsiktig planering (LiLP). Jag har ocksa utifran rele-
vanta rapporter och forskning breddat mina referenser gallande ELC och dess im-
plementering. Egen erfarenhet av landskapskaraktarsanalys i trafikverksprojekt har
ocksa varit en viktig referens for mig. Eftersom mitt amne och fragestéllning ar
inriktad pé& en nyss inford planeringsmetod (AVS) i Sverige, har jag ddremot inte
kunnat grunda min metod pa vetenskapliga referenser kring denna.

De utférda AVS:erna som haft en landskapskaraktirsanalys som underlag har
studerats utifran min fragestéllning: Bidrar landskapskaraktarsanalys som underlag
och arbetsmetod till mer hallbara l6sningar som uppfyller transportpolitikens han-
synsmal och den europeiska landskapskonventionen?

Som en jamforelse har dven tvd AVS:er utan landskapskaraktérsanalys: AVS
for Mittstraket respektive vag 225 utvérderats pa liknande satt. Med hjalp av AVS-
samordnare i Trafikverkets olika regioner valdes dessa tva genomforda och doku-
menterade AVS:er ut. En forutséttning i valet var de skulle behandla ett langre
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strak och gérna vara transportovergripande, atminstone studera bade vag och jarn-
véag. Lampliga AVS:er i en annan region &n Region Vist eftersoktes, eftersom
arbetssattet och darmed erfarenheterna skulle kunna se annorlunda ut. Valet féll pa
"Mittstraket — Fran kust till kust” i Region Mitt samt ”Vag 225 mellan vag 73 och
Lovstalund” i Region Stockholm.

De fem atgardsvalsstudiernas slutrapporter och eventuella underlagsrapporter,
som kartlagt de fysiska forutsattningarna, har samlats in och lasts igenom. Detta
har ocksa varit en forberedelse for intervjuer med projektledare och konsulter. De
grundlaggande skillnaderna och forutsattningarna sammanfattades under rubriker-
na:
syfte med AVS:en
processen (motes-/beslutsunderlag/workshopar osv)
mal och malarbete
bristanalys
atgardsval och maluppfyllelse

| detta valde jag att skilja ut vilka aspekter som har med landskapets fysiska
férutsattningar att gora.

Vid ett Lync-méte med konsultgruppen for LiLP-projektet (dar Ulrika Lundin,
Emily Wade och Tobias Noborn representerade gruppen) férhérde jag mig om hur
de ansag att deras landskapskaraktarsanalys och expertkompetens hade tagits till-
vara i de olika AVS:erna, samt vad de ansdg hade fungerat och vad som inte hade
fungerat. De fick dven uttala sig om vad det kan ha berott pa. Jag har &ven fatt
tagit del av anteckningar fran ett erfarenhetsméte den 19 nov 2013, dar lardomar
och synpunkter fran projektledare och andra inblandade pa Trafikverket fangades

upp.

Darefter kontaktades projektledarna for de fem AVS:erna och méten bokades in
med var och en av dem. Motena har sedan hallits 6ver Lync med den fordelen att
jag bade kunnat spela in intervjun, for att i efterhand teckna ner dem ord for ord.

Intervjuerna har varit kvalitativa och semistrukturerade. Med kvalitativ intervju
menas att den utgar ifrdn den intervjuades eget perspektiv och att det inte finns
nagon absolut sanning som ska kunna kvantifieras (Kvale och Brinkmann 2009).
Semistrukturerad eller halvstrukturerad intervju innebér att det finns endast forbe-
redda frdgeomraden i stéllet for att ha ett detaljerat frageformular. P& sa vis blir
intervjun mer som ett samtal och den intervjuade kan fa mojlighet att beratta sa
mycket som majligt utan att styras av intervjuaren (Hedin 1996). | varje frageom-
rade har forberedda underfragor funnits. Dessa har funnits i beredskap, som en
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checklista, sa att den intervjuade bemoter de fragestallningar som utvarderingen
ska hantera. Underfragorna har inte sett samma ut i alla intervjuerna. Vissa frage-
stallningar som gallt en specifik AVS har stallts for att forstd just den specifika
processen.

AVS:erna har haft valdigt olika forutsattningar och har darfor haft olika proces-
ser. Det har varit viktigt att forsta varje atgardsvalsstudies sérskilda problematik
och strategi och organisation. For att kunna forsta forutsattningarna och samman-
hanget har intervjuerna inletts med en fragestallning kring detta. Det &r inte sa att
landskapsfragorna kommer in i ett visst skede eller en viss typ av AVS. Det &r hela
AVS-arbetet som har behovt studeras. Den fragestallning som jag férsoker besvara
i detta arbete beror hela AVS-processen.

En kdnnedom om de intervjuades kunskapsbakgrund har behovts for uttolk-
ningen av svaren kring landskapsfragorna. Bade yrke- och trafikverkshakgrund
men framforallt kunskap om landskapskaraktarisering som metod och om land-
skapskonventionen samt den intervjuades definition av landskap har noterats. Efter
ett par intervjuer valde jag att stalla fragan om kunskapsbakgrund forst. Jag insag
att det var bra att ha kdnnedom om detta under intervjun da ord ibland anvéands
med olika definitioner (som till exempel ordet landskap).

Eftersom AVS-metodiken ar relativt ny, och den tidigare forstudien utgér en del
av en AVS, tyckte jag det var intressant att hdra om man tappat nagot som varit
bra med den tidigare metoden. Forstudien var mycket en inventering av de befint-
liga fysiska forutsattningarna for en tankt trafikitgard. Har AVS-metodens férut-
séttningslosa process gjort att de fysiska forutsattningarna inte blir belysta? Vilka
fordelar har den nya AVS-metoden enligt de tillfrdgade projektledarna?

En stor del av intervjuerna har handlat om hur processen har sett ut. Vad har
gjorts i det fyra stegen: Initiera, Forsta, Préva tankbara l6sningar, Forma inriktning
och rekommendera atgarder? Hur har malarbetet gatt till? | de fall LiLP har bidra-
git med underlag och kompetens i AVS:en har jag fragat vilka konkreta nyttor
landskapskarakarsanalysen bidragit med, bade som underlag och i AVS-processen.
Avslutningsvis har jag fragat om hur arbetet gar vidare. Blir det en planprocess
och vad behdver studeras vidare?

Jag har aktivt undvikit att stdlla ledande fragor. Jag har i stéllet lyssnat av den
intervjuade och utgatt fran att de haft en annan referensram &n min.
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Huvudfrageomradena under intervjuerna har alltsa varit:

o Praktiska forutsattningar for studien? (Bestallning-avgransning-upphandling-
kompetenser-intressenter)

o Kunskapsbakgrund hos den intervjuade

e Hur val fungerar AVS-metodiken?

e Hur sag arbetsprocessen ut?

¢ Vilka konkreta nyttor bidrog landskapskaraktérsanalysen med?

o Hur ser fortsattningen ut?

Intervjuerna med respektive projektledare har genomforts under en till tva tim-
mar. Utfragningen av konsulterna har gjorts i kortare telefonsamtal dar fragorna
mer inriktat sig pa konsultens roll i arbetet. Aven dessa har varit semistrukture-
rade.

| intervjuerna gallande AVS:er utan landskapskaraktérsanalys hinvisades fragor
om underlag, som visar omradets fysiska forutsattningar, till trafikverksregioner-
nas Utredare Miljo inom verksamhetsomrade Planering (tidigare miljostrateger).
Jag har darfor valt att intervjua dven dem i telefon angaende de specifika
AVS:erna, men ocksé hort efter vilken syn de har pd AVS-metodiken.

Samtliga intervjuer och samtal har tecknats ned och har varit ett betydelsefullt
underlagsmaterial i analys och utvérdering av de fem AVS:erna.

For att kunna jamfdra och analysera skillnaderna i de fem AVS:erna har jag valt
att utgd fran varje frageomrade for sig och dar se skillnader. Darefter har jag uti-
fran respektive AVS tittat pd hur de var for sig har hanterat hansynsmél och den
europeiska landskapskonventionen och eventuellt vilka nyttor som en LKA har
bidragit med.

3.2 Studerade AVS:er med landskapskaraktérsanalys som
underlag

| detta avsnitt presenteras de studerade AVS:erna allmant utifran de specifika for-
utsattningarna.
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3.2.1 Kinnekullebanan
Kinnekullebanan gar mellan Hakantorp och Gardsjo K
och passerar bland annat Lidk6ping och Mariestad pad [t

Vanerns sydostra sida. Den ansluter i séder och norr
till andra banor. For trafikeringen &r &ndpunkterna
Goteborg respektive Orebro. Banan har stora brister
gallande underhall, trafiksakerhet och tillganglighet.
Den ar inte elektrifierad. Trafikverket bedomde 2013
att banan &r samhallsekonomiskt motiverad eftersom
den har relativt mycket trafik och har betydelse for
robustheten i systemet.

Kinnekullebanan gar genom ett av UNESCO:s ut- Figur 5 Atgardsvalsstudie Kin-
pekade biosfarsomraden (Vanerskargarden med Kin- nekullebanan - rapportens fram-
nekulle), vilket innebar att det ar ett modellomrade 9% (Trafikverket 2014)
for hallbar utveckling.

Syftet med AVS:en har oévergripande varit att skapa en gemensam syn pa ut-
vecklingen av banan. Den ska ocksa vara ett underlag for politiska beslut bade
inom och utanfor de nationella och regionala transportinfrastrukturplanerna samt
att tydliggora ansvar for atgarder utanfor dessa planer. AVS:en &r &ven ett inrikt-
ningsunderlag for samhallsplanering och anskaffning av tagfordon.

Trafikverket initierade AVS:en eftersom det fanns osikerheter om vad som
skulle hdnda med banan och hur man skulle beméta kommunernas exploaterings-
planer. Studien &r inte trafikslagsovergripande utan galler just jarnvdg. Huvudde-
len av arbetet har skett inom en arbetsgrupp bestaende av tjansteman fran Vastra
Gotalandsregionen (VGR), Skaraborgs kommunalforbund, Vasttrafik och de fem
berérda kommunerna. Det har ocksa funnits en intern styrgrupp pa Trafikverket.

En inledande workshop hélls med en bredare referensgrupp dar fragan om mal,
behov samt vilken kunskap som saknades for att kunna uttala sig om malen togs
upp. De mal som tagits fram har stamts av mot beslutade politiska mal som har
betydelse for Kinnekullebanan. Trafikeringsfragan avskildes sa smaningom fran
AVS:en dé det radde delade meningar om denna i arbetsgruppen.

Tre 6vergripande mal ar:

o Regional och lokal utveckling

e Minskade kostnader for I6pande underhall

e Stdd i samhallsplaneringen och anskaffning av tagfordon
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Arbetsgruppen har tagit fram mer specifika mal och prioriterat dessa, for att sedan
sortera dem under atta huvudrubriker: Pendling/tillganglighet och rérlighet, Gods,
Turism, Miljo och halsa, Trafiksakerhet, Landskap och Ovrigt. Under respektive
mal finns ett antal behov som konkretiserar dessa. Det har ocksa ansetts viktigt att
lyfta upp mal och behov som kan ténkas sta i konflikt med varandra och forsoka
hitta atgarder som minskar dessa konfliktpunkter.

Via LiLP kom landskapsfragan in i AVS-arbetet i ett relativt tidigt skede. En
végledning togs fram som ett kunskapsunderlag i processen och som anvéndes vid
”landskapscoachningen” i AVS:en. Géteborgs universitet genomforde en medbor-
gardialog som ytterligare ett underlag. Dialogen, dar manniskors upplevelse och
erfarenheter av banan och landskapet var i fokus, har kompletterat expertbeddm-
ningen av landskapet. En av slutsatserna av landskapsarbetet och medborgardialo-
gen i anslutning till AVS-processen ar att Kinnekullebanans kannetecken kan
sammanfattas i fyra véasentliga landskapskvaliteter och en gemensam forutsattning:

A Livsnerv for djur och méanniskor

B Viktiga korsande strak

C Trédens betydelse

D Samhéllenas mojligheter

E Integrerad i landskapet
Punkt E &r en gemensam forutsattning for de fyra landskapskvaliteterna. Banan ar
sa pass val integrerad i landskapet "att den marks forst nar det kommer ett tag”.

| arbetsgruppen har effektbedomning och maluppfyllelse gjorts av de féreslagna
&tgarderna som kommit fram i AVS-arbetet. Prioritering, ansvarsfordelning och
tidsmassig ordning har sorterat atgardsvalen. Atgarderna har sorterats under rubri-
kerna Trafiken, Tillgdngligheten, Anldggningen och Landskapet. Vid tiden for
intervjun var materialet ute pa remiss da det kravdes en politisk forankring for att
komma vidare.

Projektledare Ann-Charlotte Eriksson inom verksamhetsomrade Planering pa

Trafikverket har bidragit med specifik kunskap och personliga reflektioner i sam-
band med intervjun.
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3.2.2 Vag 190

Vag 190 gar fran E45 nara Hjallbo i Goéteborgs Stads e
norddstra del till Nossebro i centrala Vastergétland ?;32?5;““;§j;§“‘°'6'vaﬂ‘°°

via en rad mindre samhéllen. Striket &r ett av nio |8 .
prioriterade strak for arbetspendling som 2007 peka-
des ut av Vastra Gotalandsregionen. Véagen gar i
Larjeans dalgang, langs Mjorns och Antens vastra
strander och till stor del i ett varierat jordbruksland-
skap. Langs végens sydvéstra tredjedel, Hjallbo-
Bjorboholm, tillkommer arligen bade bostader och
verksamheter och har ar trafiken mer omfattande.

En smal tvafaltsvig, med bitvis manga fastigheter Figur 6. Atgardsvalsstudie for
L. R . . vég 190 - rapportens fram-
intill vagen och en omfattande pendlingstrafik med sida.(Trafikverket 2013a)
bil ger sammantaget en konfliktfylld trafiksituation
déar de oskyddade trafikanterna ses som de mest ut-

satta.

Syftet med denna AVS var att &tgarda den identifierade problembilden pé ett
resurseffektivt satt med stéd av de tre forsta stegen i fyrstegsprincipens. Denna
avgransning gjordes i initieringsfasen for AVS:en. Orsaken var begransade eko-
nomiska resurser for atgarder. En annan orsak var att landskapet ansags vara sa
kéansligt att det inte skulle tdla en nyanlagd vag som det fjarde steget skulle med-
fora. Detta var en av de forsta AVS:er som gjordes i Region Vst efter de sa kal-
lade idéstudier som dessférinnan prévat AVS- metoden. Den pabérjades i slutet av
2012 och avslutades i september 2013.

I dialoggruppen ingick Goteborgs Stad samt Lerum och Alingsas kommuner.
Gruppen traffades tva ganger under fasen "Forsta situationen” dar ocksa en mal-
bild arbetades fram. De fem Gvergripande malen ar:

1. Oka trafiksakerhet och trygghet for gdende, cyklande och busstrafikanter langs
med och tvérs véag 190.

2. Oka tillgénglighet avseende restider for gdende, cyklande och busstrafikanter
l&ngs med och tvars vag 190.

3. Oka tillgénglighet genom minskade barriareffekter for manniskor och biologisk
mangfald tvars vag 190.

4. Resor med bil behover minska for att ocksa minska flera negativa effekter: kli-
matpaverkan, luftféroreningar, buller, trangsel, sarbarhet i transportsystemet
samt paverkan pa natur- och kulturmiljo.

5. Oka kollektivtrafikens attraktivitet relativt bil.
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Forankring av atgardsvalsstudien hos berorda aktorer har skett genom deltagandet
i dialogmotena. Ytterligare ett méte genomfordes senare for att ge mojlighet till
samrad med dels de aktorer som varit involverade, dels andra som inte tidigare
deltagit i processen. En preliminér rapport skickades till kommunerna samt Gote-
borgsregionens kommunalférbund, Vastra Goétalandsregionen och Vasttrafik, for
synpunkter. (Trafikverket 2013a)

Landskapskaraktirsanalysen éver omradet fran LiLP togs fram efter att AVS:en
paborjats. Rapporten ligger som en bilaga till huvudrapporten. Delen “Kénslighet
och potential” redovisas under kapitel "Befintliga forhallanden och utveckling” i
huvudrapporten. Under rubriken "Landskapets varden” har rapporten komplette-
rats av AVS- utredarna med en karta som visar skyddade natur- och kulturomra-
den. I LKA- bilagan finns rekommendationer till landskapsanpassning. LKA:n har
inte fransett steg 4- atgarder, utan ser kanslighet och potential i ett langre tidsper-
spektiv. Rekommendationerna for ett langre tidsperspektiv finns med i rapporten
under avsnitt "Rekommendation till planering pa projektniva” det i ett senare
skede. En representant fran LiLP-gruppen deltog i de tva motena med arbetsgrup-
pen.

Tre &tgardskoncept har tagits fram i AVS-arbetet:

A. Oka trafiksakerhet och 6ka tillganglighet for gdende och cyklister langs och
tvars vag 190.

B. Starka mojligheterna for pendling med kollektivtrafik i straket.

C. Minska andelen korta resor och pendlingsresor med bil.

Atgardskoncepten ar fordelade pé sju atgardspaket med tydlig mottagare (Tra-
fikverket, VGR och kommunerna) som tillsammans kan atgérda hela paketet. At-
gardspaketen ar definierade i ett antal rekommenderade atgérder.

Projektledare Per Schillander inom verksamhetsomrade Planering pa Trafikver-

ket och utredande konsult Joachim Karlgren pa Trivector har bidragit med specifik
kunskap och personliga reflektioner i intervjuer.
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3.2.3 Vastra stambanan genom Vastra Gdtaland

Vastra stambanan mellan Goteborg och Stockholm &r whiiekeay
en av Sveriges viktigaste och hardast belastade jarnva- |

Vistra stambanan genom Vistra Gétaland

Remisshandiing

gar. Banan har mycket stor betydelse for regionala och
lAngvaga persontransporter samt for nationella och
internationella godstransporter. Banans kapacitet ut-
nyttjas idag maximalt, framst pa strackan Alingsas-
Goteborg, vilket innebér att trafiken ar kéanslig for
driftstorningar och att tagen ofta blir forsenade. Det
finns dessutom starka 6nskemal om utckad trafik. Ef-
terfragan pa bade resande och godstransporter forvan-
tas fortsitta Oka ytterligare, vilket medfoér behov av
fler tag av alla kategorier.

Figur 7. Atgardsvalsstudie for
. Véstra stambanan- rapportens
Syftet med atgéardsvalsstudien var att 0ka kunskapen  framsida.(Trafikverket 2014e)

om vilka atgarder som bast bidrar till att uppfylla

nationella och regionala mal for person- och godstransporter pa Vastra stambanan
genom Vastra Gétaland (Géteborg — Laxa). Malet med studien har varit att i sam-
forstand med berdrda aktorer rekommendera atgarder inom ramen for nationell
plan 2014- 2025 samt att foresla inriktning for fortsatt planering av kapacitetsho-
jande atgarder pa lang sikt.

Arbetet med atgardsvalsstudien drev Trafikverket i samverkan med styrgrupp,
arbetsgrupp, och referensgrupp. Styrgruppen bestod av politiska representanter for
Véstra Gotalandsregionen, Skaraborgs, Sjuhdrads och Goéteborgsregionens kom-
munalférbund och Géteborgs Hamn.

| arbetsgruppen ingick representanter for Véastra Gotalandsregionen, Vésttrafik,
Vastra Stambanegruppen, Alingsas, Lerums och Partille kommuner samt Trafik-
verket. Arbetsgruppen hade till uppgift att i samverkan identifiera mal, funktioner
och atgarder i straket. En referensgrupp, bestaende av flertal berérda myndigheter
och organisationer har foljt arbetet och dess forutsattningar under tva maéten.

Malen togs fram av arbetsgruppen men férankrades i styrgruppen. De évergri-
pande malen, som har sin utgangspunkt i nationella och regionala mal, ar:

A Storre och effektivare arbetsmarknadsregioner

B En konkurrenskraftig kollektivtrafik

C Effektiva och bekvama langresor

D Kvaliteten for néringslivets transporter forbattras och starker den inter-

nationella konkurrenskraften
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E En god livsmiljo

F Minskade utslapp av koldioxid och minskad energianvéndning
G Samordnad planering av markanvandning och transporter
(Trafikverket 2014e)

En tilldmpad och fordjupad landskapskaraktarsanalys inom LiLP togs fram for
projektet. Man valde att avgransa denna till strackan Goteborg — Alingsas. Land-
skapets karaktar med dess kéanslighet och potential har beskrivits i analysen och
aven Vastra stambanans karaktar. Kunskapen om landskapet &r en viktig pusselbit
for att forsta begransningar och mojligheter langs saval befintlig strackning som i
obruten terrang enligt LKA:n. Inom utredningsomradet har man identifierat fem
nyckelfragor som berdr viktiga strukturer och funktioner i dagens landskap.

Delar av gruppen av LiLP-gruppen var involverade i vissa moment av atgards-
valsstudien, da de medverkade i moten med Trafikverkets projektledning och kon-
sulternas utredare samt vid framtagning av den Samhallsekonomiska bedémningen
(SEB). En representant fran LiLP var d&ven med pa ett arbetsgruppsmote.

En underlagsrapport "Nya spar Alingsés — Géteborg” togs fram i AVS-arbetet.
Strackorna som utretts ar Alingsas — Floda och Floda — Goteborg. Denna visar att
en utbyggnad kan ske antingen i befintlig strackning eller i ny strackning. Som
underlag for denna rapport lag bland annat landskapskaraktarsanalysen. Dér kan
man utlasa att LKA:n influerat vissa av dessa. Pa delen Aspen-Kahag foreslas till
exempel spar langre fran befintlig strackning for landskapets skull och att Saveans
hoga naturvarden kraver sarskilda atgarder (Trafikverket 2014c).

Huvudrapporten hanterar framst trafik- och kapacitetsfragor. Eftersom LKA:n
visar att det gar att gora tankta atgarder om man tar hansyn till de landskapsliga
nyckelfragorna har man valt att g vidare utifran detta. Forslag till inriktning och
rekommenderade atgarder tas fram efter remissvar inkommit till Trafikverket.

Projektledare Alexander Hellervik inom verksamhetsomrade Planering pa Tra-

fikverket och utredande konsult Bo Asplind pda Rambdll har bidragit med specifik
kunskap och reflektioner kring studien i intervjuer.
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3.3 Studerade AVS: er som inte haft landskapskaraktarsanalys
som underlag

AvS-samordnare pa Trafikverkets olika regioner har kontaktats for att ge forslag
pa avslutade AVS:er som skulle kunna utvdrderas genom intervjuer och rapport-
studier. Ofta spanner atgardsvalsstudierna over en lang tidsperiod. Manga &r pa-
gaende, men inte s& manga avslutade. De férenklade AVS:erna valdes bort pa
grund av de har en helt annan komplexitet. Likasa foredrog jag att soka exempel i
andra trafikverksregioner &n Region Vast for att kunna studera olika arbetssatt
bland utredarna. Valet foll pa atgardsvalsstudie ”Mittstraket - fran kust till kust” i
Region Mitt, som galler alla transportslag langs ett langt strak dar det kravdes en
oversiktlig skala och atgardsvalsstudie ”Véag 225 mellan vag 73 och Lovstalund”
som ar ett vagstrak i Region Stockholm med en problematik liknande vag 190.

Bada studierna ar pabdrjade under 2013 och sammanstallda under 2014. De &r
darmed genomforda i ett senare skede dn de tre dar LiLP medverkade. De erfaren-
heter som vunnits sedan man borjade anvanda metoden har forstas paverkat ge-
nomforandet.

3.3.1 Mittstraket- fran kust till kust

Strdket Sundsvall-Ostersund-Trondheim ar en viktig
pulsader for personresor och godstransporter och har
stor betydelse ur ett regionalt, nationellt och internat-
ionellt perspektiv. | straket finns ett starkt tryck pa
6kade transporter, men det har uppenbara infrastruktu-
rella och fysiska brister.

) TRAFIKVERKET

Studien har i huvudsak genomforts via tre works-
hoppar under varen 2014, dar manga av strakets akto-
rer fran Sverige och Norge har medverkat.

Mittstraket

‘ —— Bamen - Frén kust till kust

Arbetsgruppen har bestatt av sex personer fran Tra-
fikverket Region Mitt samt representanter fran Lans- Figur 8 Atgardsvalsstudie for
A e . Mittstraket- rapportens fram-
styrelsen i Vasternorrland samt regionforoundet Jamt- gy, (Trafikverket 2014g)

lands lan.

Trafikverket har bidragit med processledare for genomférandet av studien.
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Syftet med AVS:en har varit att:

o tydliggora Mittstrakets brister och kommande behov och funktioner nar det
géller personresor och godstransporter pa vag och jarnvag och kopplingar till
flyg och sjofart.

e belysa de malkonflikter som finns for E14 och Mittbanan nar det galler bo-
ende, lokaltrafik, plankorsningar med vég och jarnvag etcetera.

e hitta 6vergripande atgardsinriktningar vilka kan fungera som ett gemensamt
planeringsunderlag.

Initialt i studien har en gemensam malbild for Mittstraket sammanstallts: Mitt-
straket ar ett funktionellt och héllbart gransoverskridande transportstrak som fram-
jar utvecklingen i Mittnorden.” Malpreciseringar har likasa gjorts under rubriker-
na: Godstransporter, Pendling, Miljo och hélsa och Trafiksakerhet (Trafikverket
2014q).

Malet med atgardsvalsstudien har varit att etablera ett starkt samarbete Gver
kommun- och lansgranser och riksgransen. Malet har ocksa varit att ta fram en
gemensam bild av strakets funktioner, brister, behov och mal, ta fram en gemen-
sam prioritering av 6vergripande atgardsinriktningar enligt fyrstegsprincipen och
ta fram ett underlag for avsikter om genomforande. En sammanstéallning av at-
gardsforslag med oversiktliga bedomningar utifran tid, kostnad, effekter och
maluppfyllelse har bilagts rapporten. Uppféljningsmdten kommer att hallas med
start under 2015 for att halla dialogen gallande Mittstraket igang.

Projektledare Jan Lindgren inom verksamhetsomrade Planering pa Trafikverket

och utredande konsult Sofia Bergstrom pa Sweco har intervjuats och bidragit med
bade kunskap och reflektioner om den specifika AVS:en.
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3.3.2 VAag 225 mellan véag 73 och Ldévstalund

Lansvag 225 ar den kortaste vdgen mellan Nynéshamn
och Sodertalje och en viktig lank pa Sodertorn soder e
om Stockholm genom att den binder samman védg 73
med E4/E20.

Atgardsvalsstudien initierades ar 2013 av Trafik-
verket Region Stockholm, Nyndshamns kommun och
Botkyrkas kommun. Problem har &ven lyfts fram av
boende langs vag 225. Straket vag 225 har bitvis brist-
fallig sikt och linjeforing. Stora delar av stréckan sak- e oo,
nar helt utrymme for oskyddade trafikanter. Framkom- e
lighet for busstrafik ar dalig pa langa strackor dar vag-

bredden understiger sju meter. Figur 9 Atgardsvalsstudie Vag
225 mellan vag 73 och

Lovstalund - rapportens fram-
Syftet med atgardsvalsstudien anges vara att delta- sida.(Trafikverket 2014d)

gande parter dversiktligt ska definiera strakets funk-

tioner och faststdlla en gemensam malbild for strakets framtid. Den forvantades
utmynna i konkreta atgarder eller atgardspaket, tidsatta och 6versiktligt kostnads-
beraknade.

Mal for vagstraket som har tagits fram av arbetsgrupp och styrgrupp ar:

o Allmant ge kollektivtrafiken en forbattrad konkurrenskraft samt ge forutsatt-
ningar for inforande av en stomlinje senast ar 2030.

o Ge forutsattningar for 6kad trafiksdkerhet for alla trafikantgrupper med fokus
pa oskyddade trafikanter.

o Minska barridreffekter och anpassa végens utformning till den lokala trafi-
kens behov.

o Minska trafikens, framst den tunga trafikens, negativa effekter for boende
l&ngs strackan.

e Binda samman arbetsmarknaderna langs strackan pa ett battre satt an idag.

Atgardsvalsstudien har resulterat i forslag pa &tgarder som rér gang- och cykel-
atgarder, forbattring av busshallplatser och dess ganganslutningar, breddning av
delar av vag 225, 540 och 542 dar bussar gar idag och stombussar planeras ga i
framtiden samt atgarder i korsningar for 6kad framkomlighet och trafiksakerhet.
De foreslagna atgarderna omfattar dven ett antal utredningar.
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Vag 225 gar genom ett omrade med mycket hdga natur- och kulturvarden bland
annat i form av riksintressen for natur- och kulturmilj6, Natura 2000, kulturvégar,
bevarade bystrukturer, stor koncentration fornminnen samt vatmarksomradet Ostra
Styran. Som underlag for atgardsvalet togs ”"Natur- och kulturvarden, lansvag 225”
fram pa initiativ av utredare Miljo (tidigare benamnt miljostrateg) i trafikverksreg-
ionen. Syftet med rapporten ar att inventera och ge atgardsforslag utifran ett natur-
och kulturperspektiv. Beskrivningen &r uppdelad i fem delomraden dar den éver-
gripande landskapsbilden beskrivs samt natur- och kulturvarden. Under rubriken
"Hansyn och atgarder” lyfts ett antal punkter fram. Rapporten ar framtagen av en
landskapsarkitektstuderande praktikant pa Trafikverket under sommaren 2013, da
AVS:en péborjades.

3.4 Landskapsaspekterna i de studerade AVS:erna

Grunden for utvérderingen av de fem AVS:erna &r studier av huvudrapporterna
och delar av underlagsmaterialet samt intervjuer. Utifran detta har vissa jamforel-
ser kunnat goras av saval processen som resultaten. Jamforelsen galler framforallt
hur de fysiska forutsattningarna (landskapet) paverkat atgardsvalet och om proces-
sen sett annorlunda ut ndr en LKA funnits till hands. Vad det géller de tre
AVS:erna som haft en LKA skiljer sig dessa sinsemellan &t. Skillnaderna ligger
framst i hur man anvant underlaget och kompetensen i processen och i vilken fas
LiLP blivit involverade.

Nar jag fordjupat mig i hur de fem studerade AVS:erna har hanterat landskaps-
aspekterna har jag valt att utifran svaren pa huvudfragorna i intervjuerna och gora
en jamforelse mellan studierna inom respektive frageomrade. Darefter har jag
redovisat hur respektive AVS hanterat landskapsfragorna och utifrén detta forsokt
utlasa om LKA:n bidragit sarskilt i AVS-processen eller fér samhallsnyttan.

3.4.1 Kunskapsbakgrund

Projektledaren och arbetsgruppen har relativt stora mojligheter att bedriva AVS-
processen som man tycker ar lampligt. Tidigare erfarenheter préaglar ofta studierna
och kunskapsbakgrunden &r darfor en intressant aspekt att titta pa.

Endast en av de tillfragade projektledarna kande till landskapskonventionens
(ELC) huvudsyften. Hon hade hért talas om ELC i ett annat sammanhang dar
LiLP presenterades. Trots att AVS-metodikens dialog &r likvardig med ELC:s
efterfragade medborgarinflytande verkar det som om ELC &n sa lange blivit en
fraga for de planerare som arbetar med miljo- och landskapsfragor. En annan va-
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sentlig faktor for en process som integrerar landskapsfragorna ar om Trafikverkets
projektledare eller intern specialist kénner till begreppet landskapskaraktérisering
och ser magjligheterna med ett sadant underlag. | det fall dar LKA:n paverkat stu-
dien mest fanns ocksa storst kunskap initialt om vad en LKA med bedémning av
kéanslighet och potential kan bidra med i atgardsvalen.

3.4.2 Initiering och avgrénsning
| denna fas avgors viktiga delar av AVS-processen. Avgréansning och organisation
l4ggs bland annat fast, vilket har betydelse for hela det fortsatta arbetet.

Ingen av de studerade AVS:erna med LKA-underlag hade tillgang till denna nér
AVS:erna initierades. Att just dessa blev utvalda som fallstudier i LiLP hade att
gora med en strateg pa Trafikverket som var val insatt i LiLP-projektet introduce-
rade idén mot projektledarna. Avgransningen av de tre AVS:erna var da redan
gjord. Nedan beskrivs hur respektive AVS utifrdn hur initieringen och avgrans-
ningen gjordes.

AVS for Kinnekullebanans var inte trafikslagsévergripande utan utgick frén
en funktion. Detta ifrdgasattes senare av projektledaren: "Hade vi borjat idag hade
vi nog velat gora en strakstudie for bade vag och jarnvag, och var man ska satsa
pengarna.” Initieringen kom ifran att Trafikverket ville klara ut banans framtid
och se vilka behov som fanns. Inom Trafikverket vidtalades ett antal olika perso-
ner inom trafikering, underhall, samhéllsplanering i initieringsskedet. LiLP kom in
relativt tidigt i AVS: en men inte initialt.

AVS for vag 190 initierades av att det var utpekat i regional plan och darfor
skulle prioriteras. Vissa investeringar utmed vagen var redan planerade och be-
stallda, men man ansdg att det fanns utrymme for att géra mer. Det lag av vissa
skal en tidspress i arbetet redan fran borjan. | ett tidigt skede beslutades det att
AVS: en bara skulle hantera de tre forsta stegen i fyrstegsprincipen. Projektledaren
podngterade under intervjun att utifrdn denna AVS och andra han deltagit i att
“initieringsfasen ofta underskattas. Nar vi har bestamt att en AVS behdver goras sa
sager vi: Nu kor vi! och raknar med att andra parter star jamsides med oss och
ocksa sager: Nu kor vi! Men det gor de inte. De sdger: Vad sa ni nu att ni tankte
g6ra? Den dar fasen behdver ta tid och vi &r lite slarviga. Ju storre AVS: er desto
mer tid behdver Initiera-fasen ta.”

AVS for Vastra stambanan hade en aldre historik vad det géller Trafikverkets

utredningar. Ett antal punktinsatser utmed banan var redan utredda och finansi-
erade, men det fanns en osékerhet om dessa skulle récka i ett langre tidsperspektiv.
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Denna osékerhet, som dven fanns hos kommunerna, samt fragan om hur banan
skulle trafikeras initierade AVS:en som framforallt var en kapacitetsutredning.
Avgransningen Goteborg- Laxa gjordes eftersom den holl sig inom ett och samma
l&n. Detta visade sig vara praktiskt i dialogen med regionen och kommunerna.
Strackan Goteborg- Alingsas ar den mest trafikerade pa banan. For denna stracka
togs en strategi fram for planering och utbyggnad av nya spar som redovisas i en
fordjupad utredning vilken lag som en underlagsrapport till huvudutredningen.
”Maénga fragor ledde till en ganska stor AVS”, enligt projektledaren.

AVS for Mittstréket initierades av Trafikverket men avgransningen gjordes i
arbetsgruppen. Man ville ju gora en évergripande studie och avsag da E14 och
Mittbanan eftersom de gar parallellt. I nationell plan hade straket pekats ut. Pro-
jektledaren berattar om tankarna kring avgransningen: ”Vi hade delade meningar
om vad som &r ett strdk i borjan. Det var en ganska lang initiering och det var ju
bra. Ett strak ar ett langstrackt geografiskt omrade och i det har fallet finns bade
vag, jarnvag, hamn och flyg. Det ar ett sammanhangande strak for bade langa och
korta transporter. En annan avgrénsning vi hade var om vi skulle stanna vid Stor-
lien vid norska grénsen. Vi hade ett mote med fylkena Nord och Sér Trondelag
och med norska Vegvesendet och Jernbaneverket. Detta var en gransoverskridande
AVS dir vi bade gick dver kommungranser, lans- och landsgranser. Vi ar inte s&
bra pa att arbeta Gver granser i Sverige och har var det extra tydligt.”

Inledningsvis i arbetet hade man tva trafikverksinterna moten. Enligt projektle-
daren var detta viktigt for att skapa en gemensam intern bild 6ver vad som &r Mitt-
strakets problem. | detta interna arbete ar det viktigt att ha med en landskapskun-
nig enligt projektledaren. Regionens utredare Miljo (tidigare bendmnt miljdstrateg)
deltog i initialt, men var senare tjanstledig och darfor inte foljt arbetet. Enligt utre-
dare Milj6 skulle de behdva vara med nér projektet initieras och i slutet vid upp-
foljningen. Mer an sa racker inte tiden till for, enligt henne.

AVS for vag 225 initierades av Trafikverket efter att det framforts starka 6ns-
kemal fran kommunerna att fa trafiksakerhetshojande atgarder genomforda i vag-
stréket. AVS:en ar genomford "med ett problemorienterat angreppssatt”. Ett stort
antal punktatgarder har studerats. Projektledaren gjorde en reflektion under inter-
vjun: "Egentligen ska ju en AVS vara forutsattningslos och ganska snabb och
overgripande. Déar &r tankarna kring AVS:en ganska delade. Jag sitter med i en
annan AVS i den hér trakten, dar man ar mycket inne pé detaljer. Jag tror inte att
man ska gora det helt enkelt.”

44



3.4.3 Syften med atgardsvalsstudierna
Syftena med atgardsvalsstudierna har givetvis varierat. Kan man i syftet se om det
finns behov av ett landskapsunderlag?

AVS for Mittstraket har ett framtidsinriktat syfte dar man vill tydliggéra bris-
ter i nulaget, men ocksd kommande behov och funktioner i straket och soka at-
gérdsinriktningar som ska fungera som ett gemensamt planeringsunderlag. Ett av
syftena ar ocksa att belysa de malkonflikter som finns vad det galler lokal trafik,
trafiksakerhet och boende.

Syftena med béde AVS fér Kinnekullebanan och Vastra stambanan har varit
att hitta en gemensam syn/inriktning pa den fortsatta planeringen av banan. Det
har funnits en osakerhet fran samhéllsplaneringssynpunkt men &dven ett starkt en-
gagemang hos region och kommuner som gjort att AVS:erna prioriterats. Det som
bada AVS:erna har gemensamt &r att de inte &r transportdvergripande utan hante-
rar endast den specifika jarnvéagen.

Trots att AVS for vag 190 och 225 har liknande brister och problemstéllning
och framst berér de som bor och rér sig utmed straket sa ar syftena olika formule-
rade. AVS for 190 har angett syftet att kunna atgarda den identifierade problem-
bilden pa ett resurseffektivt satt medan AVS for vig 225 har ocksd som syfte att
definiera strakets funktioner och faststalla en gemensam malbild for strakets fram-
tid. Den senare syftar ocksa till att utmynna i konkreta atgarder, tidsatta och kost-
nadsheraknade, ndgot som &ven vag 190 hanterat men inte definierat i syftet.

3.4.4 Forsta situationen — underlag och medverkan
| de AVS:er som fétt ett landskapsunderlag via LiLP har detta tillhandahallits i
fasen Forsta situationen och inte i Initiera-fasen.

I AVS for Kinnekullebanan var aven planerare, samhéllsplanerare, trafikorer
och trafikhuvudméan pa Trafikverket inblandade i denna fas. Underhall tillférde
aven sin bild av situationen. Landskapsunderlaget (LKA:n) presenterades for hela
arbetsgruppen och fick darfor troligen ett battre genomslag i det fortsatta arbetet.
Projektledare for Kinnekullebanan har tagit till sig grundtanken i LKA:n och me-
nar att “man kan paverka positivt i stallet for negativt nar det géller landskapsfra-
gor. Vi kanske inte ska bevara ndgot som inte fungerar sa bra, vi kanske kan gora
nagot battre i stallet, som béattre forutsattningar for biologisk mangfald. Ett positivt
satt att tanka. Vad finns det for brister - kan vi gora nagot béttre?” Hon har ocksa
insett i efterhand att den medborgardialog som genomfdrdes som ett sidoprojekt
borde gjorts tidigare for att kunna vara ett underlag i den efterféljande processen.
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I AVS for vag 190 var det Trafikverket med konsulter som utgjorde arbets-
gruppen. En bredare grupp med olika kompetenser pa Trafikverket vidtalades ini-
tialt. Landskapsunderlaget kom in nagot sent i arbetet. Vid tva dialogméten deltog
de tre kommunerna. En representant fran LiLP deltog i dessa dialogmdéten. LiLP
levererade ett koncept som enligt projektledaren "hangdes pa vid sidan om. Det
fick inget faste i arbetet eftersom AVS:en inte handlade om &tgarder som skulle
gora avtryck i landskapet. LKA:n bidrog helt klart till vidgade perspektiv pa land-
skapet och végen i landskapet och varden i landskapet. Men samtidigt som sagt,
eftersom atgarderna inte skulle synas i landskapet, sa blev det ett sidospar.” I
denna AVS redovisades ocksa en karta med skyddade miljévarden. Enligt projekt-
ledaren togs den fram av Trafikverkets arbetsgrupp for att undvika risker for kon-
flikter med utpekade miljovarden.

I AVS for Vastra stambanan kom landskapsunderlaget frn LiLP in relativt
tidigt. En representant fran LiLP var med pa nagra tidiga arbetsgruppsmaten och
fick information om projektet. LiLP tog parallellt med det 6vriga AVS-arbetet
fram ett landskapsunderlag och deltog i nagot mote med arbetsgruppen, som
framst gallde delen Géteborg- Alingsas. Enligt projektledaren lag de stora land-
skapsfragorna dar och man fick genom LKA:n fram kunskap som annars inte hade
kommit fram enligt honom.

De tva studerade AVS:erna som inte haft ett landskapsunderlag har i det ena fal-
let, Mittstraket, inhamtat information om omradet fran workshoparna. Projektle-
daren betonar att det varit en 6versiktlig studie. ”Den ska inte ga ner i detalj. Vi
har anvant helikoptern som bild. Vi far inte ga for lagt med helikoptern sa vi ser
varenda korsning och inte heller for hogt sa att vi inte ser ndgonting och straket
kan forlaggas var som helst.” Detta diskuterades forst internt och understroks se-
dan pa workshoparna. Det viktiga har varit att arbetet varit forutsattningslost. Sam-
tidigt ska man enligt projektledaren inte jobba med forslag som alla vet & omoj-
liga. De som deltar i studien (till exempel fran lansstyrelsen) ska bidra med sin
kunskap om omradet. Om ett omrade &r “olampligt” att utreda inom kan man av-
gransa AVS:en initialt.

Vdg 225 passerar ett omrade med mycket hdga natur- och kulturvarden med sa-
val riksintressen som Natura 2000-omraden och naturreservat, vilka redovisas pa
en karta i rapporten. Miljofragor diskuterades med regionens utredare Miljo (tidi-
gare bendmnt miljostrateg), men hon ingick inte i arbetsgruppen. Hon tyckte att
det behdvdes ett miljéunderlag och lat en sommarjobbande landskapsarkitektstu-
dent ta fram detta. Natur, kultur och &ven landskapets form beskrivs i denna under-
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lagsrapport (Trafikverket 2013c). Syftet med underlaget enligt rapporten &ar att
inventera och ge atgardsforslag till AVS:en utifrn natur- och kulturperspektiv.
Rapporten ar indelad i delomraden och for varje delomrade redovisas behov av
hansyn och atgarder. Hur val materialet fungerade i fasen Forsta situationen &r
svart att utlasa i AVS-rapporten. Under kapitel “Férutséttningar och problembe-
skrivning” i huvudrapporten sammanfattas delar av natur- och kulturunderlaget
under rubriken "Miljo och hdlsa”. Utredande konsult anser att miljokonflikterna &r
sma, eftersom det bara ar sma atgarder som forslas. Det finns inga rutiner for nar
ett miljo-/landskapsunderlag ska tas fram och enligt regionens utredare Miljo. Det
bér enligt henne vara fardigt innan AVS:en péborjas.

3.4.5 Workshop och dialog- deltagare och underlag

Workshop, ibland kallat dialogméte eller referensgruppsméte, ar till for att dela
utredningen med andra intressenter och aktorer som paverkar situationen, forankra
atgardsvalen och ibland dela ansvaret for genomforandet. Fragan ar hur denna
dialog skulle kunna gynnas av att man samlas kring &ven landskapets forutsatt-
ningar. Den forsta workshopen har i de studerade AVS:erna genomforts i fasen
Forsta situationen. Vilka underlag har funnits och utifran vad har bristanalysen
respektive malarbete gjorts?

Planeringen av workshoparna gors till stor del i Initieringsfasen. Den viktigaste
delen &r kanske den sa kallade intressentanalysen. Vilka ar viktiga att fa med i
arbetet?

Den AVS som fort arbetet framat via just workshopar &r AVS fér Mittstréket.
Forberedelserna gjordes i en arbetsgrupp dar Trafikverkets samhéllsplanerare (som
har kontakt med kommunerna och ar samordnande pa lansniva), tva langsiktiga
planerare samt projektledare tillsammans med infrastrukturansvariga pa Region-
forbundet Jdmtlands l&n samt Lé&nsstyrelsen Vésternorrland. Workshoparna an-
vandes som "avstamningar och bollplank” enligt projektledaren som ocksa var
processledare. En bred inbjudan till workshop-serien skickades till ett femtiotal
mojliga intressenter varav trettio till fyrtio deltog, daribland aktorer i Norge. Enligt
projektledaren &r ”den ideala bilden att man samlar alla berérda vid ett tillfalle och
att de foljer hela processen. I verkligheten ar det inte sa. Manga aktorer har svart
att avsétta resurser.” Det dr, enligt projektledaren, viktigt att ha en tillrdcklig tids-
rymd mellan workshoparna, sa att de som deltar i dessa har tid att férankra sina
synpunkter i den egna organisationen och informera om det pagaende arbetet. Det
arbete som gors mellan workshoparna, bearbetning och vidareutveckling av un-
derlaget, &r en valdigt stor del av arbetet. Utredande konsult anser ocksa att det ar
viktigt att planera workshoparna sa att man far ut det man behover. Hon menar
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ocksa att det man forbereder till workshopen styr utfallet. Den forsta workshopen
ledde fram till en gemensam malbild och &ven en bild av brister och behov. I den
andra togs 6vergripande atgardsinriktningar fram som bearbetades vidare av pro-
cessledningen och i den tredje diskuterade man hur man skulle ga vidare och hur
AVS:en ska anvandas i de medverkandes egen verksamhet. Man kommer under
2015 att bjuda in till uppfoljningsmoten for att ”halla dialogen igang”.

Inledningsvis i AVS for Kinnekullebanan hade man en workshop som hélls
med en bredare grupp av folk som representerade olika parter som skulle kunna
vara intresserade av Kinnekullebanans strak. Darifran fick man inspel till mal och
behov for utvecklingen i Kinnekullebanan, samt insikt om omraden dar 6kad kun-
skap behdvdes for att kunna uttala sig om behoven. LiLP var med vid den forsta
workshopen och dar berattade man om uppdraget och hur langt man kommit i
inventeringsfasen. Man har daremot inte anvant LKA:n som gemensam plattform,
da hade den behovt vara med fran forsta borjan. Arbetsgruppens forberedande
inspel till malbilden stamdes av mot de mal och behov som lyftes vid workshopen.
Via arbetsgruppens representanter fordes fortsattningsvis en stor del av dialogen
med kommunerna, Vésttrafik och regionen. Deltagare i arbetsgruppen hade enligt
projektledaren ett stort ansvar for att forankra beslut och synpunkter i den egna
organisationen och vidtala de som har ansvar for sarskilda fragor. Tyvarr missade
man en del intressenter pa detta vis, nar det inte fungerade. Bland annat naringsli-
vet. Det &r enligt projektledaren viktigt att vara tydlig mot kommunerna att man
behdver en kunskapsbredd i en AVS. Ofta har de inte tillrackligt med resurser som
kan delta i manga moten. Antalet AVS:er behover dérfor begransas enligt projekt-
ledaren. Hon menar ocksa att det kan ga bra att ha ett landskapsunderlag i dis-
kussioner med tjanstemannen pa kommunerna och lansstyrelsen. Det ar svarare att
ha ett sadant fokus i diskussion med politikerna. D& maste man sarskilt visa hur
landskapsfragan gynnar kommunen i sa fall. En politiker citerades da man ville
foresla en upprustad bana som anda &r integrerad i landskapet enligt rekommen-
dationer fran LiLP: "Om vi nu ska rusta upp banan sa ska det val synas att vi har
gjort det!”

I AVS for Vastra stambanan hade man &ven en stor del av dialogen med re-
gionen, kommunerna i vastra delen och Vasttrafik via arbetsgruppens representan-
ter. Tva moten holls med referensgruppen som dven inbegrep myndigheter och
organisationer langs hela Vastra Stambanestraket inom Vastra Gotaland. Malstruk-
turer och atgardsforslag forankrades i denna grupp. Likasa hade man en politisk
styrgrupp. LKA:n fran LiLP har inte varit underlag for dialogen.
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I AVS for vag 190 hade Trafikverket tvd dialogméten med Géteborg, Lerum
och Alingsas kommuner. Inbjudan till kommunerna var bred. Det vill sdga man
forvantade sig att kommunerna skulle representeras av flera kompetenser. Nagon
hade bara mojlighet att skicka en trafikingenjor medan en annan skickade flera
kompetenser. Enligt projektledaren &r det viktigt att den man skickar har en bra
forankring inom kommunen och radgor med andra kompetenser. Det ar enligt
honom inte alltid sa i kommunerna. En person fran LiLP deltog i workshoparna
dar mal diskuterades och bidrog med kunskap om landskapet. Sjalva arbetsgrup-
pen bestod av Trafikverkets projektgrupp samt utredande konsulter. Internt pa
Trafikverket hade man utbyte med samhallsplanerare, végutformare och trafi-
kingenjorer pa Investering samt med Underhall. En referensgrupp tillkom "pa
sluttampen” dar Vastra Gotalandsregionen och Vasttrafik deltog. "Det blev en
konstig process” enligt projektledaren. "Det var som att bjuda in med armbagen”.
Utredande konsult kom in nér inbjudan till forsta workshopen var skickad. Han
skulle gdrna se att konsulterna &r med i den senare delen av initieringsfasen da
eventuellt intressentanalysen gors. Utbytet med kommunerna och regionen fordes
efter de tvd workshoparna via en preliminar AVS-rapport.

I AVS fér vag 225 ville man fanga upp berérda aktérers kunskap i en workshop
om problembilden i straket. Arbetsgruppen (kommunerna samt Trafikforvaltning-
en) samt ett 15-tal verksamma i straket deltog. Enligt projektledaren ar det gene-
rellt battre att ha ett antal professionella som deltar i workshopen, for att senare ga
ut mot allménheten och presentera hur man tankt. Finns det nagot annat vi behéver
tanka pa? bor i stallet vara fragan mot allmanheten. ”Nu gar vi ut till en bred all-
manhet och far massa synpunkter bade hogt och lagt. Da forvantar sig allmanheten
att det hander nagot” menar projektledaren och fortsatter: ”Allméanheten kanske
ska komma in i ett senare skede. Det ar inte alltid relevanta fragestallningar som
kommer fram”. | den andra workshopen deltog ytterligare nagra personer "vilket
gjorde att representationen var bredare vad det galler intressen i straket” (Trafik-
verket 2014 d bilaga 1). En av kommunerna deltog aldrig i nagra maéten, vilket
gjorde att deras synpunkter kom in sent i processen.

3.4.6 Malarbete - metod och kompetenser

Mélarbetet i AVS for Kinnekullebanan blev “ganska spretigt” enligt projektleda-
ren: "Malkonflikterna ar ju enorma! Miljo och sa vidare gar relativt bra, men nar
man kommer till socioekonomiska mal eller jamlikhetsmal da borjar man narma
sig politikomraden”. Malen togs fram av en utokad arbetsgrupp, men Vastra Gota-
lands Regionen (VGR) hévdade enligt projektledaren hela tiden att deras tidigare
framtagna malstrategi gallde fore dessa. Kommunerna var sinsemellan oense om
VGR:s malbild.
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Enligt LiLP-gruppen sprang malarbetet dven ur landskapsfragorna. Gruppen del-
tog och var enligt projektledaren ett stod i malarbetet. Till grund for landskapsfra-
gorna lag "Landskapets mal och behov” som haft sin utgangspunkt i "Karaktérsbe-
skrivning av Kinnekullebanan” (Trafikverket 2014f bilaga 1). Man har dven angett
indikatorer (faktorer som ska undersokas) for maluppfyllelse. For till exempel
malet: ”Kinnekullebanan &r en integrerad del av landskapets karaktar, féljsam med
terrangen” har man foljande indikatorer: 1. Att banans delstrackor skiljer sig at
avseende karaktar, 2. Hojd pa profil, 3. Broar, 4. VVagkorsningar i plan, 5. Sam-
manhédngande vegetation intill banvall, 6. Smaskaliga anlaggningar intill banan.
Utifran landskapfragan syns malarbetet ha fungerat mycket bra.

I AVS for Vastra stambanan gjordes mélarbetet i arbetsgruppen (Trafikverket
med VGR, Vasttrafik, Vastra Stambanegruppen och Alingsas, Lerum och Partille
kommuner). De framtagna malen forankrades i styrgruppen med representanter
fran VGR, Skaraborgs, Sjuhérads och Goteborgsregionens kommunalférbund samt
Goteborgs hamn. Med utgangspunkt fran nationella och regionala mal har en
overgripande malbild formulerats for Vastra stambanan genom Vastra Gotaland.
Malet "En god livsmiljo” och "Samordnad planering av markanvandning och
transporter” har direkt koppling till landskapsfragorna. Landskapsunderlaget fran
LiLP har daremot inte anvants i malarbetet.

Overgripande mal som baserades pa det Vistsvenska paketet togs fram for AVS
vag 190. Enligt projektledaren fungerade malarbetet bra och ar en viktig del av
AVS-processen. Under dialogmoéten mellan Trafikverket och Goteborg, Lerum
och Alingsas kommuner togs malen fram. Representanterna fran kommunerna var
framst trafik- och samhallsplanerare. M6jligen hade Trafikverket ett malbildsfor-
slag infor motet. En person fran LiLP medverkade i dialogmétena och paverkade
mélbilden i viss mén. Mélet ”Oka tillgangligheten genom minskade barridreffekter
for manniskor och biologisk mangfald tvars vag 190” har sitt ursprung i LKA:n.
Malen é&r inriktade pa att l6sa de definierade bristerna langs dagens vag med ut-
gangspunkt fran att den inte ska byggas om. Den kanslighet och potential som kan
pavisas i LKA:n har darfor inte omvandlats till mal for landskapet.

| den forsta workshopen for AVS Mittstraket borjade man med att formulera
mal istallet for att félja AVS-metodiken dar man forst tittar p& brister och problem.
Denna tankevanda ("back-casting”) menar projektledaren var framgangsrik: ”Vad
skulle man vilja? Hur skiljer det sig fran situationen? Jag gillar det for att man
borjar med att titta framat, istallet for att st och trampa i leran”. | denna breda
dialoggrupp med intressenter langs straket, sasom statliga, regionala och kommu-
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nala myndigheter i Sverige och Norge samt naringslivet togs malbilder fram uti-
fran egna behov och visioner utifran tva tidsaspekter 2025 och 2050. Utifran detta
sammanstélldes ett 6vergripande mal med ett flertal malpreciseringar. 1 workshop
2 tog man fram 6vergripande atgardsinriktningar for att na de uppsatta malen.

Malarbetet inom AVS for vag 225 gjordes inom arbetsgruppen (som bestod av
Trafikverket med Trafikforvaltningen och representanter fran kommunerna), vilket
sedan styrgruppen hade nagra synpunkter pd. Man utgick ifran de transportpoli-
tiska malen, men de deltagande organisationernas egna mal och strategier tog man
aven hansyn till. Utver de fem projektmalen som framst galler trafikmiljon utmed
vagen har man dven tagit fram effektmal. Ett av dessa under rubriken "Begransade
negativa effekter av vagtrafiken” galler landskapsfragorna. ”Atgarder ska utforas
sd att sa sma negativa konsekvenser som mojligt uppstar for befintlig bebyggelse,
natur- och kulturmilj6.” I samtal med miljéomalsstrategen i regionen framkom det
att hon tycker att "begransa effekter” ar pa alldeles for lag niva. "Det skulle kunna
finnas synergieffekter om man genomfor ratt atgarder”.

3.4.7 Atgardsval och fortsatta utredningar
Denna aspekt har studerats for att se om atgardsvalet paverkas av ett landskapsun-
derlag och medverkande landskapskompetens. Hur ser kopplingen till malen ut?
Kan man utlasa i AVS:en vilka frégor som behover studeras vidare i andra utred-
ningar/AVS:er eller kommande planarbete?

Rapporten for AVS Kinnekullebanan, som beskriver atgarder pa kort, medel-
ldng och lang sikt, var vid intervjutillfallet ute p& remiss. Atgarderna har sorterats
under rubrikerna Trafiken, Tillgdngligheten, Anlédggningen och Landskapet. I ar-
betsgruppen har effektbedomning och maluppfyllelse gjorts av de foreslagna at-
garderna som kommit fram i AVS-arbetet. Prioritering, ansvarsférdelning och
tidsmassig ordning har sorterat atgardsvalen.

Elva atgardsforslag for landskapskvaliteter har arbetats fram utifran LKA:n i
slutskedet av AVS:en (Trafikverket 2014f bilaga 3). Atgardsforslagen inverkar
och kan samverka med andra atgardsval. Expertgruppen fran LiLP har ocksa ut-
nyttjats for att granska och kommentera andra atgardsforslag som framkommit.
Man har &ven tagit fram en vagledning med fem fokusomraden som genomsyrat
ménga delar av AVS-processen. Denna ”landskapscoachning” fran expertgruppen
har fungerat vél och har enligt projektledaren varit en stor tillgang i arbetet.

Atgardsforslag for landskapskvaliteter har inverkat pa AVS:ens forslag pa olika
vis. P& kort sikt foreslas ett atgardsval under kategorin "Landskap” att en under-
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hallsstrategi med skoétselplan tas fram av Trafikverket. P4 medellang sikt under
”Anlaggning” foreslas att i samband med att det anlaggs ny bankropp, rals och
elektrifiering pa strackan Hakantorp — Lidkdping utformas en spridningskorridor
for okad biologisk mangfald samt i mojligaste man tillgodose Gvriga foreslagna
landskapsatgarder enligt ”Vagledning for landskapsfragor”. Pa lang sikt foreslas
for strackan Lidkoping — Gardsjo att alternativ till elektrifiering forskas fram som
ger samma funktion och effekt men i annat utférande. Denna utformning efterfra-
gas bland annat for att slippa skapa en bred tradfri zon utmed banan.

Eftersom finansiering for storre investeringar saknas specifikt for Kinnekulle-
banan i Nationell plan, har man lamnat forslag till fortsatta utredningar. Aven har
har landskapskvaliteterna tillsetts. Artinventering langs banan som underlag for
skotselplan foreslds samt medverkan i eventuellt forsknings- och utvecklingspro-
jekt kopplat till genomford landskapskaraktarsanalys, med syfte att utreda hur
framtida foreslagna fysiska atgarder kan genomfdras utan negativ paverkan pa
landskapet i ett kansligt omrade med hoga natur- och kulturvarden. Trafikverket
kommer att lyfta behovet av investeringar enligt AVS:ens inriktning infér nésta
revidering av Nationell plan.

I AVS for vag 190 &r atgardskoncepten:

A Oka trafiksakerheten och oka tillganglighet for gaende och cyklister langs och
tvars vag 190

B Starka mojligheterna for pendling med kollektivtrafik i straket.

C Minska andelen korta resor samt pendlingsresor med bil.
Dessa ar fordelade pa sju atgardspaket med tydlig mottagare (Trafikverket, VGR
och kommunerna) som tillsammans kan &tgarda hela paket. Atgardspaketen ar
definierade i ett antal rekommenderade atgarder. Flera atgarder och atgardspaket
ags inte av Trafikverket, utan forutsétter andra aktorers engagemang.

Det finns flera atgardsforslag som har influerats av LKA:n. Bland annat foreslas
“forstarkning av de landskapliga funktionerna genom komplettering av vegetation
vid komplettering av gang- och cykelvagar” och "att ta till vara strakets landskap-
liga attraktionskraft som boendemiljo och fritidslandskap”. Varje atgard &r ocksa
varderad utifran kriterierna kostnadshedémning, genomférbarhet och mojlig an-
svarig aktor. Enligt projektledaren &r atgardspaketens mottagare positiva, men att
de inte landat i konkreta atgarder kan bero pa att initieringsskedet inte genomfor-
des val. Efter 6verlamnandet till enheten Samhéllsplanering pa Trafikverket ar det
tankt att de ska folja upp hur atgarder realiseras och samordnas. Det har inte féljts
upp har och ndgon avsiktsforklaring har inte gjorts mellan parterna.
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I AVS:en finns dven “rekommendationer till planering p& projektniva” dir LiLP
betonat att flera aspekter uppmarksammas for att samtidigt framja och visa hansyn
till landskapliga funktioner och vérden. Forslag till inriktning och arbetssatt i
kommande planering som utgar fran LKA:ns beskrivning av landskapets kanslig-
het och potential redovisas i ett antal punkter. Trots att steg 4 valts bort i denna
AVS sé har &ndd insikterna och kunskapen om landskapet tagits till vara i rappor-
ten.

Med utgangspunkt fran tidigare planering och de analyser som gjorts inom ra-
men foér AVS for Vastra stambanan har alternativa atgardsforslag pa kort, me-
dellang respektive lang sikt tagits fram. Forslagen omfattar kombinationer av at-
garder enligt fyrstegsprincipen. Atgarder enligt steg 1 och 2 kan ofta stddja och
forstarka effekterna av steg 3- och 4- atgarder.

Under rubriken "Guide for atgardsval - nyckelfragor for landskapet” i LKA
(Trafikverket 2014b) redovisas foljande nyckelfragor som beror viktiga strukturer
och funktioner i dagens landskap:

1. Savedns vattenlandskap

2. Stationssamhallen i en trang dalgang

3. Urbanisering och strukturomvandling i Goteborgsomradet

4. Rekreation

5. Skogsmarkens vattenhallande formaga
De beror saval landskapets kanslighet mot forandring som potentialen att starka
och utveckla landskapet i samband med utbyggnad av jarnvagen. Dessa nyckelfra-
gor har framforallt hanterats i underlagsrapporten Nya spar Alingsas- Goteborg
(Trafikverket 2014c) och paverkat alternativstudien i denna. | rapportens slutsats
skriver man att utbyggnad kan goras i bade befintlig och ny strackning. Ett avsnitt
ar sarskilt kansligt ur landskapssynpunkt (Aspen- Kahdg) och just dar foreslar man
ett visst lage for nya spar. Man tar ocksa upp hdga varden i Savedn som kraver
sarskild hansyn. Underlagsrapportens syfte ar att foresla en strategi for planering
och utbyggnad av spar och inte att rekommendera ett sarskilt utbyggnadsalternativ.
En fordjupad utredning foreslas i huvudrapporten fér nagon av delstrackorna inom
Goteborg — Alingsas, innan man kan ta stéallning till om nya spar ska laggas i be-
fintlig eller ny strackning. De atgarder som foreslas i huvudrapporten behandlar
vissa nyckelfragor, men mycket kortfattat och underlagsrapporterna behévs for att
fanga hela atgardstanken. Bland annat ar forsta atgarden pa kort sikt "utveckling
av stationsorter, framst de med tat trafik, inom pendlingsavstand till Géteborg”.
Till denna atgérd hor bade punkt 2 och 3 i Guide for atgardsval. Se ovan.
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AvVS:en ar framforallt ett underlag for fortsatta utredningar och LKA:n kan f& &n
fortsatt stor betydelse i det kommande arbetet. | lansstyrelsens remissvar vill man
belysa viktiga planeringsforutsattningar att forhalla sig till i fortsatt planering. Man
delar inte uppfattningen om att endast delen Aspen- Kahog ar sarskilt kanslig fran
landskapssynpunkt utan att risken &r stor att flera av alternativen kommer att pa-
verka omraden med héga varden. Enligt projektledaren tolkade man LKA:ns guide
for atgardsval att det mesta gar att I6sa med ratt atgarder. Lansstyrelsen tolkade
inte materialet pa samma vis utan uttryckte denna farhaga att man underskattat de
hdga vardena. Trafikverket kommer att gora ett stallningstagande efter remisstiden
och ge rekommendationer for fortsatt arbete. Projektledaren menar att ”nir man
startar en planlaggningsprocess behovs det en dverlamningsperiod. Planldggnings-
processen, som ar ratt 6ppen i sin inledning, kan utreda vissa fragor man sett i
AVS:en innan man gér in i skarpa underlag. Aven av demokratiska skal bér man
starta planlaggningsprocessen. Det ar dar man har lagstadgat samrad dar det gar att
folja processen. Lite mer godtycke i AVS:en. Nar man bestimt att man ska g&
vidare da ska man ga in i planprocessen tycker jag. Det racker med de processer
som finns men man behdver ta sig tid. Men det &r viktigt att AVS:en uttrycker
tydliga medskick och rekommendationer och inte bara &r ett kunskapsunderlag.”
Pa min fraga om till projektledaren om han tyckte nagot saknades i LKA:n svarade
han: "Det kanske &r lite mer skarpa rekommendationer. Det &r mycket av en kart-
l&ggning och mycket bakgrundsmaterial. Att koka ner det till vad ska vi gora och
vad ska vi inte géra. Det blir >om ni gér detta s& tank p& detta’ hela tiden. AVS:en
handlar om ska vi gora nagot alls har eller inte. Stallningstagandet handlar om ska
vi ga vidare med en fordjupad utredning for nagra fysiska atgarder. Mycket fran
LKA:n blev "om ni ska ga vidare sa tank pa detta och detta’, och det ar val bra,
men kanske en tydligare rekommendation om att gar ni vidare har sa skulle det
innebara valdigt stor inverkan pa landskapet eller tvartom: detta &r acceptabelt.”

Malarbetet har legat pa en 6éversiktlig och mer regional niva (inte knutna till de
specifika forhallandena) sa landskapsaspekterna syns heller inte tydligt i malupp-
fyllelsen. Malet "En god livsmilj6é” galler boendemiljon utmed banan. Utmed be-
fintlig jarnvag bedéms boendemiljon kunna forbattras i varierande grad beroende
pa alternativ, vid om- och nybyggnad av spar samt uppférande av bullerskydd.
Malet "Samordnad planering av markanvandning och transporter”, som framst
berér landskapet, anses kunna uppfyllas pa lang sikt sarskilt om nya spar anlaggs
mellan Goteborg och Alingsas. Det kommenteras att nya spar kommer att ”med-
fora konflikter med annan markanvéndning och miljéintressen. Vid utbyggnad i
befintlig strackning kan intrang uppvéagas genom utveckling av stationsorterna”
(Trafikverket 2014e).
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I AVS for Mittstraket har man tagit fram en gemensam prioritering av évergri-
pande atgardsinriktningar och ett underlag for avsikter om genomférande. For att
underlatta denna prioritering av atgarder har Trafikverkets processledning delat in
I6sningarna i tre etapper med koppling till ansvariga aktérer. Etapperna &r en in-
delning i hur enkelt (inklusive kostnader) det ar att genomfora atgarden. | rappor-
tens bilaga redovisas sju "forutsattningsskapande atgarder” och tjugofyra “évriga
atgarder”. Dessa redovisas i tabell med bland annat en bedémning av maluppfyl-
lelse. Atgardsforslagen ar mestadels icke-fysiska atgarder. Ménga &r forslag pa
fortsatta utredningar eller optimeringar av befintliga funktioner. Det finns dock ett
antal fysiska atgardsforslag som "Bygg gang- och cykelvagar pa sarskilda strack-
or”, "Végatgarder” och “Jarnvagsatgarder”. Dessa tva forstnamnda atgardsforsla-
gen uppfyller tre av fyra malpreciseringar och det sistnamnda alla malprecisering-
ar. Om atgarderna uppfyller hansynsmalet har inte studerats. ”Vi skulle kunna gora
det, men vi har inte gjort det” menar projektledaren som anser att detta borde tas
upp nar man i initieringskedet internt diskuterar vilka fragestallningar som finns.
Enligt honom &r utredare Miljo inom verksamhetsomrade Planering (tidigare kal-
lade miljostrateger) bést rustade for detta. Enligt utredare Miljo i denna region &r
det viktigt att de & med initialt och hon féreslar en checklista for miljofragorna i
AVS-handledningen.

I AVS for vag 225 foreslds generella &tgarder som inte &r kopplade till en sér-
skild plats. Fysiska atgarder som arbetsgruppen bedémt som mojliga redovisas
under atgarder for busshallplatser, breddning av vag och for gang- och cykelvag.
Flera av atgardsforslagen som &r relativt konkreta beror kansliga miljoer. Dessa
atgarder har stamts av mot uppsatta effektmal. Effektmalet ”Begransade negativa
effekter av vagtrafiken” har hanterats for sig i I6pande text eftersom man anser att
effekten ar avhangt ett mer detaljerat underlag om nuléget, atgardernas genomfo-
rande och utformning. Det pavisas tydliga konflikter med vissa kansliga miljoer
"vilket ska tas i beaktande vid utformning”. Enligt utredande konsult saknades
bade kunskap och kompetens i gruppen vid utvarderingen. Miljostrategen i region-
en har reagerat pa att malet "begréansa negativa effekter” ar pa alldeles for Iag niva.
Hon menar att man maste efterfraga miljckompetens hos konsulterna.
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3.5 Resultat

De studerade AVS:erna har haft mycket olika forutsattningar och syften. Min fré-
gestéallning, om landskapskaraktérsanalys som underlag och arbetsmetod bidrar till
mer hallbara lésningar som uppfyller transportpolitikens hansynsmal och den
europeiska landskapskonventionen, ar delvis besvarad. Det har mest med hur val
LKA:n &r integrerad i AVS-arbetet i 6vrigt att gora. Om landskapsfragan funnits
med i initieringsskedena, da avgransning, organisation och processplanering av-
gjordes, hade troligen bade processen och resultatet sett annorlunda ut. Ingen av de
studerade AVS:erna har fullt ut kunnat utnyttja landskapskaraktérsanalysens bi-
drag till studien, p& grund av bland annat detta. Utifrn de studerade AVS:ernas
syften kan jag inte heller utldsa om det finns behov av ett landskapsunderlag, ef-
tersom landskapsaspekten i initieringsskedet inte ingatt i fragestéllningen.

Den AVS som anvént sig mest av underlaget och den landskapskompetens som
funnits inom LiLP-gruppen ar AVS for Kinnekullebanan. Projektledarens kun-
skap om landskapskaraktarsanalys och om landskapskonventionen redan innan
LiLP kom med i arbetet, har haft stor betydelse for hur underlaget och kompeten-
sen integrerades i det fortlépande arbetet. LiLP-gruppen kom in relativt tidigt, men
inte i initieringsfasen. AVS:ens avgransning ifragasattes av projektledaren i efter-
hand. Det &r svart att veta om LKA:n hade paverkat denna avgransning om den
hade varit framtagen i initieringsskedet.

LKA:n presenterades for hela arbetsgruppen i AVS for Kinnekullebanan dar
kommunerna, Vasttrafik och regionen ingick. Projektledaren sag fordelarna med
en mojlighetsstyrd process nar det galler landskapsfragor, vilket ledde till ett kon-
struktivt utbyte med LiLP. Manga av det atgarder som foreslagits bidrar till att
landskapets kvaliteter kan tas till vara och utvecklas. Nagot som ocksa ar vésent-
ligt i ett biosfarsomrade. LiLP paverkade saval malformulering som atgardsval och
maluppfyllelse. Underlag for malarbetet ”Landskapets mal och behov” och aven
indikatorer for maluppfyllelse har tagits fram och anvénts i processen. Landskaps-
karaktarsanalysens integrering i AVS-arbetet har utvecklats i detta projekt. Kom-
petensen har funnits tillgdnglig genom hela processen och har enligt projektleda-
ren varit en stor tillgang.

Landskapskonventionens syfte att "frimja delaktighet i beslut och processer
som ror landskapet™ ar tillgodosett da malformuleringen och behovsanalysen pa-
verkades av en bredare grupp som deltog i en inledande workshop. En medborgar-
dialog kompletterade utbytet med allménheten. Denna skulle ha gjorts tidigare i
arbetet, redan under fasen Forsta situationen, enligt projektledaren.
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Nyttor som LKA:n férde med sig i processen och i atgardsvalen:

o Insikt om banans flerfunktionella betydelse

Samverkande atgardsval som aven gynnar de landskapliga funktionerna
Kinnekullebanan i landskapet ar en forutsattning for dvriga landskapsatgarder
for biologisk mangfald och samhallenas majligheter

Insikter om banans sociala funktion genom medborgardialog

Modjlighet att utveckla biosfarsomradet i ratt riktning

AVS for vag 190 paverkades av en alltfor kort tidsplan, som bland annat inver-
kade pa initieringsskedet. Detta gjorde bland annat att férankringen hos de andra
aktorerna inte blev sa bra. Samordning med de berérda kommunerna skedde via
tva dialogmoten och via synpunkter pa en preliminar rapport. En representant fran
LiLP deltog p& dialogmétet dar malen for AVS:en formulerades.

Landskapskaraktarsanalysen (LKA) efterfragades inte riktigt av projektledning-
en eftersom avgransningen, att bara titta pa steg 1-3-atgarder, redan var gjord.
Enligt projektledaren betydde det att inga avtryck skulle géras i landskapet och
darfor behovde heller inga hansynsatgarder vidtas. LKA:n sags som ett sidospar
och den kénslighet och potential som pavisas i LKA:n har med ett undantag inte
omvandlats till mal for AVS:en. Malet om 6kad tillganglighet genom minskade
barriareffekter tvars vagen for manniskor och den biologiska mangfalden har in-
fluerats av LKA:n. De landskapliga aspekterna syns inte i atgardskoncepten, men
daremot har vissa atgardsforslag direkt landskapsanknytning. Det ar svart att folja
hur mal och atgarder hanger samman i rapporten. Landskapsfragorna gynnas forst
nar de kan samverka med andra atgardsval. Som rekommendation for planering pa
projektniva (nasta skede) redovisas ocksa ett antal forslag fran LKA:n, vilka kan
frdmja de landskapliga kvaliteterna.

Sjélva processen i AVS for vag 190 hade sina brister, vilket troligen berodde pa
att den var tidig i AVS:ens historia och hade en sndv tidplan. Det &r svart att veta
om LKA:n skulle haft stérre inverkan p& AVS:en om initieringen sett annorlunda
ut. Kunskapen om LKA som planeringsunderlag saknades hos projektledningen
och LiLP-gruppen deltog inte i nagot arbetsmote. Detta marks dven i att LiLP-
materialet inte &r anpassat till AVS:ens inriktning pé steg 1 och 2 och vissa steg 3-
atgarder. Ofta ar LKA:ns beskrivning av kéanslighet och potential inriktad pa at-
garder som aldrig namns i AVS:en, som till exempel profilhdjningar eller nya
korsningar.

I dialogen skulle strakets kvaliteter kunnat belysas mer. Vad vill kommunerna
utveckla i dalstraket och hur spelar vag 190 in i dessa planer. Man skulle kunnat
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utnyttja AVS-processen till att n& en kommunal samsyn. | initieringsfasen som
styrdes av Trafikverket fanns ett relativt ensidigt fokus pa trafikproblematiken. |
LKA:ns beskrivning av landskapets potential pavisas en mojlighet till samplane-
ring for att hitta goda helhetslésningar. Denna aspekt har tagits till vara i atgards-
forslagen, men hade gjort stdrre nytta om de varit en del av initieringsfasen.

Nyttor som LKA:n férde med sig i processen och i atgardsvalen:

o Landskapsaspekter kan samverka med andra atgardsval

o Rekommendationer for fortsatt arbete som kan anvandas i eventuell planpro-
Cess.

I AVS for Vastra Stambanan har LKA:n framst anvants som ett underlag for
alternativstudier pa strackan Goéteborg- Alingsas. Enligt projektledaren sa fram-
kom via LKA:n kunskap om de landskapliga forutsdttningarna som annars inte
hade kommit fram.

LiLP deltog i ett arbetsgruppsmdte och paverkade framforallt resonemanget
kring Nya Spar. | underlagsrapporten for Nya Spar har vissa nyckelfragor i land-
skapet integrerats, som daremot inte framtrader i huvudrapporten.

AVS:en ses framférallt som ett underlag for fortsatta utredningar och som lam-
nar rekommendationer for fortsattningen. LiLP har valt att formulera vilken hén-
syn som behover tas beroende pa vad man valjer for dtgard i nasta skede. Projekt-
ledaren saknade mer spetsiga rekommendationer. Vad ska man undvika helt?
Kanske har detta att gdra med lansstyrelsens synpunkter om att man beror ett
“mycket kansligt landskap”, som ocksa har starka skydd. Den typen av fragestall-
ningar skulle egentligen inga i en miljébedomning. Varfor detta inte har gjorts har
jag inte tagit reda pa.

Nyttor som LKA:n férde med sig i processen och i atgardsvalen:

e De landskapliga forutsattningarna har paverkat alternativa utformningar och
fortsatta alternativstudier.

o Rekommendationer for fortsatt arbete (inte begrénsat till fortsatt arbete utan
ger underlag for en fortsatt process).

o Landskapskompetens fanns ndr den samhéllsekonomiska bedémningen gjor-
des.

AvVS:en for Mittstraket har inte haft ndgon ambition att uppfylla hantera mil-

jofragorna enligt projektledaren. Landskapskonventionens tanke om helhetssyn pa
landskapet &r inte heller bemétt. ”Helikopterperspektivet” som styrt utredningen &r
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egentligen inte ett skal till att valja bort landskapsfragorna, eftersom skalan i
LKA:n ska anpassas till utredningens skala. Avgransningen avgjordes i arbets-
gruppen och det var viktigt att arbetet skulle vara forutsattningslost enligt projekt-
ledaren. Aven om Trafikverkets utredare Miljé i regionen var med initialt, verkar
inte miljofragorna fatt genomslag i det fortsatta arbetet.

Det finns daremot en hel del annat som denna AVS utvecklat och lyckats bra
med. Initieringsfasen fick vara lang. AVS:en &r vl planerad och genomférd. Den
visar pa hur dialog och samverkan, som ju ocksa ar en del av landskapskonvent-
ionen, bidrar till storre engagemang for fragorna och battre samsyn. Dialogen drev
hela studien framat och anvandes som bollplank for det arbete som gjordes mellan
workshoptillfallena. Det fanns tillracklig tidsrymd emellan workshoparna sa att
deltagarna hann forankra resultaten i den egna organisationen.

AVS:en hade en framétblickande inriktning, vilket gar hand i hand med LiLP:s
synsatt. Den malstyrda processen, dar man borjar med att formulera mal, ar lik-
nande LiLP:s mojlighetsstyrda tdnkesétt. Ett landskapsunderlag i denna studie
hade troligen tillfort en bredare fragestéllning enligt det landskapskonventionen
efterfragar. Det vill sdga en helhetssyn pa landskapet som fangar andra funktioner
i straket an de som nu studerats.

AVS for vag 225 genomfordes med ett problemorienterat arbetssétt, dven i dia-
logen. Bristerna ldngs végen hanterades punktvis. Det var trafiksdkerhetsh6jande
&tgarder som efterfragades, men ett av syftena med AVS:en var dven att definiera
strakets funktioner. | malarbetet som gjordes i arbetsgruppen utgick man ifran de
transportpolitiska malen och darigenom hansynsmalet. Malet ”Begransa effekter
av vagtrafiken” galler just hansynsmalet. Detta inbegrep att atgarderna ska leda till
sd sma negativa konsekvenser pa boendemiljo, natur och kultur som mojligt. Defi-
nitionen av strakets funktioner galler i AVS:en framforallt de trafikala aspekterna.
Mycket hdga natur- och kulturvarden berdrs, men om dessa varden ar en del av
strakets landskapliga funktioner har forbisetts. Malarbetet for miljofragan ar de-
fensiv och ser inte till mdjligheterna. Skulle man kunna hitta synergieffekter dar
miljoforhallandena forbattras? Nagot som miljostrategen i regionen berdrde i sam-
talet vi hade.

Det underlag som togs fram for natur- och kulturvarden tycks aldrig ha blivit in-
tegrerat i AVS-arbetet. Kunskapen om landskapets kénsliga miljoer fanns, men
fradgan hanterades inte med tillracklig kompetens, varken i malarbete, atgardsval
eller i maluppfyllelse. Miljokonflikterna ansags som sma, eftersom atgarderna var
sma. Det kanske inte ndgon med kompetens pa omradet hade hallit med om. Fra-
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gorna skjuts till nasta skede, med risk for att man stoter pa konflikter som fordyrar,
forsvarar och leder till samre l6sningar ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv.

Landskapskonventionens syn pa landskapet som en helhet ar inte tillgodosedd.
Genom att underlaget kring landskapets natur- och kulturvarden har tagits fram
finns det en paborjad tanke om att landskapsfragorna borde hanteras inom pro-
jektet. Denna AVS-process pavisar behovet av att landskapskompetensen maste
finnas med i initieringen och paverka avgransningen och inriktningen pa fortsatt-
ningen.

3.6 Diskussion

Utifran resultaten av utvarderingen ovan féljer har en diskussion kring om och hur
en LKA kan bidra till de transportpolitiska malen och landskapskonventionens
syften i de olika faserna AVS-metoden.

3.6.1 Initiera
Manga erfarenheter fran de studerade AVS:erna faller tillbaka pa initieringsfasen.
Har avgors mycket som péverkar hela AVS:en sasom:

e Avgransning av fragestallningen och formulering av syftet

¢ Vilka underlag som behdver tas fram

o Vilken kompetens som behtvs

En LKA skulle kunna komplettera svaren pa dessa fragestallningar. Internt pa
Trafikverket behéver kunskapen om forutsattningarna finnas redan i initieringen
av AVS:en. Bést vore att det redan fanns en regional LKA som 4r riktad mot infra-
strukturella fragestallningar och ar ett kant verktyg for dem som ska anvéanda den.
Ingen av de studerade fallen har haft en LKA som underlag i initieringsfasen. Den
regionala analysen for Véstra Gotaland fanns men var inte ett introducerat plane-
ringsunderlag vid den tidpunkten. Det behdvs dven en landskapskunnig uttolkare
av materialet som &r relativt storskaligt.

Det tycks som om initieringsfasen behover fa ta langre tid an vad man ofta pla-
nerar for. | detta skede ligger en egen process. Avgransningen av AVS:en bygger
pa kunskap om forutsattningarna (fysiska och administrativa). Det ar har som an-
svarsomradena mellan deltagande aktorer tydliggors och intressentgruppen vaskas
fram. Erfarenheter frn de studerade AVS:erna visar pa att det var framforallt i
detta skede som vissa misstag gjordes. En LKA som kunskapsunderlag skulle
kunna bidra till sdval avgransning som intressentanalys. Med en bedémning om
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landskapets kanslighet och potential i en regional LKA, kan vissa val i initierings-
fasen bli battre underbyggda.

3.6.2 Forsta situationen

| fasen Forsta situationen behdvs underlag och analyser som ar anpassade i till
AVS:ens syften men ocksa till utredningens skala. Kanske berdr inte alla AVS:er
landskapsfragor. Det ar viktigt att det ar ndgon som har kunskap i omradet som
avgor om det behdvs ett underlag eller ej.

Om en regional LKA finns behover den fordjupas ytterligare under fasen Forsta
situationen for att kunna svara pa de fragor som éar relevanta i forhallande till
AVS:ens avgransning. Finns inte en regional landskapskaraktarsanalys bor det
goras en oversiktlig LKA tidigt i processen.

| fasen Forsta situationen ligger ofta den forsta workshopen. En LKA skulle
som underlag kunna bredda fragestéllningarna och dven Gppna for sociala och
ekonomiska aspekter i landskapet. Har kan landskapskonventionens syfte “att
frdmja delaktigheten” i beslut som ror landskapet uppfyllas. Vilka intressenter som
valts ut redovisas i rapporten fér AVS for Mittstréket men varfér de valts ut (in-
tressentanalysen) redogors det inte for i nagon av rapporterna. Kanske kan en bak-
grundsanalys behova goras som galler bade landskapet men ocksa sociala och
ekonomiska strukturer for att fanga den intressentgrupp, som skulle kunna bidra
till en kreativ dialog.

Om hansynsmalet och landskapskonventionens intentioner ska finnas med i
malbildsarbetet &r det nodvandigt att underlag som skapar forstaelse for landskapet
som helhet tas fram och som sedan &r en del av kunskapsunderlaget och arbetspro-
cessen.

Landskapskaraktarsanalysen skulle kunna fungera som en gemensam plattform
att utgd ifrén i dialogen. Det "forutsittningslésa tankesattet” i AVS:en kan behéva
en arena, ett sammanhang, att utga ifran. Sammanhanget galler bade tid och rum,
det vill sdga landskap i forandring. Ingen av de studerade AVS:erna har anvant
LKA:n pa det viset.

Det behovs en samverkan mellan kunskapsomradena landskap och milj6. Ana-

lyser av ekologiska strukturer, de kulturhistoriska sammanhangen och landskapets
formi en LKA kan ge vasentlig kunskap i miljobeddmningen?
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3.6.3 Prova tankbara I6sningar

Av de studerade AVS:erna framgér det tydligt att det inte & om det finns ett un-
derlag eller vilken kvalitet det har som avgor om landskapsfragan blir hanterad i
AvVS:erna. Avgorande ar om den eller de som besitter landskapskompetensen och
ser mojligheter till samverkande l6sningar medverkar aktivt i arbetet. Da blir dessa
fragor en del av utredningen och kan paverka atgardsvalet pa ett konstruktivt satt.

Malbildsarbetet och dess betydelse i AVS-processen varierar mycket i de stude-
rade fallen. Som ett redskap i dialogen och som ett sétt att nd en samsyn fungerar
malbildsarbete bra. Om malbilden belyser aven de landskapliga aspekterna &r det i
denna fas som malkonflikter kan bli synliggjorda, men kan ocksa peka pa mojlig-
heter till samverkande atgarder som kan uppfylla uppsatta mal och till en hallbar
samhallsutveckling. LKA:ns méjlighetsinriktade innehall kring utvecklingstenden-
ser och potential i landskapet ska tas tillvara har och darmed skapa mervarden. Har
sker ocksa en provning mot landskapets kanslighet, men det behovs aven en be-
domning om paverkan pa skyddade miljoer. Miljobedémningsfragan hor inte till
LKA:ns analys, men fragestéallningarna ligger nara varandra och kan internt pa
Trafikverket hanteras av samma personer. Gransdragningen mellan dessa bada
underlag behdver fortydligas.

| de AVS:er dar man haft landskapskompetens i maldiskussionerna har det haft
betydelse for malformuleringarna. Om man véljer att belysa en fraga i maldiskuss-
ionerna sa fargar sa klart det den fortsatta processen. Saval ett landskapsunderlag
som kompetens behdvs for att kunna prova atgardsvalen mot de aspekter som ror
landskap och hallbarhet i de transportpolitiska malen?

| rapporten ”Landskapsanalys for transportinfrastruktur” (Berggrund et al 2013)
menar man att landskapsanalys ar relevant i de tva senare stegen (3 och 4) i fyr-
stegsprincipen i det strategiska planeringsskedet. Min uppfattning &r motsatt: att
landskapsanalysen ska ligga till grund for fyrstegsprincipens alla steg, eftersom
kéanslighet och potential i landskapet aven bor ligga till grund for steg 1 och 2 at-
garder som ocksa kan se till fysiska och landskapliga méjligheter utan utbyggnad
av infrastruktur.

Det &r viktigt att landskapsunderlaget ar val underbyggt och pa ratt niva for den
AVS som gors. Detta &r en process som startar redan i initieringsfasen.
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3.6.4 Forma inriktning och rekommendera atgarder

Landskapsfragorna kan, utan att vara det priméra syftet med AVS:en, gynnas om
de kan samverka med andra atgardsval. LKA:n kan vara ratt underlag for att se
sadana mojligheter.

Viss osékerhet verkar rada i denna del av AVS-processen. Férhoppningen tycks
vara att avsiktsforklaringar gors mellan de olika samverkande aktorerna. Dessa
verkar i de studerade exemplen vara relativt svara att fa till stand. Har finns manga
aktorer och det kravs politisk forankring och engagemang i fragan. Utan en av-
siktsforklaring ar det ocksa svarare att gora uppfoljningar. Ofta verkar det som
man via AVS:en far en samsyn som man bygger vidare pa, men som kanske inte
omsatts i konkreta atgarder.

Utfallet av de studerade AVS:erna ar valdigt olika d& vissa foreslar konkreta
fysiska atgarder och andra en rekommendation for fortsatt arbete. Oavsett dessa
skillnader &r det tydligt att i de AVS:er som haft ett landskapsunderlag och till-
ganglig kompetens inom omradet har det paverkat atgardsvalet. Bast tycks det ha
fungerat nar landskapskompetensen har fatt folja hela processen fram till atgard-
sval och maluppfyllelse som i Kinnekullebanan.

Dar man hanterat konkreta fysiska atgérder, som i AVS fér vag 190 och vig 225
konstaterar projektledarna att osdkerheter finns nér enheten Utredning inom Tra-
fikverkets verksamhetsomrade Planering lamnar vidare till enheterna Samhallspla-
nering eller Atgédrdsplanering. Utvarderingen visar pd att rutiner saknades for hur
atgardsvalen foljs upp och hur samordningen mellan de olika aktorerna ska ske.
Enligt muntlig uppgift fran Christoffer von Bothmer, verksamhetsomrade Plane-
ring ar sadana rutiner under framtagande.

De atgarder som Trafikverket ska tillse i fyrstegsprincipens steg 3 och 4 gar sa
snart det finns finansiering in i planprocessen. Har &r det viktigt att AVS:ens re-
kommendationer for vidare de mojligheter och hénsynstagande man sett i LKA:n
och i de atgardsval man gjort. Den kunskap som vunnits i LKA:n bor foras vidare
till planprocessen for att fordjupas i denna.

Den demokratiska aspekten pa AVS-arbetet kontra planprocessen som framfors
av projektledaren for AVS for Vastra stambanan &r viktig i atgardsvalet. | rekom-
mendationerna for fortsatt arbete bor de fragestallningar som ska hanteras i plan-
processen framgé for tydlighetens skull. Aven behov av fortsatta utredningar bor
tydliggoras. Miljobedémning (MB) saknas i samtliga studerade AVS:er. De syn-
punkter lansstyrelsen gav pa hanteringen av skyddade natur- och kulturmiljoer
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langs Vastra stambanan ar mer miljobedomningsfragor (MB) som inte ingick i
landskapskaraktériseringens analys av kanslighet och potential. Projektledaren
saknade tydligare rekommendationer fran LKA:n. Syftet med bedémning av land-
skapets karaktar, k&nslighet och potential &r inte att ge klartecken eller stoppsignal
for en viss atgard. Daremot kan tolkningen av "tank-pa-att-bedomning” behdva
goras av en nagon med landskapskompetens som kan paverka hur rekommen-
dationerna formuleras i AVS:ens slutskede.

Hansynsmalet har tydligt paverkat utfallet av de tre AVS:er med landskapsun-
derlag och -kompetens, medan de tva som studerats utan landskapsunderlag mer
eller mindre har forbisett hansynsmalet. Medverkande kompetens i initieringsske-
det &r viktig som manga av de tillfragade kommenterar, men det tycks som om det
4r lika avgorande att kompetensen féljer med i hela AVS-processen i saval &tgard-
sval, malarbete som maluppfyllelse.

3.6.5 Metodkritik och behov av fortsatta studier

Min utvardering har framforallt grundats pa intervjuer med personer pa som varit
inblandade i projekten samt utifran skriftligt material for de studerade AVS:erna.
Jag har utgatt fran producerade rapporter och inte fordjupat mig i annat material
som motesprotokoll och sa vidare. Risken finns att projektledarens minnesbilder,
som jag framforallt grundar min studie pa, inte stammer i alla avseenden. Jag har
inte studerat hur 6vriga aktdrer uppfattat processen och LKA:n som underlag. Det
beror bland annat pa att man i de studerade exemplen inte anvande LKA:n som
underlag for dialogen som landskapet var aldrig den “arena” for méten och dis-
kussioner som det skulle kunna ha varit. | fortsatta studier skulle aven andra akto-
rers erfarenheter av att ha en LKA som underlag for AVS:er vara intressanta att
studera.

De studerade exemplen &r inte fullt representativa for hur en LKA skulle kunna
fungera som underlag och i processen eftersom LiLP kom in sent och "lite fran
sidan”. For vissa AVS:er gors idag landskapsanalyser trots att det inte efterfrégas i
handledningen. Aven dessa bor utvirderas framgent for att bidra till en fortsatt
utvecklad AVS-metod.

Vad det géller medborgardialogen har AVS-metoden fort fragan om deltagande
framét. Hur denna dialogprocessen for AVS utvecklas och vilka erfarenheter som
samlas &r viktigt att studera vidare. Likasa hur den demokratiska processen ser ut
om beslut om vasentliga samhallsfragor tas i 6ppen dialog och inte i det lagstad-
gade samradet som féljer planprocessen.
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LKA:n beskriver de landskapliga funktionerna utifran natur, kultur och landskap-
ets form. De sociala och ekonomiska aspekterna pa landskapet ar inte belysta utan
beh6ver hanteras i dialog med de som anvéinder och brukar landskapet. Aven
LKA:n berikas av en sadan dialog. Metoder for detta bor studeras vidare. Likasa
bor metoder for att integrera urbana/semi-urbana landskap (Sarlov Herlin 2004) i
helhetsperspektivet prévas och inte bara det glest bebyggda landskapet, dven i
regional skala.

De forenklade AVS:erna har inte hanterats i denna studie. Orsaken har inte varit
att det saknas landskapliga fragor i dessa, utan for att de utvalda studerade
AVS:erna gallde storre strak. Ofta valjer man i férenklade AVS:er &tgarder som &r
fysiska och konkreta och dér en helhetssyn pa och forstaelse for landskapet verkli-
gen skulle vara till nytta. Vilka aspekter en forenklad och anpassad landskapsana-
lys for forenklade AVS:er ska hantera bér studeras vidare.

Mina egna erfarenheter av landskapsfragor i infrastrukturprojekt och de inter-
vjuade projektledarna har fatt farga utvarderingen. Resultaten av utvéarderingen
bekraftar dock (tyvérr) Antonssons analys av bristerna i Trafikverkets hantering av
landskapsfragorna i MKB-processen (Antonsson 2011). Helhetssynen, kompeten-
sen och samordningen mellan Trafikverket, lansstyrelsen och konsulten saknas
ofta. For att landskapsfragorna ska kunna paverka initieringsfasens tidiga skede
beddmer jag att det behdvs ett regionalt LKA-underlag. Det behdver dven utvérde-
ras ifall det regionala LKA- underlaget (som exemplet for Vastra Gotaland) har
det innehall som kravs for att Trafikverket internt ska kunna komplettera problem-
stallning och syfte med en tankt AVS i initieringsskedet. | de studerade AVS:erna
har samma grupp gjort saval den regionala analysen som férdjupningarna for re-
spektive AVS. Den regionala analysen bér kunna anvéndas dven av andra med
landskapskompetens, som dr utanfor denna initierade grupp.

3.7 Slutsats

| jamforelse mellan de studerade AVS:erna som haft en landskapskaraktérsanalys
(LKA) som underlag och de som inte haft ett sadant, &r skillnaden framfor allt att
landskapsfragorna och hansynsmalet har beaktats pa ett eller annat satt. I de tva
som inte haft ndgon LKA har i det ena fallet hansynsmalet inte uppmarksammats
alls och i det andra fallet hanterats, men i avsaknad av landskapskompetens. Land-
skapskonventionens helhetssyn pa landskapet har saknats helt. | de tre AVS:er
som haft ett landskapsunderlag har en insikt om hur de landskapliga aspekterna
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kan samverka med andra &tgarder véckts. Hur det paverkat AVS-processen har
daremot varierat.

Som svar pa en del av min fragestallning om LKA som underlag kan bidra till
mer hallbara och samhallsekonomiskt effektiva l6sningar, ar svaret nej. Ett un-
derlag, som tas fram som en isolerad del av AVS-arbetet och som tillhandahalls
utan medverkan i AVS-processen, fyller inte den ténkta funktionen. Det behdvs
kunskap om landskapsfragorna och ratt kompetens for att ett sadant underlag ska
kunna tillfsra AVS:en héllbarhetsaspekter och helhetssyn pa landskapet. LKA &r
inte bara ett underlag, utan som LiLP utvecklat det, en arbetsmetod som kréver
samverkan med och deltagande i utredningsarbetet. Detta kréver i sin tur kunskap
om savaél landskapskonventionens syften samt om LKA som metod hos projekt-
ledningen inom Trafikverkets verksamhetsomrade Planering och hos utredare
Milj6 pé& Planering. Upphandlade konsulter fér AVS bér dven ha ndgon med land-
skapskompetens som kan anvanda LKA-underlaget och relatera det till hansyns-
méalet och landskapskonventionen. Genom att integrera LKA-arbetet i AVS-
processen kommer dven LKA:n att kunna anpassas béttre till AVS:ens syften och
avgransning.

Av utvarderingen framgar att det inte racker med att landskapsunderlaget har
ratt innehdll for att AVS:en ska f& med landskapsaspekten som landskapskonvent-
ionen foreskriver. Ett bra landskapsunderlag enligt LKA-metoden &r en forutsatt-
ning men det ar hur kunskapen och kompetensen tas till vara i AVS-processen som
ar avgorande. Darfor har jag valt att utifran den tankta processen enligt Trafikver-
kets handledning ”Atgardsvalsstudier- nytt steg i planering av transportlésningar”
(Trafikverket 2012b) foresla en komplettering av handledningen dar fragor som
géller landskapet kommer fram tydligare och i ratt skede.

Figur 10. Ett bra
landskapsunderlag
ar en forutsattning,

Integrerat i RVS-processen men det &r hur
kunskapen och
kompetensen  tas

Kompetensen till vara i AV?-
processen som &r
-\ avgorande.
Landskapsunderiaget
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4 Forslag till komplettering av handledningen
for atgardsvalsstudier

Enligt Trafikverkets handledning ”Atgardsvalsstudier- nytt steg i planering av
transportlésningar” (Trafikverket 2012b) ar en del av AVS:ens syfte “att bidra till
vidareutveckling av hela transportsystemets funktion som en del i en hallbar sam-
hallsutveckling.”

Utvarderingen ovan visar pa att landskapskaraktarsanalysen som underlag i
AVS-processen kan bidra till att en hallbar samhallsutveckling gynnas om den
utformas pa ratt satt och med ratt kompetens, om landskapskompetensen kommer
in vid ratt tillfalle i processen. Handledningen bor kompletteras med hur de fysiska
planeringsforutsattningarna, som kan samverka med atgarder for transportsyste-
met, ska tas tillvara. Med utgangspunkt ifran metodiken med de fyra faserna fore-
slar jag att handledningen kompletteras i vissa delar.

4.1 |fasen "Initiera”

En tydligare struktur av initieringsskedet saknas i handledningen. Nagon av de jag
har pratat med efterfragar en checklista. Handledningens anvisningar, om vad som
behdver goras i de olika skedena, formuleras nedan som en fragestéllning. Jag har
sammanfattat de ord som lyfts ut i marginalen i Trafikverkets handledning (resur-
ser, kompetens, forankring och samordning med annan planering) samt den 16-
pande textens rdd och omvandlat dem till en "checklista”. Under dessa huvudfra-
gor kan foljdfragor stallas. De foljdfragor jag har formulerat (se kursiv text i
punktform nedan) har koppling till landskapskonventionen och hansynsmalet i de
transportpolitiska malen. Det finns troligen en mangd andra foljdfragor som skulle
behdva stéllas i en checklista. De som ror andra miljoaspekter, sdsom skyddade
miljoer, buller och sa vidare antar jag ska belysas i en miljébedémning, vilket inte
ingar i detta arbete.
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En borjan till checklista for initieringsskedet - forslag:
1. Bedoms den initierade AVS:en kunna leda till en hallbar samhéllsutveckl-
ing och uppfyllande av de transportpolitiska malen?

e Inbegriper den initierade AVS:en &ven landskap-
liga aspekter som bor hanteras enligt landskaps-
konventionen?

Denna fraga bor ndgon som har kunskap och kompetens inom omradet svara pa.
Om svaret ar ”ja” pa fragan kommer nedanstaende féljdfragor att behova hanteras.

2. Vilka resurser kravs for att genomféra AVS:en?

Med resurser kan har menas finansiella resurser men ocksa manskliga resurser.
Om AVS:en innefattar landskapliga aspekter bor resurser med denna kompetens
finnas hos de medverkande aktorerna.

e Finns resurser med landskapskompetens hos de
medverkande aktorerna?

3. Finns tillracklig kompetens for att kunna hantera aktuella fragor allsidigt?

o Vilket stod behover projektledningen for att han-
tera de landskapliga frdgorna och i vilken om-
fattning?

e Pa vilket satt ska den landskapliga kompetensen
handlas upp fran konsulten?

4. Vilka underlag behdvs for den tankta AvS:en?

o Vilka underlag finns som redovisar de landskap-
liga aspekterna?

e Finns en regional landskapskaraktarsanalys?
Kommunala underlag?

o Vilka underlag behover tas fram for att beskriva
de landskaliga aspekterna?

e Utifran vilka underlag eller méten kan de sociala
eller ekonomiska aspekterna pa landskapet som
resurs belysas?

e Vad &r det dvergripande syftet med en landskaps-
karaktarsanalys, om en sadan ska goras?

5. Hur ska AVS:en forankras hos de inblandade aktorerna?

Om landskapskonventionen ska paverka AVS-processen och landskaps-
aspekterna vara en del av AVS:en behdver detta motiveras och férankras hos de
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inblandade aktdrerna. Har kan dven en informativ del om landskapskonventionen
behdvas for att till exempel politiker ska ta till sig fragan.

6. Kan AVS-processen samordnas med annan planering?

e Kan en landskapskaraktarsanalys som plane-
ringsunderlag tas fram i samverkan med 6vriga
aktorer?

e Finns det konstaterade brister i landskapet som
behdver atgardas? Kommunernas oversiktspla-
ner?

7. Vilken &r den preliminért geografiska avgréansningen?

e Finns det skal att avgransa omradet sa att dven
landskapliga funktioner inbegrips i den ténkta
Avs:en?

8. Vilka nationella, regionala och kommunala mal kan kopplas till den tankta
Avs:en?

e Hur skulle miljomalen kunna uppfyllas genom
samordning av transportsektorns behov och de
brister eller mojligheter som finns i landskapet?

9. Vilket &r det dvergripande syftet med den tankta AVS:en?
e Finns det skal att formulera syftet sa att aven de
brister och majligheter som eventuellt pavisats i
landskapet kan atgardas?

10. Vilka intressenter kan finnas som &r berérda av den tankta AVS:en?
e Visar en regional landskapskaraktérsanalys eller
liknande pa att intressenter ska vidtalas av land-
skapliga, ekonomiska eller sociala skal?

4.2 | fasen Forsta situationen

I denna fas ska enligt handledningen behov, brister och problem studeras ndrmare
(Trafikverket 2012b). Om initierafasen visat pa att en landskapskaraktarsanalys
(LKA) behdvs for att studera behov, problem och mojligheter nédrmare &ar det i
denna fas som underlaget ska tas fram for att kunna paverka malformuleringar och
atgardsval.
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Finns en regional landskapsanalys sa ar det lampligt att fordjupa LKA:n i denna
fas, sa att den fyller de behov som syfte och avgransning anger. Den ska ocksa
anpassas till den skala som ar lamplig i forhallande till syfte och avgransning.
Finns det behov av att dven sociala och ekonomiska aspekter pa landskapet bely-
ses genom dialog eller annan form av undersokning?

En hanvisning till Trafikverkets ”Infrastruktur i landskapet - rad for landskaps-
analys” 2011:103 bor goras i handledningen. De tillgangliga raden for landskaps-
analys ar under revidering och innefattar i dagslaget inte AVS-skedet. Vad en
LKA for AVS ska innefatta skulle darfor kunna beskrivas i sjalva handledningen
for AVS-arbetet. Forvantningarna p& och syftet med landskapskaraktarsanalysen
for varje specifik AVS behdver daremot formuleras som en del av sjalva AVS-
arbetet, s att den anpassas och integreras pa ratt satt i processen.

Under handledningens rubrik ”Beskrivning av nuldge och trolig utveckling samt
ambitionsniva” (Trafikverket 2012b s. 27) efterfragas en bakgrundsbeskrivning.
En LKA enligt LiLP:s metodutveckling &r en del av en sadan beskrivning. Det ar
viktigt att tiden ar tillrackligt tilltagen sa att underlaget &r framme innan exempel-
vis malformuleringsarbetet paborjas.

En samlad helhetsbild av de fysiska planeringsforutsattningarna tas fram, dar
begrepp som kanslighet, potential och utvecklingstendenser blir en plattform for
diskussioner om brister, méjligheter och mal. Som det star i handledningen: ” Det
ar angelaget att aktorerna utvecklar en forstaelse for efterstravade funktioner, bris-
ter och olika behov och tillsammans utvecklar en problembeskrivning.” (Trafik-
verket 2012b s. 25) En pedagogiskt redovisad landskapskaraktarsanalys kan &ven
vara ett bra underlag for workshopar och skapa en sadan forstaelse aven for de
landskapliga funktionerna. Workshop och dialog med intressenter, allménhet eller
representanter for en bredare allméanhet &r i linje med landskapskonventionen. Har
kan man dppna for en dialog om vad landskapet fyller for funktioner och hur fram-
tiden bor se ut. Finna en gemensam bild av nuldget och skapa mal for fortsattning-
en.

I malbildsarbetet ska hansynsmalet foras ned pa lamplig geografisk niva sa att
en tydlig anknytning finns till den fortsatta studien av mojliga atgérder.

Under denna fas kan dven en omvardering goras av syfte och avgransning. Visar
landskapskaraktarsanalysen pa att det finns mojlighet att uppfylla hansynsmalet
om anpassningar av syfte och avgransning gors? | sa fall ar det i denna fas som
forutsattningarna for en bredare diskussion om atgardsval gors.
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4.3 | fasen Prova tankbara l6sningar

Steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen kan ses som en huvudprocess medan steg 3 och 4
ar stodatgarder som kompletterar. Stegen maste inte nédvandigtvis tas ett i taget i
arbetsprocess.

Om man ska kunna préva om ténkbara lésningar kan bidra till att uppfylla hén-
synsmalet eller till ett bra fungerande landskap kan LKA:n som underlag behéva
utvecklas inom AVS-processen. Vilka indikationer finns pé att ett mal for de land-
skapliga funktionerna ar uppfylit eller delvis uppfyllt? Har behdvs ratt kompetens
for att kunna utvardera l6sningarna mot malen.

4.4 | fasen Forma en inriktning och rekommendera atgarder

Enligt handledningen &r det i denna fas som en 6vergripande inriktning formule-
ras. Forslag till rekommenderade atgarder utarbetas inklusive kostnader, effekter,
och konsekvenser (Trafikverket 2012b). Det ar efter detta som den fortsatta plan-
processen eventuellt tar vid.

Om hénsyn till de landskapliga aspekterna ar en viktig forutsattning for att den
valda atgarden ska fa avsedd verkan, ska det synas i den dvergripande inriktning-
en. Vilka ar de bedomda effekterna och konsekvenserna av atgardsvalet for land-
skapet och vilka mojligheter finns att undvika skada och/eller forbattra de land-
skapliga funktionerna? Detta ska framga av den samlade bedémningen.

Om en LKA gjorts som underlag finns antagligen en stor kunskap om landskap-
et som kanske inte har kunnat omséttas i atgardsvalsstudiens évergripande studie.
Den hansyn som behover tas och den potential som finns bér sammanfattas i
AVS:ens rekommendationer for att kunna féras vidare till en eventuellt fortsatt
planprocess eller avsiktsforklaring mellan de medverkande aktérerna.
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