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Forord

En val integrerad bebyggelse- och transportplanering ar en grundférutsattning
for att skapa en hallbar samhéllsutveckling. For detta kravs ett samspel mellan
kommunernas fysiska planering och de regionala och nationella planeringspro-
cesserna for olika tillvaxtframjande insatser, infrastruktur- och kollektivtrafik-
planering. Detta innebér att en ndra samverkan och samordning behdver etable-
ras mellan kommuner, regioner, och statliga myndigheter.

Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) bedriver mot denna bakgrund ett ar-
bete i syfte att stddja kommuner och regioner i arbetet att fa till stand en sam-
ordnad bebyggelse- och transportplanering. | den hér rapporten redovisas ett an-
tal konkreta, larande exempel kring hur samarbete mellan lokala, regionala och
statliga aktorer kan ske och leda till en samordnad bebyggelse- och transportpla-
nering.

Var forhoppning &r att rapporten ska bidra till diskussionen om hur kopplingen
mellan kommunal &versiktsplanering och bostadsforsorjning, regionalt tillvéaxt-
arbete och kollektivtrafik- och infrastrukturplanering samt olika former av stat-
lig planering kan starkas. Forhoppningen ar ocksa att arbetet ska kunna bidra till
att utveckla dialogen mellan ingaende parter och att finna former for samverkan
och samordning som &r anpassad till de ingaende parternas forutsattningar och
ansvar.

Stockholm, januari 2022

Gunilla Glasare

Avdelningen for tillvaxt och samhéllsbyggnad
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Sammanfattning

En val integrerad bebyggelse- och transportplanering &r en del i att skapa en
hallbar samhallsutveckling. Syftet med denna rapport &r att visa pa ett antal
konkreta, larande exempel dar samarbete mellan lokala, regionala och statliga
aktorer lett till en mer samordnad bebyggelse- och transportplanering. Féljande
overgripande fragestallning har utgjort en viktig utgangspunkt:

Vilka lardomar kring samverkan kan hamtas fran goda exempel pa samordnad
bebyggelse- och transportplanering?

Studien har omfattat nio fallstudier fran tre regioner: Orebro, Gavleborg och
Skane som speglar olika typer av planeringssituationer som kan ge positiva lar-
domar. Fallstudierna har tagits fram genom intervjuer med foretradare for kom-
muner, regioner och Trafikverket samt genomlasning av diverse planeringsun-
derlag och andra relevanta dokument.

Rapporten lyfter fram lardomar fran de individuella exemplen och sammanfattar
de generella lardomarna fran studien i fem punkter:

e Gemensamma beskrivningar av forutsattningar och mal ar en grundforut-
séttning for konstruktiv samverkan

e Meningsfull samverkan bygger pa 6msesidigt beroende och gemensamma
intressen

e Ett gemensamt sprak ger gemensamma referensramar for samordnat age-
rande

e Samverkan bygger pa relationer mellan organisationer, saval som mellan
personer

e Handlingsutrymmet i samverkansprocesser varierar efterhand som magjlig-
hetsfonster vidgas och sluts

Dessa lardomar omtolkas i rapporten till generella rekommendationer avseende
samverkansprocesser i planeringen:

e Utveckla gemensamma beskrivningar av forutsattningar och mal

e Ta fasta pa och synliggor parternas dmsesidiga beroenden av varandra och
gemensamma intressen
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e Tydliggor innebdrden i centrala begrepp och anvénd bendmningar som &r
kommunicerbara utanfor det enskilda projektet

o Sékerstdll mandatet hos deltagande personer att foretrada sina respektive or-
ganisationer

e Identifiera mojlighetsfonster, ta vara pa handlingsutrymmet i dessa och slut
dem successivt med beslut och 6verenskommelser som 6verbryggar potenti-
ella glapp i processen
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1. Inledning

En val integrerad bebyggelse- och transportplanering &r en del i att skapa en
hallbar samhallsutveckling. For att astadkomma detta kravs ett bra samspel mel-
lan kommunernas fysiska planering och de regionala och nationella planering-
arna for olika tillvéxtframjande insatser samt infrastruktur- och kollektivtrafik-
planering. Planering for bostadsbyggande och infrastruktur foljer tva skilda sy-
stem och ansvaret for olika sektorer i samhallsbyggandet ar fordelat pa olika ak-
torer som var for sig har olika intressen, perspektiv och forutsattningar. Samord-
nad bebyggelse- och transportplanering kraver darfér en ndra samverkan mellan
kommuner, regioner och statliga myndigheter.

1.1 Syfte med rapporten

Mot ovanstaende bakgrund har denna rapport tagits fram for att visa pa ett antal
konkreta, larande exempel dar samarbete mellan lokala, regionala och statliga
aktorer lett till en mer samordnad bebyggelse- och transportplanering. Rappor-
ten riktar sig framst till kommuner, regioner och berérda statliga myndigheter.
En viktig utgangspunkt for denna studie, och for de individuella fallstudier som
gjorts, har varit foljande dvergripande fragestallning:

Vilka lardomar kring samverkan kan hamtas fran goda exempel pa samord-
nad bebyggelse och transportplanering?

1.2 Tillvagagangssatt
Studien bygger pa fallstudier av exempel pa planeringssituationer dar samord-

ning av bebyggelse- och transportplanering varit centralt. Har redogors for hur
denna samordning kommit till stand.

Urval av fall

Det breda syftet med uppdraget har foranlett ett brett urval av fall. Urvalet speg-
lar forhallanden i olika typer av rumsliga sammanhang — fran storstadsregion,
medelstora stéder och landsbygd samt olika delar av Sverige. Av motsvarande
skal speglar urvalet av fall olika typer av planeringssituationer och sakomraden.
Ambitionen har varit att fa en inblick i fall som préglas av bade vég- och jarn-
vagsfragor, person- och godstransporter, lokalt och regionalt samt olika typer av
stadsutvecklingsplaner.
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Ett annat kriterium for urvalet har varit att fallen ska ha potential att ge positiva
lardomar kring samverkan, dvs. dar samarbete mellan lokala, regionala och stat-
liga aktorer har lett till en mer samordnad bebyggelse- och transportplanering. |
princip alla konkreta planeringssituationer kannetecknas i praktiken av saval
mer som mindre framgangsrika inslag, och ambitionen har har varit att lyfta
fram de positiva lardomar som kan urskiljas, dven om dessa ibland kan finnas i
en bredare kontext som dven kannetecknas av problem, konflikter och las-
ningar.

Ytterligare en aspekt som vagts in i urvalet av fall &r planeringsprojekts kopp-
ling till varandra. Med temat samordnad bebyggelse- och transportplanering &r
det naturligt att uppmarksamma det faktum att ingen planering pagar i ett va-
kuum. Projekten har vanligtvis bade en tidsméssig och en rumslig koppling till
andra projekt inom samma geografiska omrade eller narliggande omraden. Det
har darfor varit intressant att fanga upp denna aspekt genom att delvis ocksa
vélja projekt som pa nagot satt hanger ihop med varandra.

Inledande sonderingar i ett antal regioner resulterade i ett stort antal forslag pa
fall. Det slutliga urvalet koncentrerades till tre regioner: Orebro, Gévleborg och
Skane. Inom varje region valdes tre fall ut enligt ovan beskrivna kriterier.

Orebro: Karta 1. Orebrofallens geografiska lage
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Skane:
e Ostra Goinge och regionalt superbuss-
koncept

e Ortsutveckling utmed Ystad- och Os-
terlenbanan

e Svedala stationsomrade

Gaévleborg:

e Samordnad planering kring Ostkust-
banan mellan Sundsvall och Gévle

o Den Attraktiva Regionen (DAR) Hu-
diksvall

e Gavle Vastra
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Fallen i Orebroregionen &r tre forhallandevis olika typer av fall, var och en med
sina egna utmaningar, malsattningar och centrala fragestallningar. Tyngdpunk-
ten i dessa fall ligger pa en lokal skala, &ven om implikationerna av det som
hander dar ar centrala for savél den regionala som den nationella nivan. Fallen i
Skane har sin tyngdpunkt ndgot mer mot den regionala nivan men pa motsva-
rande sétt som fallen i Orebroregionen &r kopplingen pétaglig till den nationella
och den lokala planeringen — den senare i synnerhet. Tva av de tre fallen i
Skane ar planeringsmassigt starkt kopplade till varandra. Fallen i Gavleborg har
en annu tydligare regional karaktar med en gemensam nédmnare i ett storregion-
alt planeringssammanhang. De tre fallen dar &r i hog grad sammanflatade med
varandra genom detta storregionala planeringssammanhang.

Genomfdrande av fallstudier

Fallstudierna bygger pa intervjuer och dokumentstudier. | varje enskilt fall har
intervjuer gjorts med nyckelpersoner inom framfor allt berérda kommuner, reg-
ioner och Trafikverket. Varje situation ar unik och genomférandet av fallstudi-
erna har darfor skett med syftet att lata varje fall “’tala for sig” och visa upp de
fenomen och karaktarsdrag som préaglar respektive fall. For att ge intervjuerna
och inldsningen ett fokus och en gemensam ram for de olika individuella fall-
studierna har det empiriska arbetet samtidigt utgatt fran ett teoretiskt ramverk
som lyfter fram samverkansprocessers karaktéarsdrag i olika planeringsfaser.
Denna teoretiska modell — Forum-Arena-Court! — har gett en struktur at fallstu-
diernas genomfarande som gjort det mojligt att ocksa lyfta fram nagra generella
lardomar fran de olika fallstudierna tillsammans. Det teoretiska ramverket besk-
rivs mer ingaende i bilagan i slutet av rapporten, och vissa teoretiska perspektiv
introduceras i kapitel 2.

1.3 Rapportens disposition

Efter detta inledningskapitel 6vergar rapporten till ett fokus pa sjalva sakfragan
om samordnad planering av bebyggelse och transportsystem. Denna 6vergang
inleds med en 6vergripande diskussion i kapitel 2 om planeringens kontext och
aspekter som i grunden aktualiserar behovet av samverkan och samordning.

! Fredriksson, Charlotta (2015): En processmodell for strategisk samhallsplanering Forum —
Arena — Court. Forskningsprogrammet Stadsregioner och utvecklingskraft (STOUT), Rapport
2015:1. KTH, Stockholm.
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Rapportens huvuddel &r den sammanstéllning av larande exempel, dvs. fallstu-
dierna, som aterges i kapitel 3. Varje exempel omfattar en beskrivning av sak-
fragor och planeringskontext, summering av aspekter som gor fallen sarskilt in-
tressanta att hamta lardomar fran samt en sammanstallning av lardomar fran fal-
len i respektive avsnitt.

For varje exempel framhalls saledes enskilda lardomar och medskick, men till-
sammans belyser de ocksa nagra mer generella lardomar om forutsattningarna
for samordnad bebyggelse- och transportplanering. Med stdd i de iakttagelser
som gjorts i kapitel 3 och det teoretiska ramverket for studien identifieras fem
generella sadana lardomar i kapitel 4.

Baserat pa de generella lardomarna i kapitel 4 avslutas rapporten med en om-
tolkning av dessa lardomar till fem rekommendationer i kapitel 5.
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2. Planeringens komplexa kon-
text

Fysiska planeringsprojekt har vanligtvis en tydlig fysisk avgransning — det
handlar om att planera for utvecklingen inom ett specifikt omrade. Men all pla-
nering behdver ses utifran att den sker i en samhallskontext. Vagar och jarnva-
gar fortsétter bortom enskilda projekts avgrénsningar. Funktionerna inom plan-
omradet anvands av personer som bor eller verkar utanfér. Kommunen gréansar
till en annan kommun, lanet (regionen) gréansar till ett annat 1an. Planering har
alltsa en geografisk planeringskontext, ett inom och ett utanfor, att forhalla sig
till. Bade inom och utanfor kan annan planering ske som i mer eller mindre grad
paverkar det aktuella planarbetet.

Utover den geografiska kontexten behdver all planering dven ses utifran dess
formella kontext. Det svara med planeringen &r att det aldrig bara ar en fraga i
fokus, och det ar inte ovanligt att de fragor som aktualiseras genom planerings-
arbetet skar Gver sakomraden, och over flera parters ansvar och radighet. Sam-
ordning av bebyggelse- och transportinfrastrukturplanering pa det vis som ar i
fokus i denna rapport medfor per automatik en komplexitet som ber6r sakomra-
den, lagrum, flernivasamverkan etc. En del i denna komplexitet handlar om den
tidsméssiga kontexten — det finns ett fore och ett efter. Alla projekt har en histo-
rik i tidigare arbeten eller beslut och hela poangen med planeringen ar att nagot
ska handa langre fram. For att stélla till det ytterligare sa ar det sannolikt att
andra planeringsarbeten pagar delvis parallellt.

Kort och gott - samhallsplaneringens kontext ar komplex.

2.1 Den formella kontexten

Att beskriva planeringens formella kontext handlar om att lyfta fram sadant som
bestammer de formella ramarna och ingangsvardena. Det handlar t.ex. om rol-
ler, ansvar och mandat, men ocksa styrning, reglering etc.

Det finns manga typer av planering och utvecklingsarbete. | denna rapport foku-
serar vi pa planer och styrdokument som pa nagot sétt handlar om att paverka
den rumsliga utvecklingen. Dessa ror olika geografier/skala och har olika fokus,
konkretiseringsgrad och grad av styrning. | fallstudierna traffar vi t.ex. pa:
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e kommunernas strategiska/oversiktliga planering sasom 6versiktsplaner, for-
djupade déversiktsplaner

e kommunernas genomforandeinriktade planering sdsom detaljplaner

e regionens regionala utvecklingsstrategier (RUS), strukturbilder, lanstrans-
portplaner, regionala kollektivtrafikprogram etc.

e riksintresseprecisering

o Trafikverkets arbete med nationell plan, planeringsunderlag och bristbe-
skrivningar, atgardsvalsstudier (AVS), véag- och jarnvéagsplaneringsproces-
serna

e storregionala planeringsprocesser, t.ex. samverkan mellan ett antal 1an norr
och soder om Malaren i det s.k. Ostra Mellansverigesamarbetet (OMS)

Governance som forklaringsmodell

Inom planeringsteorin brukar ”governance” anvandas for att beskriva komplexi-
teten med att det & manga parter och intressen inblandade i planerings- och ut-
vecklingsarbete.? Detta utvecklas vidare i rapportens bilaga.

Figur 2.1 nedan illustrerar akt6rerna som delar av ett kugghjul som gemensamt
bidrar till samhallets utveckling. Kugghjulstanken tydliggor ocksa det msesi-
diga beroendet, dvs. att varje aktor behover forhalla sig till andra aktorer, deras
uppdrag, ansvarsomraden, mandat, bevekelsegrunder och drivkrafter. Samtidigt
ar det ocksa viktigt att se att parterna ar sjalvstyrande, autonoma.

2 Exempel pa referenser: Engstrom (2016); Fredriksson (2011); Fredriksson (2015); Hrelja et al
(2016); Tornberg (2011).
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Figur 2.1. Samhallsutvecklingens kugghjul beskriver hur en mangfald av
aktorer gemensamt skapar forutsattningar for utveckling

Det 6msesidiga beroendet medfor att samordning och/eller samverkan &r ndd-
vandigt for att driva samhéllsutvecklingen framat. Om parterna inte samverkar
finns risk for suboptimering och konkurrens. Om parterna ddremot samverkar
kan synergier uppsta och skaleffekter skapas. Genom samverkan far parterna
mojlighet att paverka sadant de inte har radighet dver utifran de egna ansvars-
omradena, vilket kan innebara att respektive parts handlingsutrymme okar. Ge-
nom samverkan kan dven en mobiliserande kraft uppsta som utvecklingsarbetet
kan ta avstamp i.

Planeringsaktdrernas roller och ansvar

Planering sker genom en bred palett av aktrer som agerar pa olika skalor.
Vissa agerar pa en overstatlig niva, andra pa en regional eller lokal/kommunal
niva. Vissa aktorer har politisk styrning medan andra &r intresseorganisationer
eller medlemsstyrda. Vissa aktorer ar idédrivna, andra agerar utifran kommersi-
ella drivkrafter. Vissa aktorer driver en specifik fraga, medan andra har ett bre-
dare ansvar. Det finns offentliga aktorer med ett tydligt planeringsuppdrag, vil-
kas ansvar och roller beskrivs nedan. | planeringens kontext befinner sig ocksa
aktorer sasom paverkanskonstellationer, storregionala natverk/ sammanslut-
ningar, universitet/hdgskolor, organisationer (NGO:s), transportorer, trafikope-
ratorer, néringslivsaktorer, fastighetségare etc. Och inte minst medborgarna. Det
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bor ocksa beaktas att aktorer, framst offentliga aktorer sisom kommuner, reg-
ioner, kan ha flera hattar”, dvs. flera ansvarsomraden, sakfragefokus och per-
spektiv.

Kommunen som planeringsaktor

Det & kommunen som planlagger anvéndningen av mark och vatten inom de
egna kommungranserna. De huvudsakliga planeringsinstrumenten ar éversikts-
plan som é&r ett strategiskt instrument for langsiktig utveckling samt detaljplan
och omradeshestammelser som reglerar anvandningen. Det & kommunen som
avgor bade om och nar en detaljplan ska tas fram och darmed hur mark (och
vattenomraden) far anvandas och bebyggas.®

Kommunens planeringsverksamhet styrs av plan- och bygglagen (2010:900),
PBL.

Regionen som planeringsaktor

Regioner har det regionala utvecklingsansvaret (RUA) och har till uppgift att
”skapa forutséttningar for en utveckling som leder till en héllbar tillvixt i lanet
som utgér frén lokala och regionala forutsittningar”.* | detta ingar bl.a. att ar-
beta fram och faststalla en strategi for utvecklingen i l&net (regional utveckl-
ingsstrategi, RUS) samt att samordna insatser for genomférande av RUS. Ibland
tar regioner ocksa fram sa kallade strukturbilder som en rumslig konkretisering
av RUS, och i vissa regioner (Stockholm och Skane) &r det ett krav i PBL att
regional fysisk planering ska bedrivas.

Regioner har dessutom i uppdrag att faststélla en lansplan for transportinfra-
struktur samt att ta fram en trafikforsorjningsplan.

| fraga om regional utveckling regleras regionens uppdrag i huvudsak av forord-
ningen om regionalt tillvéxtarbete (2017:583), lagen om ett enhetligt regionalt
utvecklingsansvar (Ds 2017:61) och lag (2010:1065) om kollektivtrafik.

8 Kommunens planering (https://www.boverket.se/sv/samhallsplanering/sa-planeras-sverige/kom-
munal-planering/)

4 Regionalt utvecklingsansvar (https:/skr.se/samhallsplaneringinfrastruktur/regionalutveckl-
ing/regionaltutvecklingsansvar.2689.html)
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Trafikverket som planeringsaktor

Trafikverkets uppdrag dr att ansvara for den langsiktiga infrastrukturplane-
ringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och
drift av statliga vagar och jarnvégar. Utdver det egna planeringsansvaret deltar
Trafikverket d&ven som sakéagare och som radgivande i andra aktorers planering,
exempelvis genom att tillhandahalla underlag for planeringen.®

Trafikverkets verksamhet regleras i forordning (2010:185) med instruktion for
Trafikverket samt av regeringens arliga regleringsbrev.

Lansstyrelsen som planeringsaktor

Lansstyrelsen ar regeringens foretradare i lanet. Lansstyrelsens évergripande
ansvarsomraden ar att verka som en lank mellan det nationella och det region-
ala/lokala arbetet. Lansstyrelsens planeringsrelaterade uppgifter bestar bland an-
nat av att delta i samrad, granska och yttra sig om planférslag och tillhandahalla
planeringsunderlag.®

Lansstyrelsens uppdrag och uppgifter styrs av férordningen (SFS 2017:868)
med lansstyrelseinstruktion och regeringens arliga regleringsbrev.

2.2 Den geografiska planeringskontexten

All planering handlar om platser och relationer mellan platser. Ett syfte med att
samordna bebyggelseplanering med transportinfrastrukturplanering ar att starka
en viss plats relationer till andra platser, att starka platsens tillganglighet och
darmed dess “relevans” i ett stérre omland. Det som blir tydligt i de nio fallstu-
dier som presenteras i nasta kapitel r dock att geografierna skiljer sig at. Nagra
av fallen handlar om att stirka de rumsliga sambanden i ett lokalt omland, andra
handlar om 6kad tillganglighet i ett regionalt eller storregionalt omland. Det kan
handla om strak eller om att 6ka integrationen mellan orter i ett lan. Ofta ar per-
spektivet i dessa fallstudier den funktionella arbetsmarknadsgeografin men
ocksa vardagslivets rorlighet i en bredare bemarkelse. Utgangspunkten &r den
regionala tillvaxtlogiken.

5 Trafikverkets uppdrag inom transportomradet (https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksam-
het/trafikverkets-uppdrag/vem-gor-vad-av-myndigheterna-inom-transportomradet/)

6 | ansstyrelsens planeringsuppaifter (https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapshanken/plane-
ring/oversiktsplan/processen-for-oversiktsplanering/uppratta/samrada/)
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| nagra av fallstudierna aktualiseras daremot ett annat geografiskt perspektiv i
form av nationella godsstrak, dven detta &r nara kopplat till tillvaxtperspektivet.

| flera av fallstudierna &r flera geografier i fokus parallellt, vilket kan skapa
spanningar och malkonflikter.

Det kan t.ex. handla om att en vilja att infrastrukturen ska bidra till battre forut-
sattningar att snabbt forflytta sig langa strackor ska balanseras med ambitioner
att binda samman orter i ett mindre omland. Med andra ord, hdga hastigheter
och fa stopp stalls mot narhet och manga stopp. Stationsorter och utveckling
kontra tillvéxt genom 6kad tillganglighet till en stdrre arbetsmarknadsregion.
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3. Larande exempel pa sam-
ordnad bebyggelse- och trans-
portplanering

| detta kapitel beskrivs de larande exempel, fallstudier, som utgjort studiens hu-
vuddel. Med nedanstaende fallbeskrivningar ar avsikten att synliggora lardomar
fran olika exempel pa samordnad bebyggelse och transportplanering, och av-
snitten ar darfor skrivna for att kunna lasas var for sig. FOr varje exempel finns
det dock en vidare planeringskontext som skiljer sig mellan fallen i de tre reg-
ionerna Orebro, Skéne och Gavleborgs l4an. En inblick i dessa sammanhang kan
bidra till en djupare forstaelse for dels vad som gor just detta urval av fall intres-
santa, dels varfor fallen har den karaktér de har.

Orebro l4n har sitt geografiska lage centralt i Mellansverige och genomkorsas
av flera viktiga nationella transportstrak bade pa véag och jarnvag. Saval Vastra
stambanan som Godsstraket genom Bergslagen gar genom regionen liksom
E18, E20 och flera riksvagar. Lanet ar ocksa sammankopplat med kringliggande
lan genom Mélarbanan, Svealandsbanan, Bergslagsbanan och Varmlandsbanan.

| det regionala utvecklingsarbetet framhaller Region Orebro l4n just det strate-
giska laget mellan de tre storstadsregionerna Stockholm, Oslo och Goteborg
som en viktig utvecklingsforutsattning. For regionen ar inte minst det s.k. OMS-
samarbetet i Ostra Mellansverige viktigt liksom arbetet for utvecklade strék
mellan Stockholm-Oslo respektive Stockholm-Goteborg. Men som foljd av
Ianga restider till dessa storstader betonas dven nodvandigheten i att bygga den
regionala utvecklingen pa lanets egna styrkor och specifika forutsattningar. Till
exempel gor de stora godsflédena genom l&net, i kombination med det strate-
giska laget och infrastrukturen, att regionen stravar efter att utveckla sin posit-
ion som en av landets bésta logistiklagen med goda férutsattningar for etable-
ringar och investeringar i naringslivet. Samtidigt véxer lanets befolkning, om an
ojamnt dver lanets tolv kommuner, med en tydlig koncentration till regionkar-
nan i Orebro. Bostadshyggande i sarskilt Orebro kommun &r darfor angelaget
men det har ocksa under flera ar varit svart att hinna bygga tillrackligt for att
tillmotesga efterfragan. Med ett mal om en bostadsmarknad i balans stravar reg-
ionen och dess kommuner efter att erbjuda olika typer av goda boendemiljoer,
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bostader och livsmiljoer som bidrar till bade social hallbarhet och minskande
miljopaverkan. Skapandet av ett hallbart transportsystem, med en 6kad andel
kollektivtrafik, cykling och gang &r darfor en central del av det regionala ut-

vecklingsarbetet.

| Skanes fall ser det regionala planeringssammanhanget annorlunda ut. Som
framgatt ovan i avsnitt 2.1 har den svenska samhallsplaneringen sin tyngdpunkt
i den kommunala fysiska planeringen. | denna svenska planeringskontext ar det,
med undantag for Stockholms lan, fa lan som har en sa jamforelsevis lang trad-
ition av fysiskt strukturbildsarbete pa regional niva som Skane. For att starka
samordningen av kommunernas fysiska planering har mojligheterna att utveckla
en regional strukturbild for Skane diskuterats sedan 2005 och i samband med
andringen av PBL den 1 januari 2019 infordes ett lagstadgat ansvar hos Region
Skane att ta fram en regionplan. Enligt PBL ska nu regional fysisk planering ske
i Stockholms och Skane lan och vara vagledande i kommunernas framtagande
av Oversiktsplaner och detaljplaner.

Nar Region Skane nu arbetar med Regionplan for Skane 2022-2040 sker det sa-
ledes med avstamp i ett regionalt utvecklingsarbete som haft ett rumsligt uttryck
sedan en tid tillbaka. Framfor allt har flerkdrnighet varit ett vagledande begrepp
i framjandet av langsiktigt hallbara och effektiva fysiska strukturer i Skane och
2013 beslutade regionstyrelsen om “Strategier for det flerkdrniga Skane”. En
framtradande komponent i flerkarnighetstanken ar starkandet och sammanbin-
dandet av orter utmed de stora kollektivtrafikstraken i lanet, inte minst jarnvéags-
straken. Som en del i detta regionala planeringssammanhang deltog Region
Skane i samarbetsprojektet Den Attraktiva Regionen (DAR) tillsammans med
bland annat Trafikverket, Boverket och davarande SKL, dar strategierna for det
flerkarniga Skane konkretiserades med fokus pa de regionala karnorna, tillvéxt-
motorerna och 6kad tillganglighet. Skanebanan var ett av de strdk som gavs sar-
skild uppmarksamhet och sedan dess har inte minst forutsattningarna for ut-
vecklingen av stationsorter och stationsnéra lagen i Skane varit foremal for for-
djupad analys i samverkan med bland annat kommuner och Trafikverket.

Den planeringskontext i Gavleborgs lan som ar sérskilt relevant for fallen i
denna studie dr i hog grad kopplad till det nationella jarnvagssystemet. Ostkust-
banan, som utgor jarnvagsnatets kustndra ryggrad genom lanet, ar en viktig lank
i ett sammanhallet nat for godstransporter genom Sverige och med utlandet.
Tillsammans med bland annat en eventuell framtida Norrbotniabana kommer
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den pa motsvarande satt utgora en viktig lank i ett sammanhangande person-
transportstrak utmed hela kuststrackan fran Stockholm till finska gransen vid
Haparanda. Den ingér aven i Botniska korridoren och &r utpekad av EU i union-
ens TEN-T Core Network, vilket innebar krav pa en hogre standard an banan
haft tidigare.

Ett successivt 0kande kapacitetsutnyttjande i kombination med kommunala och
regionala utvecklingsplaner som innebér forvantningar pa ckad regional pend-
lingstrafik har aktualiserat behovet av en utbyggnad av dubbelspar. Fér kommu-
nerna utmed straket innebar en utbyggnad av dubbelspar att lokala utvecklings-
mojligheter uppstar som ocksa kan bidra till tydliga regionala nyttor. Samman-
taget innebar detta maojligheter av saval lokalt som regionalt och nationellt in-
tresse, men det aktualiserar samtidigt behovet av en samordnad planering 6ver
olika nivaer och mellan olika sektorer.

3.1 Bus Rapid Transit i Orebro

Orebro kommun har under de senaste tio &ren vaxt med cirka 21 000 invanare,
fran 134 000 invanare till nastan 156 000 invanare. Utvecklingen har lett till ett
Okat behov av en effektiv och valfungerande kollektivtrafik. Idag sker en stor
del av de motoriserade pendlingsresorna i Orebro med bil.” For att Orebro ska
kunna utvecklas pa ett hallbart satt maste pendlingsresorna med bil minska och
resorna med kollektivtrafik 0ka. Darfor finns det ett behov av att 6ka tillgang-
ligheten och effektiviseringen av kollektivtrafiken i saval kommunen som reg-
ionen.

Utbyggnad av en hallbar kollektivtrafik

Det finns bade regionala och kommunala mal sett till kollektivtrafiken. | Region
Orebro lans regionala trafikforsorjningsprogram for 2016-2025 beskrivs bland
annat att antalet resendrer i kollektivtrafiken ska 6ka med fem miljoner till 2025
jamfort med 2015. En av malséttningarna i Orebro kommuns trafikprogram &r
att andelen resor gjorda med gang, cykel och kollektivtrafik ska 6ka.

Som ett sétt att mota dessa mal har Region Orebro lan och Orebro kommun valt
att investera i ett transportsystem vid namn Bus Rapid Transit (BRT). BRT &r
en form av snabbuss, dér bussarna generellt har sin egen vigbana, en ostérd
fardvag mellan hallplatserna och hog turtathet. Tanken ar ocksa att kollektiv-

" Tillvaxt och héllbar utveckling i Orebro lan — Regional utvecklingsstrategi 2018 — 2030.
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trafikmedlet ska prioriteras i vagnatet, vilket innebér att restiden och kénslig-
heten for kobildning ska minska. Den forsta etappen av BRT-systemet i Orebro
planeras att ga mellan Brickebacken i séder och Tegnérlunden i centrum, och
ska besta av totalt nio delstrackor. Byggstart planeras till 2021.

| borjan av 2020 ingick kommunfullmaktige och Region Orebro ett samver-
kansavtal avseende BRT etapp 1. | samverkansavtalet beskrivs att syftet med
avtalet bland annat &r att 6ka det kollektiva resandet, minska den klimatpaver-
kan som orsakas av transporter, att 6ka trafiksakerheten och att minska trangsel.
Det beskrivs ocksa i avtalet att ett av malen med avtalet om BRT ar att skapa
kapacitet for bade dagens och framtidens transportbehov i Orebro. Utéver det
definieras samverkansparternas, Region Orebro lans och Orebro kommuns, rol-
ler och ansvar.

I en genomforandeutredning fran 2018 beslutades pa en mer detaljerad och
praktisk niva hur BRT-infrastrukturen ska byggas. Nationellt kunskapscentrum
for kollektivtrafik, K2, har tagit fram riktlinjer for BRT, nagot som har f6ljts i
Orebro. I riktlinjerna finns olika standardnivaer for vad BRT bor innefatta.
Detta kan ses som en slags checklista och ar amnad att vara ett stdd i plane-
ringssammanhang. Det finns tva standardnivaer for BRT, gron och gul. Totalt
finns fyra omraden med ett antal punkter om vad som bor uppfyllas for att
bygga BRT. Dessa fyra omraden ar:

e Stadens utformning
e Kaollektivtrafikens infrastruktur
e Fordon och stddsystem

e Trafikering

| genomforandeutredningen beskrivs att malsattningen ar att uppna gron niva i
nastintill samtliga omraden.®

En l16sning pa bade regionala och kommunala utmaningar

Det finns flera aspekter i det hér fallet som &r intressanta. Framférallt handlar
det om hur regionen och kommunen samarbetar for att implementera ett inter-
nationellt kollektivtrafikkoncept, BRT, for att I6sa saval regionala som kommu-
nala utmaningar. BRT ses som en losning pa dels regionala utmaningar med fa

8 Genomforandeutredning fér BRT i Orebro (2018)
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resenarer i kollektivtrafiken och Ianga restider, dels kommunala utmaningar
kopplade till den stora andel resor som idag sker med bil. Om Orebro ska kunna
vaxa pa ett hallbart satt kravs det en forandring sett till hur manniskor reser.

| och med den forvantade befolkningstillvaxten byggs ocksa mycket bostader i
Orebro, och BRT é&r en viktig pelare i bostadsutvecklingen. For att manniskor
ska kunna resa pa ett hallbart sétt fran och till dessa omraden kravs det en effek-
tiv och smidig kollektivtrafiklosning. BRT i Orebro exemplifierar ett projekt dar
samordningen mellan transportplaneringen och bebyggelseplaneringen ér i fo-
kus. Regionen vill utveckla kollektivtrafiken och ddrmed antalet resenérer, och
kommunen som bygger fler bostader vill tillgangliggora en effektiv och hallbar
kollektivtrafik. | sin 6versiktsplan sager kommunen exempelvis att hdg bebyg-
gelsetéthet och besoksintensiva funktioner prioriteras i lagen kring kollektivtra-
fikens noder och strak, som darmed utgér motorer for stadsutvecklingen. Re-
spondenten fran kommunen uppger att manga bostadsbyggnadsprojekt nu an-
vander BRT som en anledning till att man bygger dar man bygger.

”Fran kommunens sida dr det mer an ett kollektivtrafikprojekt, det ar ett
stadsbyggnadsprojekt.” (Ingela Berndt, trafikplanerare Orebro kommun)

Lardomar frdn Bus Rapid Transit i Orebro

Gemensam l6sning pé olika utmaningar

En aspekt att dra lardom av fran BRT-projektet ar att regionen och kommunen
gemensamt kom fram till en I6sning pa respektive parters utmaningar. Att 16s-
ningen pa de regionala och kommunala utmaningarna skulle landa i utbyggna-
den av ett BRT-system var inte givet, utan en effekt av ett aktivt och gemensamt
arbete som region och kommun genomforde innan beslutet togs att bygga just
BRT. Processen ledde fram till att BRT var den mest fordelaktiga kollektivtra-
fiklosningen for bade regionala och kommunala utmaningar. For regionen hand-
lar det framforallt om att 6ka resandet med kollektivtrafik, medan det for kom-
munen handlar om att méta den hittillsvarande och férvantade befolkningstill-
vaxten.

”BRT ér en sadan atgird som skulle kunna 16sa badas problem.” (Jan
Berglof, projektledare pé& Lanstrafiken i Region Orebro lan).
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BRT inkluderas i stadsutvecklingen

| samverkansavtalet beslutades om mal och ansvarsomraden géllande utbyggna-
den och implementeringen av BRT. | samverkansavtalet beskrivs ocksa vad
som behover goras for att BRT ska bli verklighet. Exempelvis att en detaljplan i
Brickebacken maste antas for att mojliggora en genare strackning for BRT. | in-
tervjuer framkommer det ocksa att stadsutvecklingsprojekt ar beroende av ut-
byggnaden av BRT. Kollektivtrafiklosningen inkluderas pa sa satt i stadens ut-
veckling och blir en naturlig del av bebyggelsen i staden.

Satta malindikationer for projektet som ledstjarna

Att regionen och kommunen tillsammans har kommit 6verens om ambitionerna
for BRT-systemet och sedan omvandlat dessa till riktlinjer har forenklat samar-
betet mellan aktdrerna. Riktlinjerna ses som ett verktyg for att kontrollera om
projektet &r pa vag dit det ar tankt. Vid ovantade handelser géller det darfor att
kompromissa istallet for att valja bort saker, vilket &r mojligt vid tydliga indi-
kationer faststallda i BRT-riktlinjer. Riktlinjerna skapar harigenom en gemen-
sam grund att sta pa, vilken i sin tur skapar trygghet och tydlighet kring vad
som ska goras hos bade kommunen och regionen.

”Det ar ju latt att kompromissa bort saker, att tycka saker inte &r sa viktiga.
Det &r darfor viktigt att man har nagot att halla sig i.” (Ingela Berndt, trafik-
planerare Orebro kommun)

Kontinuerlig kontakt i relation till ansvar

En nyckelfaktor i det har fallet ar ocksa att det finns forstaelse for att avtal och
bestammelser inte tacker allt. Exempelvis ar samverkansavtalet grundldggande
for arbetet och satter ramar for projektet, men utmaningar kommer att uppsta
langs med vdgen. | det hér projektet var, och &r, det viktigt att infor varje del-
projekt fordjupa aktorernas rollbeskrivningar och ansvarsbeskrivningar, for att
undvika langdragna diskussioner om vem som ska géra vad och vem som an-
svarar for det. D&rfor beskrivs kontakten mellan aktdrerna som mycket viktig.
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3.2 Frovi bangard

Nya forutsattningar for ett nationellt, regionalt och lokalt plane-
ringsprojekt

Planer for en ombyggnad av Frévi bangard

Billerud Korsnas, ett skogsindustriféretag med verksamhet vid Frovifors pap-
persbruk, har planerat en expansion av sin verksamhet vid bruket i Frovi. Ex-
pansionen kommer att leda till omfattande 6kningar av transporter till och fran
Frovi, men da bangarden i Frovi natt sitt kapacitetstak kan nya volymer inte
transporteras pa jarnvag utan att atgarder vidtas. Ett alternativ dar transporter
sker med lasthil skulle medfora en betydande belastning pa det regionala och lo-
kala vagnéatet samtidigt som det & mindre I6nsamt for Billerud Korsnas.

Med anledning av detta utredde Lindesbergs kommun, Trafikverket och Reg-
ionforbundet Orebro 2014 en ombyggnad av bangérden i Frévi. En ombyggnad
av bangarden skulle, férutom att mojliggora jarnvagstransporter for Billerud
Korsnas, 6ka robustheten pa Godsstraket genom Bergslagen och avlasta Halls-
bergs bangard. Genom att stanga plankorsningen vid bangarden skulle Frovi
tatort ocksa avlastas fran tung trafik och omledningen av trafiken pa riksvag 50
istallet ske via en utbyggd viadukt.

Sammantaget innebar de planerade foérandringarna att atgarder behdvde vidtas
pa saval bangard som vagnat och kommunen, Billerud Korsnas, Trafikverket
och Region Orebro 14n kom gemensamt fram till att tillsammans finansiera en
samlad uppsittning atgarder. Ombyggnaden av bangarden berdknades kosta 231
miljoner kronor och i nationell plan 2018-2029 avsattes 193 miljoner kronor for
detta. Med hanvisning till de stora nationella nyttorna beslutade Region Orebro
Ian 2015 att samfinansiera ombyggnaden av Frévi bangard med medel ur lans-
planen.

Nya forutsattningar och en alternativ lokalisering

| samband med fortsatta diskussioner mellan foretag, Trafikverket, regionen och
kommunen uppdagades snart mojligheterna till en alternativ 16sning for bangar-
den i Frévi. Kommunen arbetade med en kommundvergripande éversiktsplan
och en fordjupad 6versiktsplan for Frévi dar man identifierade ett omrade strax
norr om tatorten som ett nytt verksamhetsomrade. Billerud Korsnas och kom-
munen ansag att en utbyggd bangard vid det nya verksamhetsomradet skulle ge
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betydligt storre nyttor &n en ombyggnad av den befintliga bangarden. Det skulle
saledes innebéra en helt ny bangard strax norr om tatorten. Genom att anldgga
en rundbana med industrispar skulle det nya verksamhetsomradet och bangar-
den anslutas till befintliga jarnvagsspar. Forutom att mojliggora det planerade
verksamhetsomradet skulle detta ocksa ge okad kapacitet pa Godsstraket genom
Bergslagen.

En ny process inleddes darmed for att undersdéka mojligheterna att forverkliga
detta alternativa forslag. Det nya forslaget innebar inte nagon vasentligt andrad
kostnadsbild, men skulle kréva en jarnvagsplan for vilken det saknades ett tyd-
ligt underlag. En funktionsutredning som resulterat i den tidigare l6sningen var
redan genomford och ett beslut om pengar till en ombyggnation var redan fattat
som en del i Nationell plan. Huruvida det fanns formellt stéd for en helt ny lo-
kalisering av bangarden var oklart. Tidigare praxis att falla tillbaka pa saknades
for denna typ av planeringssituation liksom en organisation for att genomféra
denna typ av forandringar utifran tidigare beslut. Trafikverkets formaga till flex-
ibilitet stalldes darmed infér en ny prévning.

En intern “’projektifiering” inom Trafikverket av den nyuppkomna planeringssi-
tuationen, med stdd i samarbetet med kommunen och det lokala néringslivet,
gjorde det mojligt att driva fragan vidare. Det visade sig att det formella hand-
lingsutrymmet mojliggjorde en sa pass stor innehallsforandring i det tankta ob-
jektet, forutsatt att den nya lsningen kunde forvantas uppna samma funktioner
och effekter som den initiala I6sningen. Kompletterande utredningar och ett
néra samarbete mellan parterna — inledningsvis inklusive naringslivet och efter-
hand mellan de offentliga aktdrerna enbart — fortgick och resulterade 2020 i en
samsyn kring en helhetslosning for atgarderna i Frévi. Denna samsyn manife-
sterades i en avsiktsforklaring som anger inriktningen for ataganden fran Trafik-
verket, kommunen och regionen i statlig och kommunal infrastruktur®.

| skrivande stund aterstar fortfarande mycket att 16sa kring genomforande och
ansvarsfordelning. Nasta steg ar framtagandet av en jarnvagsplan och, som for-
utsattning for det, ett medfinansierings- och genomfdrandeavtal for att reglera
ansvarsfordelningen mer ingaende och formalisera samarbetet i ett juridiskt bin-
dande dokument. For att uppratthalla ett momentum i processen och undvika

9 Avsiktsforklaring — Ombyggnad av Frovi bangard
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glapp” i Trafikverkets interna processer haller Trafikverket, kommunen och
regionen tills vidare regelbundna samordningsmoten.

Omtank for en battre helhetsldsning

Fallet med Frovi bangard &r intressant av flera skal. For det forsta dr det ett bra
exempel pa en planeringsprocess dar nationella, regionala och lokala intressen
har hanterats samordnat pa ett satt som ar till nytta for Trafikverket, regionen,
kommunen, det lokala naringslivet samt den allmanhet som ror sig i centrala
Frovi. Okad kapacitet i jarnvagsnatet, nya mojligheter for foretagsetableringar
och en mer trafikséker miljo i tatorten ar alla nyttor som forvéntas uppsta ge-
nom den l6sning som nu planeras i Frévi. Detta har varit méjligt genom ett fo-
kus pa, och utgangspunkt i, intressen snarare an fasta positioner. De parter som
intervjuats beskriver alla en process som préglats av sokandet efter nyttor sna-
rare an givna utgangspunkter. Darmed har inte lasta positioner hindrat en kon-
struktiv diskussion kring béttre l6sningar.

For det andra &r fallet en bra illustration av mojligheterna att ta vara pa hand-
lingsutrymmet inom ett formellt ramverk som kan framsta som mindre flexibelt
an det behover vara. Inom samhallsplaneringen, inte minst i infrastruktursam-
manhang, tenderar ledtiderna att vara mycket langa. Stora ekonomiska resurser
ar lasta i beslut som behdver vara langsiktiga och déarfor ocksa trogrorliga for att
undvika ryckighet och oférutsagbarhet i systemet. Samtidigt ar samhallet féran-
derligt och det som utgér en planeringsforutsattning vid ett tillfalle kan stéllas
pa anda med kort varsel. | Frovifallet var mojligheten att byta riktning for pla-
ner som redan beslutats langt ifran givna, men prévandet av okonventionella ar-
betssatt visade pa en flexibilitet och ett handlingsutrymme i de nationella plane-
ringsprocesserna som mojliggjorde en anpassning till férandrade forutsatt-
ningar.

”Ibland forundras man Gver att det kan vara sa organiskt. Inom de ramar vi
har att hélla oss kan man dstadkomma mycket om flera drar at samma hall.”
(Anneli Weiner, regional samhéllsplanerare pa Trafikverket.)

For det tredje ar fallet ett bra exempel pa en process dar Trafikverket agerar i
enlighet med stravan att vara en samhallsutvecklare. Anda sedan Trafikverkets
bildande har begreppet samhallsutvecklare varit ett vardeord avsett att spegla
Trafikverkets roll som frdmjare av tillgénglighet (i kontrast till en snévare roll
som infrastrukturhallare) och att transportsystemet ar ett medel snarare an ett
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mal i sig®. | Frévi har naringslivsutveckling och kommunala utvecklingsfragor
varit ledmotiv for den process som resulterat i en 16sning dér flera intressen till-
godoses samordnat. Lyhordhet och prestigeldshet har kannetecknat den be-
skrivna processen i Frovi och skapat forutsattningar for den samsyn som nu lig-
ger till grund for det fortsatta arbetet. Detta har i sin tur bidragit till ett positivt
och konstruktivt samtalsklimat och en god formaga att hantera flera formella
planeringsmoment samtidigt.

Lardomar fran Frovi bangard

Gemensamma intressen och dmsesidiga beroenden

Som framgar ovan illustrerar detta fall en process som tillgodoser flera parters
intressen. Just det faktum att alla involverade har centrala intressen som sétts pa
spel kan lyftas fram som en av de viktigaste faktorerna bakom samarbetets kon-
struktiva karaktar. Bangarden i Frovi ar av starkt nationellt intresse, nagot som
exempelvis avspeglas i att dess ombyggnad har bedémts ha “betydande” effek-
ter pa godstrafiken mellan Frovi och 6vriga Europal'. For kommunen innebér
detta en “majlighet att bli en del av en storre logistisk helhet i saval lanet som i
Sverige™*? och en okad attraktivitet for etableringar i Lindesbergs kommun. |
den helhetslésning som diskuteras ingar dven atgarder for att forbattra resande-
miljon vid Frovi station, bland annat en ny gang- och cykelbro 6ver den befint-
liga bangarden sa att den nuvarande plankorsningen kan slopas. Parterna har ge-
mensamma intressen och ar samtidigt dmsesidigt beroende av varandra for att
uppna dem. Detta ger var och en starka incitament att samarbeta och hitta l6s-
ningar tillsammans med de andra parterna.

Tillvaratagandet av mojlighetsfénster

Trots givna ramar i form av beslut i Nationell plan, rutiner och etablerade ar-
betssatt for hur planeringen och ombyggnaden av bangarden i Frévi ska ga till
visar exemplet att forhallandevis 6ppna diskussioner kan foras aven inom ett av-
grénsat handlingsutrymme. | fallet Frévi fanns det ett mgjlighetsfonster vid ett
specifikt skede i processen som parterna kunde ta tillvara. Framtagandet av
jarnvagsplanen var annu inte paborjat och kommunen stod i begrepp att planera
sitt nya verksamhetsomrade. Samtidigt var engagemanget stort bland de lokala

10 Trafikverket (2015b): Végen till Trafikverket.
11 Samlad effektbedomning Frovi bangardsombyggnad, Y0002
12 Kommunstyrelsens ordforande Irja Gustafsson i ett pressmeddelande 2020-06-08.
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foretagen och regionen var beredd att avsatta medel for gang- och cykelatgarder
i lansplanen. Att gynnsamma forutsattningar pa detta satt foreligger samtidigt ar
inte ndgot som de enskilda aktorerna rar pa inom ramen for det specifika plane-
ringssammanhanget. Daremot visar fallet pa méjligheterna att dels uppmark-
samma majlighetsfonster nar de uppstar, dels att ta vara pa dem.

En icke-linjar process

Den beskrivning som gors av Frovifallet har kan pa ett generellt plan sagas
spegla en process som gar fran en 6ppen diskussion mot ett allt mer konkret och
formaliserat innehall. Processen har gatt fran en idégenererande fas dar aven de
lokala foretagen var involverade, via en mer fokuserad diskussion dar saval sak-
fragorna som aktorsuppsattningen &r mer avgransade, till den mer formaliserade
fas som nu inleds kring framtagandet av ett samverkansavtal. Men fallet &r
ocksa ett illustrativt exempel pa hur en process kan ga at andra hallet. Ett beslut
om finansiering av ett definierat objekt var redan fattat i Nationell plan, men en
Oppenhet i processen gjorde det mojligt att ta ett kliv tillbaka och omformulera
denna inriktning. Nér detta gjordes var det inte bara i termer av en konkretise-
ring av det fattade beslutet utan dven en substantiell forandring av dess innehall.
Denna rorelse fran ett bestamt tillstand till ett bredare omtag gjorde det majligt
att anpassa losningarna efter forandrade omstandigheter och planeringsforut-
sattningar och visar att det kan vara vardefullt att inte enbart utga fran ett linjart
forhallningsstt.

3.3 E18 Karlskoga

E18 ar en europavag som gar genom Karlskoga i Orebro 14n, genom Sverige
och kopplar samman Oslo och S:t Petersburg, och skapar en viktig Ost-vastlig
koppling. VVagen &r vardefull dels for det lokala ndringslivet, dels for in- och ut-
pendling av bade gods- och persontrafik.

En av de fa kvarvarande flaskhalsarna

E18 genom Karlskoga ar dock en av de fa kvarvarande flaskhalsarna pa vagen
genom Sverige. P4 strackan finns flera framkomlighets- och trafiksékerhetspro-
blem som bland annat orsakas av den stora mangd korsningspunkter som finns
samt den stora variation av trafikanter som trafikerar eller korsar végen. Vagen
skapar dessutom en stor barriareffekt i tatorten och saval luftkvaliteten som
bullret forsdmrar den narliggande miljon i Karlskoga tatort.
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Det har lange pagatt ett arbete med att forbattra och 6ka saval sakerheten som
miljon kopplat till vagen. 2014 genomférdes en &tgardsvalsstudie (AVS) for
vagavsnittet av Trafikverket. De huvudsakliga problem som synliggjordes var
relaterade till trafiksakerhet, framkomlighet, barriareffekter och miljo, da framst
i relation till estetik, luft och buller. Vagen bestar av dubbla korfalt samt plan-
korsningar med ordinar gatustandard, manga trafikljus och cirkulationsplatser,
vilket innebér att det kan uppsta kobildning som 6kar risken for kollisioner. Ma-
len som togs fram i AVS:en syftade féljaktligen till att:

e minska barriareffekten mellan den norra och den sédra delen av
Karlskoga,

o forbattra framkomligheten for lokal trafik, fjarrtrafik och &ven oskyd-
dade trafikanter som gaende och cyklister,

e Oka trafiksdkerheten for alla trafikanter,

e minska antalet storningar pa vagen.

I AVS:en rekommenderades att en av de stdrre och mest olycksdrabbade kors-
ningarna, Ekebykorset, skulle byggas om inom en snar framtid. Idag byggs den
signalreglerade fyrvagskorsningen om till en cirkulationsplats. Gaende och cy-
klister far en ny passage genom en tunnel under rondellen vilket ska 6ka dels

framkomligheten for trafiken, dels sakerheten for gangtrafikanter och cyklister.

En internationell vags lokala paverkan

Det finns flera aspekter ndr det kommer till E18 genom Karlskoga som &r in-
tressanta. En ar att det ar ett exempel pa nar en kommun som paverkas valdigt
mycket av ett infrastrukturobjekt saknar mandat att férandra det. Exemplet syn-
liggor darfor vikten av ett gott och kontinuerligt samarbete mellan kommun och
stat for att bemdta korrelerande utmaningar.

Det &r ocksa intressant eftersom Karlskoga kommun och Trafikverket ser pa ut-
maningarna fran olika perspektiv. Karlskoga kommun ser, utover trafikséaker-
hetsproblemen, att ett av de storsta problemen &r att végen utgér en mycket stor
barridr, som i sin tur paverkar pa vilket satt tatorten kan utvecklas fysiskt. Tra-
fikverket ser sjalvklart liknande problem, men en viktig aspekt for myndigheten
ar att eliminera de flaskhalseffekter som finns for att trafik pa ett effektivt satt
ska kunna passera igenom tétorten.
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Ytterligare en aspekt som gor fallet intressant ar att vagen har stor paverkan pa
hur Karlskoga tatort utformas, och ar darfor ett gott exempel pa nar samverkan
mellan transportsystem och bebyggelse ar grundlaggande. Karlskoga kommun
har inte mandat att besluta om en ombyggnation av vagen, men en sadan kan
vara av central betydelse for att kommunen i sin helhet och centralorten ska
kunna utvecklas pa ett positivt satt och fortsatta vaxa.

Lardomar fran samarbetet kring E18 genom Karlskoga

Samarbete mellan berérda aktorer

Arbetet med att oka sakerheten och forbattra framkomligheten pa E18 genom
Karlskoga &r ett arbete som gér langt tillbaka i tiden. Nar AVS:en togs fram tog
Trafikverket tillsammans med kommunen ett steg tillbaka fran det arbete som
gjorts tidigare for att fa ett storre helhetsperspektiv pa hela strackan. Samtliga
utmaningar med végen definierades och arbetet med AVS:en skapade en forsta-
else for dels vad som behévde goras, dels vad som var majligt att géra. AVS:en
var ett medel for att lyfta blicken och se problem och utmaningar pa hela
strackan.

AVS:en har spelat en viktig roll i utvecklingen och ombyggnationen av E18 ge-
nom Karlskoga, men det goda samarbetet mellan Trafikverket och kommunen
har varit helt avgorande. Samarbetet har praglats av kontinuitet och flexibilitet,
vilket innebdr att kontakterna inte varit bundna till vissa tillfallen och vissa per-
soner. Respondenten fran kommunen beskriver att det genom att uppratthalla en
sadan Gver tid stabil men ocksa mojlighetsskapande relation, har varit mojligt
att dels formedla kommunens vilja och mal i nutid, dels Trafikverkets vilja och
framforallt mojligheter att uppfylla férvantningarna.

Skapandet av samverkan i en kontext av olika ldsningar

For att bemota utmaningarna kopplade till E18 genom Karlskoga sag kommu-
nen och Trafikverket till en borjan olika I6sningar. Kommunen ville skapa en
forbifart séder om Karlskoga och pa sa vis flytta den tunga trafiken utanfor ta-
torten, och g6ra europavagen genom tatorten till en stadsgata. Trafikverket sag
att den l6sningen inte var mojlig ur ett ekonomiskt perspektiv och i relation till
mangden trafik pa vagen. Aktorerna gick alltsa in i projektet med olika malbil-
der, men hittade genom samverkan och kommunikation véagar for att pa basta
sétt bemota definierade utmaningar med vagen. Kontakten har varit kontinuerlig
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och har hela tiden praglats av vilka forvantningar kommunen har pa Trafikver-
ket, och vad Trafikverket i sin tur har méjlighet att gora. Pa sa satt far samtliga
parter de béasta forutsattningarna for att arbeta med utmaningar, problem och
I6sningar som &r langsiktigt hallbara.

En balansgang

Idag ar arbetet med Ekebykorset igangsatt, bland annat planeras for gangtunnel
och cirkulationsplats. Nasta forvantade vagplan kommer att behandla ytterligare
en olycksdrabbad korsning, Sommarvagen/Osterleden, och trots att det &r nésta
steg i arbetet med att forbattra E18 genom Karlskoga ar det inte bestdmt nér
ombyggnationen ska ske. Kommunen star ddrmed och “’balanserar” om resurser
ska avsattas infor framtida ombyggnation eller om kommunen ska avvakta tills
Trafikverket sakrat resurser och darmed ett datum fér ombyggnation. Om dessa
tva delar inte gar i takt med varandra blir det en obalans i arbetet, nagot som kan
skapa gnissel och foérvantningar som inte méts upp av involverade aktorer.

For att kunna balansera mellan investering av resurser och att vanta ar en 6ppen
och kontinuerlig kommunikation viktig. Vi ser att samarbetet till stor del
praglas av prestigeloshet, flexibilitet och kontinuitet.

3.4 Ostra Goinge och Regionalt superbusskoncept

Regionalt superbusskoncept (RSB) &r ett arbetsnamn for regionalbussar i Skane
med hog komfort, turtathet, framkomlighet och trafikprioritering. De forsta lin-
jerna trafiksétts 2021 under namnet Skaneexpressen. Regionalt superbusskon-
cept har mycket gemensamt med Bus Rapid Transit, BRT. En skillnad &r att
BRT framst &r ett koncept tankt for trafik inom tétorter, medan det i det hér fal-
let ar fraga om trafik mellan tatorter och genom landsbygd. | Regionalt super-
busskoncept har busstrafiken hdgprioriterad framkomlighet genom tatorter med
bitvis egna bussgator och korfalt, och samsas med 6vrig trafik pa strackor mel-
lan tatorterna.

Tank tag, ak buss

Upptakten till Regionalt superbusskoncept var sjosattandet av Pagatag Nordost i
nordostra Skane och en vilja fran kommuner utan jarnvég att fa pagatagens
funktion och motsvarande strukturbildande effekt pa samhallsutvecklingen, men
pa gummihjul. Tank tag, ak buss blev tidigt en paroll for idén. | det initiala
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skedet var Ostra Goinge en drivande part, och i denna text fokuseras pa arbetet
som gjorts med Regionalt superbusskoncept kopplat till denna kommun.

Tillsammans med Kristianstads kommun och Skénetrafiken tog Ostra Géinge
2009 initiativ till utredningar om forstarkning av busstrafiken fran Kristianstad
norrut genom Ostra Goinges tatorter och med en forlangning vidare till Alm-
hult. Detta resulterade i en gemensam malbild med hogre turtéthet, trafikpriori-
tering och komfort &n andra regionalbussar samt ett eget namn for att starka
dess signalvarde. Signalvardet starks aven i konceptet av valutrustade hallplat-
ser med stationskénsla. Allt detta formulerat i namnet Regionalt super-busskon-
cept genom flertalet utredningar.*® Det har funnits en stravan efter hallplatslagen
centralt i tatorter och inte utanfor vid landsvég. For att kombinera centrala stat-
ionslagen med hog framkomlighet med ortsutveckling och bostadsbyggande har
Ostra Goinge kommun tagit fram fordjupade dversiktsplaner for tre tatorter
samt byggt en dedikerad bussgata i en av dessa.

For att forkorta restider har hallplatser med hogt resande prioriterats pa bekost-
nad av hallplatser med lagre. Lokalt missndje med trafikforandringar och in-
dragning av hallplatser har forekommit, men regionala foretradare beskriver
dessa protester som mycket milda i jamforelse med vad som férekommit vid
motsvarande trafikforandringar i andra delar av Skane. Ett gediget lokalt for-
ankringsarbete fran Ostra Goinge framhalls som en nyckel till acceptansen av
forandringarna. Ostra Goéinge & sin sida uppger att det varit viktigt att medbor-
gare uppfattar forandringarna som en satsning, dar t.ex. en indragen hallplats
kan motiveras av en annan stérre nytta som annars skulle utebli. Den kraftiga
okningen i antalet resande pa befintliga busslinjer, vilka ocksa drar nytta av in-
vesteringarna (fran 400 000 till 1 000 000 resenérer per ar) har blivit ett kvitto
pa att forandringarna var motiverade, vilket &ven kunnat motivera ytterligare
satsningar.

Sedan den forsta idén har RSB vaxt till flera planerade linjer runt om i Skane.
De forsta tas i trafik under 2021 under det redan etablerade namnet Skaneex-
pressen. Samverkan har darfor skett med manga fler kommuner 4n Ostra Go-
inge och Kristianstad. Aven Trafikverket har medverkat i planeringen av RSB i
rollen som véaghallare for majoriteten av de vagar som bussarna nyttjar mellan
orter.

13 S&som Trivector (2010)
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Nyckeln &r konceptet, inte bussen

Regionalt superbusskoncept, i synnerhet i Ostra Géinge, &r ett exempel dar
kommun, region och stat tillsammans har utfort framkomlighetsatgarder som
gett mycket god kollektivtrafikforsorjning sett utifran kommunens och tétorter-
nas storlek. Detta har resulterat i en kraftig 6kning av antalet resenarer och sam-
tidigt gett forutsattningar for ny kommersiell service och bostadsbyggande vid
stationslagen i Ostra Goinge.

Ostra Goinge beskriver det som att all samhallsplanering i kommunen under det
senaste decenniet malmedvetet utgatt fran RSB. Bland annat har Ostra Goinge
antagit en ny oversiktsplan och tva fordjupade éversiktsplaner, samt har en
tredje under arbete. Anvéandningen av fordjupade dversiktsplaner motiverar
Ostra Goinge med att en nyckel till 6kat resande ar att inte bara se till bussen
utan till helheten och konceptet. Det vill sdga aven resten av resan, i anslutning
till bussen. Att se tatorterna som en helhet ar viktigt for att vdga samman intres-
sen av framkomlighet och komfort med sakerhet for oskyddade trafikanter och
aven gestaltning. Stationer behdver strategiska placeringar bade sett till restid
och malpunkter med mojligheter till centrumutveckling nara stationen och raka
korvagar for busstrafiken med sa fa kompromisser och avsteg som mojligt. | de
fordjupade Gversiktsplanerna ingar dven gang- och cykelvagar, pendlarparke-
ring och lekplatser for att fa med resan fore och efter bussen.

Region Skane och Skanetrafiken framhaller hur det driv och den uthallighet
som Ostra Goinge visat har varit avgorande for projektet. Inte minst genom hogt
fortroende for kommunen som statt fast vid dverenskommelser dven vid lokal
kritik, vilket lett till att man fran regionalt hall vagat fatta beslut om langsiktiga
investeringar. | diskussioner med andra kommuner anvénder regionala akttrer
Ostra Goinge som exempel pd goda resultat av ett malmedvetet gemensamt ar-
bete.

Att som i fallet med Regionalt superbusskoncept konceptualisera malbilden i ett
dedikerat namn ndmns av flera personer som en nyckel till att frigéra medel
som annars inte varit tillgangliga. Begreppet har klargjort att malbilden &r nagot
utover det vanliga, vilket gjort det mojligt att motivera finansiering utéver det
vanliga och vid sidan av ordinarie budget. Vid ansékan om externa medel, ex-
empelvis fran EU, ar samverkan mellan parter rentav nddvandig. En risk med
begreppet &r samtidigt att det kan leda till orimliga férvantningar. Hur super be-
hover en superbuss vara?
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Detta beskrivs av Skanetrafiken som en av anledningarna till att man i nulaget
valt att lagga de planerade superbusslinjerna under det redan etablerade begrep-
pet Skaneexpressen.

Lardomar fran Ostra Géinge och Regionalt superbusskoncept

Gemensam malbild

Med utgangspunkt i parollen Tank tag, ak buss formade kommun, region och
stat en gemensam malbild: Regionalt superbusskoncept. Malbilden formades i
gemensamma utredningar och studier vilket gjorde god samverkan mellan par-
terna mycket viktigt. | intervjuer framhalls ocksa att det inte racker med en ge-
mensam malbild, utan att &ven en gemensam bild av forutsattningarna kravs.
Det ar ocksa viktigt att parterna ar 6verens om malbild och forutsattningar in-
ternt, saval mellan politiker och tjanstepersoner som mellan utvecklings- och
kollektivtrafikansvariga delar inom regionen.

Kvantifiering av kvaliteter och malbild

I samband med Regionalt superbusskoncept tog Skanetrafiken fram ett instru-
ment for att kvantifiera kvaliteter hos BRT, for anvandning i diskussioner med
kommun och stat vid konkretisering av malbilden.** | samverkan mellan parter
ar befintliga eller nya verktyg som gor malbilden kvantifierbar mycket anvéand-
bara. Kvantifiering och konkretisering av malbilden ar nédvéndigt eftersom
”djavulen sitter i detaljerna”. Det &r att foredra att mélkonflikter och skillnader i
prioritering kommer till ytan innan respektive part tar arbetet vidare till sin egna
formella beslutsprocess.

Nyttja kontaktnat

Det langa tidsperspektivet i projekt likt dessa gor kontaktnat mycket vardefulla,
i synnerhet for mindre organisationer. Formagan att skapa, nyttja och varda per-
sonliga kontakter hos samverkansparter och andra aktorer, anda upp till rege-
ringsniva, beskrivs av flera medverkande personer som mycket viktigt for fram-
gangarna. Inte minst att behalla goda relationer dven da man ar oense. Det ar
ocksa viktigt att ha forstaelse och respekt for varandras tidplaner och processer
da det ar tre olika kulturer som ska samordnas.

14 Odbacke (2018) Bedémningsverktyg for svensk BRT. Ett instrument som dven anvands i
andra regioner. Mer om detta i avsnittet om BRT i Orebro.
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Ett gediget lokalt forankringsarbete

Flera regionala foretradare framhaller kommunens lokala férankringsarbete som
mycket viktigt, liksom dess formaga att sta fast vid 6verenskommelser dven nar
det stormar lokalt. Att kommunen uppfattats som lojal och trovardig har varit
viktigt for att regionen ska vaga gora langsiktiga investeringar. Samverkan un-
derlattas ocksa av en tydlighet om vad som forvantas av olika parter for att mal-
bilden ska bli verklighet. Inte minst kring kostnadsfordelningen, dar ett kritiskt
moment ar nar dverenskommelser och malbilder ska ta klivet in i olika budgetar
och ensas tidsmassigt.

Prioritera det som ger mest effekt

Att inleda med atgarder som bade ar enkla att genomfdra och ger pataglig effekt
kan vara strategiskt. Att plocka de lagt hangande frukterna ger méatbara effekter,
som sedan kan anvandas av alla inblandade aktorer for att motivera ytterligare
satsningar och atgarder.

3.5 Ortsutveckling utmed Ystad- och Osterlenbanan

Skane ar en region med forhallandevis lang tradition av regionalt utvecklings-
arbete med tydliga rumsliga fortecken. En regional strukturbild har diskuterats
under drygt 15 ars tid och i den regionala utvecklingsstrategin — Det 6ppna
Skane 2030 — klargdr regionen tydligt sin ambition att ta vara pa sin flerkarnig-
het och nyttja regionens alla delar for att stirka helheten”. Denna malsittning
konkretiseras i sin tur i arbetet med regionplanen som ska vara ett verktyg for
att starka Skanes utveckling som flerkarnig arbetsmarknads- och bostadsregion.
Regionplanens utvecklingsinriktning bestar av ett antal 6vergripande plane-
ringsstrategier som bland annat syftar till att utveckla saval orternas markan-
vandning och livsmiljo som tillgangligheten mellan olika delar av Skane. | detta
sammanhang har regionen, tillsammans med bland annat kommuner och Trafik-
verket, arbetat med sérskilda ortsutvecklingsprojekt utmed viktiga regionala
jarnvagsstrak, daribland Ystad-och Osterlenbanan.

Ystad- och Osterlenbanan &r en jarnvag som gar mellan Ystad och Simrishamn
och har en viktig funktion som en sammanbindande lank i sodra Skane. Region
Skane tog, tillsammans med Trafikverket, Skanetrafiken och berérda kommu-
ner, under 2017/2018 fram en AVS for att studera vilka &tgarder som behovs pa
banan for att forbattra robustheten, 6ka turtatheten och ocksa hur restiderna kan
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kortas ned. AVS:en identifierade flera utmaningar kopplat till framférallt kapa-
citetsbrist. Banan ansags vara storningskanslig och det var darfor inte mojligt att
utoka trafiken. Banan var i behov av nybyggnadsatgarder, vilket bland annat in-
nefattar dubbla spar for att kunna forbattra bade restiderna och robustheten utan
att minska antalet stationstopp. Idag pagar ett insatsarbete fran Trafikverket for
att forbattra banan och arbetet genomfors i tva etapper, den ena hade start 2019
och den andra etappen startar 2021.

Utveckling av stationsorter parallellt med infrastrukturinvesteringar

Parallellt med att genomfora de forbattringsatgarder som prioriterats utmed
Ystad-Osterlenbanan sdg Region Skane att det fanns méjlighet att investera i ut-
vecklingen av de stationsorter som ligger langs med banan. En forbattrad tag-
bana kan tka attraktiviteten hos kommunerna och darfor inledde Region Skane
projektet Ortsutveckling ldngs Ystad- och Osterlenbanan. Projektet ar ett inspi-
rations- och visionsprojekt som inkluderar fem skanska kommuner: Sim-
rishamns kommun, Tomelilla kommun, Ystads kommun, Skurups kommun och
Svedala kommun. Genom workshops mellan dessa kommuner, Region Skane,
Skanetrafiken och Trafikverket samt aktorer fran konsultbolagen Trivector och
Gehl, skapades ett gemensamt utvecklingsarbete mellan kommunerna kring
stationsorterna och jarnvagsforbindelsen.

Ett resultat av projektet var utvecklingsforslag for respektive kommun som pre-
senterades i en digital rapport.?® Utvecklingsforslagen lyfter fram atgérder och
insatser som behdvs pa kort, medellang och lang sikt i respektive kommun.

| forslagen finns ocksa atgarder dar samarbete mellan flera olika aktorer ar en
forutsattning for att utveckla stationerna, men ocksa stationsorterna. Varje for-
slag (en kommun kan ha flera forslag) kategoriseras efter om de bidrar till till-
ganglighet, trygghet, identitet, attraktivitet och/eller livfullhet. | varje forslag
gors ocksa en grov uppskattning av kostnaden for att genomfora forslaget, om
den uppskattas vara lag, medel eller hog.

Svedala stationsomréade

Svedala &r en av de kommuner som deltagit i projektet Ortsutveckling langs
Ystad-Osterlenbanan och ett antal utvecklingsforslag géllande Svedala station
presenteras i den digitala rapporten. Kommunen hade redan innan projektet be-
drivit ett gediget arbete kring sitt stationsomrade. Exempelvis hade Svedala

15 Ortsutveckling langs Ystad- och Osterlenbanan (2020)

Samordnad bebyggelse- och transportplanering 38



kommun antagit en detaljplan som bestar av tva delar som berdr stationsomra-
det. Etapp 1 ar genomford och redan 2014 gjordes en forstudie for etapp 2. Syf-
tet med forstudien var att studera flera olika alternativa utformningar av etapp 2
dar gangtunnel och sidoplattformar ingar. Forstudien gav alltsa ett underlag for
flera olika val av l6sningar som svarade mot den da forvantade okningen av re-
sendrer.'® | samband med detta gjordes kostnadsbedémningar for omvandlingen
av stationen och det fastslogs att detta inte kunde genomforas utan statliga inve-
steringar.

Utvecklingsforslagen géllande Svedala stationsomrade som lyfts fram i den di-
gitala rapporten beror bland annat hur man kan koppla samman stationen med
centrum pa ett naturligt och effektivt satt eftersom stationen ligger en bit utanfor
centrum. Forslagen innefattar pa kort sikt bland annat idéer kring hur man kan
skapa attraktiva och effektiva gang- och cykelstrak, forbattra cykelparkering
och cykelgarage, utveckla motesplatser, hur Svedala kan gora kopplingen mel-
lan stationen och centrum mer estetiskt tilltalande och hur belysningen kan for-
battras. Pa lang sikt finns idéer som rér utveckling av en soltrappa, en 6kad cy-
kelprioritet och ocksa var det ar av nytta att fortata och bygga nya bostader.

Ett inspirationsprojekt

Ortsutveckling langs med Ystad- och Osterlenbanan

Det som gor det har fallet till ett intressant exempel &r att projektet Ortsutveck-
ling langs med Ystad- och Osterlenbanan &r ett inspirationsprojekt. I den digi-
tala rapporten framgar det tydligt att de forslag som tagits fram inte i nagon
form ar beslutade och endast &r amnade till att inspirera. Forslagen ska alltsa ses
som underlag for fortsatta diskussioner och de kan sedan anvéndas som under-
lag for den kommunala planeringen.

Projektet, som initierades av regionen, var ett sétt att inspirera kommunerna att
utveckla stationsomraden i och med att banans kapacitet forbattras. | projektet
ingick inga avtal eller dverenskommelser, vilket inte heller var ett mal. Malet
var snarare att kommunerna skulle fa testa sina idéer och visioner pa regionen,
Trafikverket och oberoende konsulter. Detta &r alltsa ett exempel pa insats for

16 Fgrstudie Svedala stationsomréade (2014)
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att fa aktorer pa olika planeringsnivaer att métas i ett tidigt skede for att bolla
och testa idéer och visioner.

Svedala

Att forsta hur projektet uppfattades fran ett kommunalt perspektiv ar viktigt ef-
tersom det ar samspelet mellan investeringar i infrastruktur och kommunala at-
garder som gor det mojligt att binda samman de tva till en helhet. Svedala &r en
intressant kommun att titta lite narmare pa eftersom kommunen redan innan
hade arbetat med sitt stationsomrade och darfor gick in i projektet med en god
forforstaelse, idéer och till viss del redan fastlagda planer. En respondent fran
Svedala beskriver att ortsutvecklingsprojektet gav en mojlighet att redovisa hur
deras planering for exempelvis centrumutveckling samspelar med de nationella
planerna att bygga ut stationen.

Lardomar fran ortsutvecklingsprojektet och Svedala

Involvering av flera aktorer i tidiga skeden

Ortsutvecklingsprojektet ar ett exempel pa nar aktorer i ett infrastrukturprojekt
far motas i ett tidigt skede. Respondenten fran Trafikverket ser det som en gene-
rell framgangsfaktor att de far vara med tidigt i planeringen for att kunna besk-
riva aspekter och skapa forstaelse for vad som ar mgjligt och inte. Pa sa satt kan
gemensamma malbilder skapas i den tidiga 6ppna diskussionsfasen vilket kan
leda till en smidigare och effektivare planeringsprocess. Fran Svedalas hall
framhalls ocksa att projektet var ett satt att testa det arbete och de idéer som
fanns kring exempelvis gang- och cykelbanor med andra aktorer.

”Jag tror framfGrallt att ndr vi far vara med i tidiga skeden sa blir det battre,
och det ér oerhort viktigt.” (Sara Lundgren, samhéllsplanerare pé Trafikver-
ket)

Regional roll som mdjliggdrare

For att uppna 6kad attraktivitet, 6ka mangden bostader och starka naringslivet
langs med jarnvagsstraket ar det inte tillrackligt att endast investera i battre in-
frastruktur. Infrastrukturutvecklingen maste ske i samspel med bebyggelsepla-
nering for att fa full utvaxling och na 6nskade effekter. Ortsutvecklingsprojektet
ar ett exempel pa hur en region kan initiera det samspelet och vara drivande i att
inspirera och hjalpa kommuner till att utveckla omraden i relation till transport-
utveckling.
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| ortsutvecklingsprojektet arbetade flera olika aktorer fran bade nationell, reg-
ional och kommunal niva tillsammans for att utveckla idéer och forslag for hur
transport- och bebyggelseplanering kan samspela. For Svedala innebar projektet
en mojlighet att utveckla férslag som kommunerna kunde testa pa dels andra
kommuner, dels andra aktorer som &r delaktiga och vitala i utvecklingen, vilket
inte hade varit mojligt utan det regionala projektet.

| Svedala beskrivs det som ett givande projekt eftersom det gav mojlighet att se
hur andra kommuner arbetar och fa stod fran andra aktorer i sitt eget utveckl-
ingsarbete. Aven ur ett tjanstemannaperspektiv beskrivs det som givande ef-
tersom projektet var ett bra tillfalle att presentera och forankra férslagen hos
kommunala beslutsfattare.

3.6 Tre fall i Gavleborg

Det finns en rod trad mellan de tre fall som studerats i Gavleborg; Samordnad
planering, Den attraktiva regionen (DAR) och Gavle Vastra. Alla tre kopp-
lar till planeringen av ett dubbelspar langs med Norrlandskusten mellan Gavle
och Sundsvall, en stracka pa 22 mil som idag ar enkelsparig. Dubbelsparet ska
ga genom de fem kommunerna Gavle, Séderhamn, Hudiksvall, Nordanstig och
Sundsvall. P4 ett flertal stallen ar det inte mojligt att forlagga dubbelsparet langs
med befintlig strackning. Darfor finns ett behov av att planera for en ny strack-
ning och utreda olika korridorsalternativ.

Den problematik dubbelsparsfragan riktar in sig pa handlar framforallt om ka-
pacitetsproblem pa dagens enkelspariga jarnvag dar gods, snabbtag och region-
altag samsas. Att det enkelspariga systemet ar storningskansligt innebar att sma
stopp fortplantar sig och leder till stora férseningar och det ar langa avstand
mellan dagens 25 matesstationer. Kapacitetshojande atgarder har vidtagits, ex-
empelvis har motesstationer byggts. Trots detta har man inte kunnat hoja stan-
darden i och med att det skett stora trafikokningar under 2000-talet med allt fler
tag som trafikerar banan. Resultatet ar langre restider och 6kade stérningar. Ka-
pacitetsproblemen paverkar inte bara Ostkustbanan utan ocksa andra delar av
jarnvagssystemet.

Det 6vergripande syftet med att forbattra kapaciteten pa Ostkustbanan handlar
om att starka de regionala tillvaxtforutsattningarna. Dubbelspérsutbyggnad

handlar darmed om att sékerstéalla ett valfungerande och robust system for nat-
ionella godstransporter, framforallt kopplat till den industri som finns utmed
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banan. Det handlar ocksa om regionforstoring i termer av att invanare och fo-
retag kopplas narmare till Stockholmsregionens arbetsmarknad, utbildnings-
och forskningsinstitutioner, kulturutbud, etc., men aven till Arlanda och darmed
till internationella malpunkter. Vidare handlar det om regional integration ge-
nom att knyta samman orterna langs straket.

Samordnad planering kring Ostkustbanan mellan Sundsvall och
Gavle

Projektet Samordnad planering paborjades under 2012 och dess forsta fas
slutférdes under 2014. Fas 2 drog igang under 2015 och samradshandlingar
fanns beslutade 2018. Ett visst kompletteringsarbete pabdrjades da i och med att
overlamning skedde fran Trafikverkets verksamhetsomrade Planering till verk-
samhetsomrade Investering. | Fas 2 har strackan delats upp i etapper som i viss
man gatt i olika takt, tva etapper fanns t.ex. med i Nationell plan 2018-2029. In-
nan projektet Samordnad planering drog igang hade Trafikverket genomfort en
forstudie for dubbelspar, vilken fardigstalldes 2010.

Arbetet leddes av Trafikverket och Region Gavleborg och genomférdes i sam-
verkan med de fem kommunerna langs stréckan: Gévle kommun, S6derhamns
kommun, Hudiksvalls kommun, Nordanstigs kommun och Sundsvalls kommun.
Kommunalraden i de fem kommunerna utgjorde styrgrupp tillsammans med
ledningsrepresentanter fran Trafikverket och regionen. Ytterligare parter sdsom
lansstyrelsen i de bégge lanen samt organisationen Nya Ostkustbanan (NOKB)
medverkade ocksa. NOKB var ett trearigt, delvis EU-finansierat, projekt dar
privata och offentliga aktérer i Gavleborgs och Vasternorrlands lan tillsammans
arbetade med kommunikations- och paverkansaktiviteter for att visa pa behovet
av ett dubbelspar langs Ostkustbanan mellan Gavle och Harndsand. Externa
processledare (WSP) anlitades som “neutral” part for att leda processen framat.

Samverkansarbetet byggde pa kontinuerliga gemensamma arbetsméten dar man
dels diskuterade knackfragor, dels fokuserade pa att hitta satt att samordna pla-
neringsprocesserna bade tidsmassigt och innehallsméssigt. Forankringsproces-
ser pa hemmaplan genomfordes i samtliga kommuner, Trafikverket och reg-
ionen. Styrgruppen traffades regelbundet och det genomférdes &ven internat
med syfte att komma framat gemensamt.

Projektets dvergripande syfte var att ta fram ett planeringsunderlag for att pa
sikt mojliggora byggande av dubbelsparet. Ambitionen var att projektet skulle
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leda fram till tillrdckligt gedigen och djup planeringsberedskap for att dubbel-
sparet skulle kunna tas in som objekt i den d& kommande nationella planerings-
omgangen, och darmed tillgangliggora statliga pengar for byggande av objektet.
Formen for detta var att synkronisera den kommunala 6versiktsplaneringen for
alla fem medverkande kommuner med Trafikverkets jarnvégsplanering. Upp-
giften i projektet Samordnad planering 1 var att utreda olika korridorer och om
mojligt sniva av eller till och med ta bort omdjliga alternativ”. Detta genom att
bedriva 6versiktsplanearbetet i samspel med Trafikverkets utredningar samt att
ta fram en miljokonsekvensbeskrivning. Uppgiften i det efterfoljande projektet
Samordnad planering 2 var att inlemma processen i Trafikverkets arbete for att
genomfora nésta fas av jairnvédgsplaneprocessen “val av lokaliseringsalternativ”,
i samverkan med kommunerna.

Den Attraktiva Regionen (DAR) Hudiksvall

Den attraktiva regionen (DAR) var ett tredrigt utvecklingsprojekt som pagick
under aren 2013-2016. Projektet genomfordes av Trafikverket med KTH i rol-
len bade som coacher och som féljeforskare, och i samverkan med ett flertal
andra parter sasom Boverket, SKR (davarande SKL), flera regioner/regionfor-
bund, lansstyrelser och kommuner. Projektets fokus var att forma ett transport-
system som bidrar till regional utveckling, miljoeffektiv rorlighet och social
hallbarhet. Samspelet mellan rumslig utveckling och transportplanering var ett
huvudtema. Projektet baserades pa att sex regionala pilotprojekt samspelade
med ett nationellt samlande projekt.

Ett av dessa pilotprojekt var Parlband pa sparet — FA Hudiksvall. Utgangs-
punkt for piloten var det arbete med Samordnad planering 1 som da hade pagatt
under ca ett ar, och de bagge projekten bedrevs delvis parallellt och delvis dven
med samma representation av aktorer (och personer). DAR- projektet utgick
darmed fran den planerade dubbelsparsutbyggnaden men vidgade fragestall-
ningen mot att bredare studera a ena sidan vilka utvecklingspotentialer som
dubbelsparet skulle kunna medféra, a andra sidan vad som skulle kréavas for att
realisera dessa potentialer. Hudiksvall var i sarskilt fokus eftersom staden och
omlandet skulle paverkas i sarskilt hog grad vid en dubbelsparsutbyggnad. Tre
olika stationslagen hade diskuterats under arbetet med Samordnad planering.
Tva av dessa var (mer eller mindre) centrala lagen och ett var ett externt lage.
Alla tre har olika potentialer och utmaningar. En skillnad mellan ldgena handlar
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om vilka tillganglighetspotentialer som uppstar. En annan handlar om vilken ne-
gativ paverkan pa staden som skulle uppsta genom spardragningen, sarskilt uti-
fran perspektivet att delar av staden ar riksintresse for kulturmiljo.

Under arbetet med DAR blev det ocksa tydligt att det fanns bade potentialer och
utmaningar kopplat till andra stationsorter ("pérlor” i parlbandet), bl.a. Gévle
genom den nya utfarten, Séderhamn vars potential &nnu inte realiserats utan déar
det finns ett upplevt ’glapp” mellan stationen och stadskidrnan och Gnarp ge-
nom att “Gnarpkurvan” skulle kunna ritas ut. Aven om Hudiksvall fortsatte
vara centralt vidgades ddrmed projektets fokus i hog grad till hela ”parlbandet”,
och da sarskilt pa stationsorterna, och fragor sasom ortsutveckling, gemensam
arbetsmarknad och serviceomraden.

Gavle Vastra

Gavle Véstra ar namnet pa en planerad ny jarnvagsstation intill Géavle sjukhus.
Genom projektet Samordnad planering hade planeringen av framtidens Ostkust-
bana inriktats mot en ny strackning norrut fran Gavle. Detta skulle mojliggora
tillkomsten av en ny regionaltagsstation som kunde underlatta for arbetspend-
lare och besokare att nd Gavle sjukhus med kollektivtrafiken. Aven resor till
och fran det besoksintensiva idrottsomradet Gavlehov skulle underlattas. Den
nya dragningen skulle ocksa mojliggéra en samhallsutveckling i anslutning till
stationslaget och en ny godsbangard i nara anslutning till E4.

For att Gavle Vastra ska bli verklighet behdver Trafikverkets jarnvagsplanering
samordnas och tidsmassigt synkroniseras med kommunens pagaende arbete
med detaljplaneprogram och framtida detaljplaner. Saval stat som region och
kommun ska dela pa kostnaderna for investeringen. Ett viktigt moment i sam-
ordningen &r darfor en gemensam avsiktsforklaring dar ansvars- och kostnads-
fordelningen mellan de tre parterna specificeras. | ett ndsta skede ska ett medfi-
nansieringsavtal tas fram.

Starka kopplingar mellan projekt genom gemensamma planerings-
sammanhang

Nedan lyfter vi fram aspekter i Gavleborgsfallen som gor dem intressanta som
larande exempel. Det handlar i hdg grad om relationen mellan de tre fallen, men
det finns ocksa lardomar fran vart och ett av dem som fristaende planeringsex-
empel.
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Formagan att koppla samman projekt med olika geografier och konkreti-
seringsgrad

En aspekt som gor projekten Samordnad planering, DAR och Géavle Vastra sar-
skilt intressanta &r kopplingen dem emellan. Det handlar om en dmsesidig for-
starkning mellan dessa projekt som ror sig i olika skalor vad galler bade konkre-
tiseringsgrad och geografi. Skalorna gar fran det storregionala funktionella stra-
ket med pendlings- och godsfloden i en stérre geografi, till relationen mellan or-
terna inom straket och vidare till platsutveckling kring Gavle Vastra som trans-
portnod. Det bor framhallas att projekten i viss man bedrivits omlott rent tids-
maéssigt. Dessutom ar det inte bara samma organisationer som samverkar i de tre
fallen utan i viss man aven samma personer. Ibland har personer bytt tjanst eller
arbetsgivare men stannat kvar i en ny roll inom samma geografiska omrade.

Alla tre projekten inbegriper genomarbetade beskrivningar av forutsattningar
och mal som &r gemensamma for statliga, regionala och kommunala parter.
Dessa har i viss man vuxit fram i samspelet mellan de konkreta planeringspro-
jekten Samordnad planering och Gévle Vastra och det experimentella utveckl-
ingsprojektet DAR. | intervjuer framhalls att en nyckelfaktor till att samverkan
kring Gavle Vastra fungerat sa val ar att malbilden redan var férankrad genom
de tidigare projekten Samordnad planering och DAR. Den Iépande kontakten
mellan parterna under lang tid har ocksa bidragit till ett gemensamt sprak och en
gemensam begreppsapparat i forvaltningarna. Detta gor det lattare att forsta
varandra i dialog och forhandling.

Projekten Samordnad planering och DAR: Ett explorativt arbetssatt for
starkt helhetsperspektiv, 6kad samordning och effektiv resursanvandning

Projekten Samordnad planering och DAR har bada varit experimentella till sin
karaktar. Projektet DAR var uppbyggt som ett forsknings- och utvecklingspro-
jekt. Samordnad planering var ett pilotprojekt med ett nytt sétt att arbeta utifran
den da kommande reviderade infrastrukturlagstiftningen. Att man var tvungen
att préva sig fram i dessa bada projekt har kravt en hog grad av tillit mellan par-
terna, men ocksa en lyhordhet och anpassningsformaga allteftersom fragestall-
ningarna klarnade och forutsattningarna fordndrades. Bégge projekten har fun-
gerat som larprocesser. En del i detta har handlat om att bredda perspektivet
”fran dubbelspar till regional utveckling” genom att mycket tidigt identifiera
mojliga synergier och win-wins samt att snabba pa processen att valja strack-
ning.
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| projektet Samordnad planering testades ett nytt arbetssatt dér staten (Trafik-
verket) och kommunerna arbetade samordnat, och regionen bidrog med ett hel-
hetsperspektiv. En utgangspunkt for arbetet var att hitta satt att komma framat
trots begrénsade resurser. Ett effektivt utnyttjande av utredningsresurser krév-
des, att gora “rétt utredning i rétt tid”. Exempelvis att initialt genomfora geotek-
niska undersokningar pa de platser som var mest avgorande for olika vagval och
inte langs hela strackningen. Detta arbetssatt har ocksa bedomts kunna genom-
foras till patagligt lagre utredningskostnader an jamfarbara projekt.

Att DAR var ett utvecklingsprojekt som initierats av Trafikverket och KTH -
tva starka aktorer i samhallsutvecklingen - bidrog till att ge legitimitet for att
testa nya angreppssétt och metoder. Det bidrog ocksa till en ”’sense of urgency”
for kommunerna att medverka i nagot som lag utanfor ordinarie verksamhet och
gangse arbetssatt.

Utvecklingen av en gemensam begreppsapparat och ett nytt forhallnings-
satt men aven stéarkta relationer

Projekten Samordnad planering och DAR skapade tillsammans ett naturligt och
I6pande behov av mellankommunal och kommunal-regional samverkan inom
Gavleborg pa tjanstemannaniva. | intervjuer beskrivs att dessa projekt bidrog till
att skapa en gemensam begreppsapparat och ett forhallningssétt som underlat-
tade samverkan. Det framhalls ocksa att begreppsapparaten och arbetssattet levt
vidare i fortsatt utvecklingsarbete, exempelvis i regionens arbete med att ta fram
en lansovergripande strukturbild. Det har dven bidragit till att bygga kontaktnat
och tillit mellan de tre samhallsnivaerna som finns kvar efter och bortom pro-
jekten.

Langsiktigt samarbete och samverkan bygger relationer. Gavle Vastra har som
projekt dragit nytta av kontaktnat som uppkommit genom projekten Samordnad
Planering och DAR. Bland annat genom en tillit till varandra som t.ex. lett till
att man vagat visa arbetsmaterial utanfor den egna organisationen med vet-
skapen att det inte skulle spridas vidare.

Gavle Vastra: Ett malbildsarbete med grund i tidigare processer

Inom ramen for projektet Gavle Vastra genomfordes ett malbildsarbete med fo-
kus pa att enas kring en bild av stationens funktion — ir det en ”mj&lkpall”, en
sjukhusrelaterad malpunkt eller en nod for stadsutveckling? Det var aven viktigt
att klargora hur utvecklingen av och kring Gavle Vastra skulle forhalla sig till
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den pagaende utvecklingen av Gavle Central. Samtidigt fanns dven andra mal-
bildsskapande processer i bakgrunden. Uppbyggnaden av en gemensam bild i
kommun, region och Trafikverket bottnade delvis i projekten Samordnad plane-
ring och DAR, och delvis i en 6verenskommelse mellan Gavle kommun och da-
varande Banverket i borjan av 2000-talet. Overenskommelsen rérde steg 1 och
2-atgarder och ledde senare till en ny dverenskommelse dar d&ven Region Gavle-
borg var med. Dessa diskussioner lade en grund for parterna att vara med i ett
tidigt skede i varandras arbete, och &ven for att bygga fortroende.

Projekten Samordnad planering och Gavle Vastra: Att synkronisera olika
planeringsslag

Logiken mellan olika planeringsinstrument kan skilja sig at, vilket visas inte
minst i fallet Samordnad planering som hade att férhalla sig till bade infrastruk-
turlagstiftningen och plan- och bygglagen (PBL). Infrastrukturlagstiftningen vill
halla alternativ 6ppna sa lange som majligt (t.ex. sparreservat) medan PBL istal-
let vill smalna av stréackningskorridorer och avfarda alternativ for att inte lagga
en dod hand pa utvecklingen inom stora omraden. Lagstiftningen och skillnader
i utredningsresurser ger ocksa ett asymmetriskt maktférhallande mellan kom-
mun, region och stat dér staten &r den starkare parten.

Liksom i projektet Samordnad planering handlar planeringen av Gévle Véstra
till stor del om att synkronisera Trafikverkets planering med kommunens. Vilka
planeringsinstrument som ska samordnas skiljer sig dock at. I Samordnad plane-
ring 1 handlade det om att synkronisera jarnvéagsplaneringens skede “utarbeta
lokaliseringsalternativ och pabdrja MKB” med 6versiktsplaneringen. I Gévle
Vastra har det handlat om att synkronisera jarnvagsplanearbetet med kommu-
nens planprogram. Har har kommunen valt att dra igang planprogramsarbetet i
forvag for att bli “medspelare, inte medéakare”, dvs. vara forberedd for samord-
ningen med Trafikverket. Formellt sker samordningen av planeringen genom en
gemensam avsiktsforklaring mellan kommun, region och Trafikverket, foljt av
ett medfinansieringsavtal.

Projekten Samordnad planering och DAR: Organisationer med flera hattar
—samverkans inre och yttre logiker

| fallstudierna synliggors pa olika vis att samverkan mellan aktérer kan innebéra
samverkan mellan en aktor och flera ingdende delar hos en annan aktor. Sam-
verkan blir bade en fraga om samverkan mellan och samverkan inom. Interna
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”glapp” och bristande samordning till foljd av olika forvaltningars uppdrag, per-
spektiv och tolkning av uppgiften kan darmed paverka samverkan mellan akt6-
rer. | Gavle Vastra synliggors hur kommunen maste forhalla sig till olika verk-
samhetsgrenar i regionen: sjukhusets fastighetsavdelning, regionala utveck-
lingsforvaltningen och kollektivtrafikhuvudmannen/lanstrafiken. | projektet
Samordnad planering paverkas samverkan av éverlamningen fran Trafikverkets
verksamhetsomrade Planering till verksamhetsomrade Investering.

Lardomar fran Gavleborgsexemplen

Med utgangspunkt i Gavleborgsfallen dras nedan ett antal slutsatser och nagra
medskick ges till framtida planeringsprojekt:

En tydlig rod trad

Varje planeringsprojekt ingar i en storre samhéllskontext. Projekt, planeringar
och diskussioner har forekommit tidigare. Andra projekt och planeringar pagar
parallellt. Nya kommer att genomforas langre fram. En sak som gor de tre fallen
intressanta ar att man lyckats sakerstélla en rod trad dem emellan. De é&r (i alla
fall i viss man) omsesidigt forstarkande och lardomar och arbeten fran det ena
tas vidare till nasta. Begrepp, perspektiv och kunskap som byggts upp genom de
tre planeringsfallen har ocksa paverkat regionens arbete med en strukturbild for
hela lanet och i forlangningen &ven den regionala utvecklingsstrategin (RUS).
En del av den roda traden &r ocksa att det storre geografiska perspektivet kunnat
behallas dven da man gatt ner till specifika stationsomraden.

What'’s in it for us? Synliggdrandet av nyttor och mervarden

Alla tre fallen har det gemensamt att parterna sett nyttor/mervérden av att sam-
verka. Samordnad planering handlade om en gemensam onskan att fa till ett
dubbelspar trots bristande resurser. Gavle Vastra tar avstamp i en utvecklings-
potential kopplat till sjukhuset. DAR:s nyttor/mervarden handlar framforallt om
kunskapsutveckling. En sorts kunskapsnytta ar 6kad kunskap om regionala ut-
vecklingsforutsattningar. Det &r ocksa en nytta att kunskapen och begreppsap-
paraten blir gemensam fér kommunerna, regionen och staten/ Trafikverket.
Detta rymmer bade aspekter som att det &r smidigare att utga fran en gemensam
vardegrund och aspekter i termer av att kommunen talar samma sprak som sta-
ten (Trafikverket). For kommunerna har den nérhet till Trafikverket som upp-
statt genom arbetssattet ett mervarde i sig — samverkan bidrog till ett narmande.
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En tredje kunskapsnytta handlar om den stérkta legitimitet som uppstar da kun-
skapsuppbyggnaden sker i nara samspel med akademin.

Forankring och sakerstallandet av en narhet till ledning och politik

Att chefer sagt att det dr viktigt att samverka, att ’vi gor detta tillsammans”, har
starkt legitimiteten for arbetssattet och formagan att lyssna in andra aktorers
perspektiv. Framforallt i projektet Samordnad planering men aven i projektet
DAR har det funnits ett stort politiskt engagemang, och arbetet har bedrivits sa
att den politiska forankringen kunnat ske I6pande.

Forankring handlar dock inte bara om att férankra uppat gentemot ledning och
politik utan aven inat i organisationen. Inom en och samma organisation kan det
finnas “flera hattar”. Detta &r nagot vi kanner igen fran manga organisationer
och samverkansarbeten inte bara dessa fallstudier. Med “flera hattar” menar vi
att olika forvaltningar inom en organisation kan ta sig an uppgiften pa olika sétt
beroende pa skillnader i professioner, perspektiv och sakomraden. | fallet med
Gavle Vastra involveras t.ex. flera delar av Region Gavleborg — sjukvardens
fastighetsverksambhet, regionen i egenskap av kollektivtrafikhuvudman, regio-
nen utifran det regionala utvecklingsansvaret och RUS. Dessa blir i viss man se-
parata aktorer med delvis olika intressen och utgangspunkter. Det innebar att
samverkan inte bara blir en fraga om att samverka utat gentemot andra aktorer
sasom kommunen, utan i viss man aven en fraga om att samverka inat gentemot
andra delar av den egna organisationen.

Synkronisera processer med varandra

Projekten Samordnad planering och Gavle Vastra visar bada pa vikten av att
synkronisera processer med varandra. Samtidigt illustrerar de behovet av en 6d-
mjuk instéllning till mojligheterna att synkronisera planeringar med olika logi-
ker och detaljeringsgrad. | projektet Samordnad planering krockade Trafikver-
kets ambition att utreda olika alternativ for att l&ngre fram vélja ett alternativ
med oversiktsplanens logik dar flera alternativ lagger en ’dod hand” dver ut-
vecklingen.
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4. Lardomar om samordnad be-
byggelse- och transportplane-
ring

Denna rapport handlar om lardomar utifran ett antal illustrativa exempel pa
samordnad bebyggelse- och transportplanering. | foregaende kapitel beskrevs
nio fallstudier i form av planeringsexempel fran olika regionala sammanhang
och med olika konkretiseringsniva. | detta kapitel summeras lardomarna utifran
fallen. L&rdomarna har féljande teman:

e Gemensamma beskrivningar av forutsattningar och mal &r en grundforut-
séttning for konstruktiv samverkan

e Meningsfull samverkan bygger pa 6msesidigt beroende och gemensamma
intressen

e Ett gemensamt sprak ger gemensamma referensramar for samordnat age-
rande

e Samverkan bygger pa relationer mellan organisationer, saval som mellan
personer

¢ Handlingsutrymmet i samverkansprocesser varierar efterhand som mdgjlig-
hetsfonster vidgas och sluts

4.1 Gemensamma beskrivningar av forutsattningar och mal ar
en grundforutsattning for konstruktiv samverkan

For att en samordning mellan bebyggelse- och transportplanering ska kunna ske
krdvs samordning, samspel och samverkan mellan de parter som har ansvar for
olika ”pusselbitar”. I fallstudierna har det ofta handlat om samspel mellan ex-
empelvis Trafikverket, regionen och en eller flera kommuner. Ibland blir det
tydligt i fallstudierna att det dven kravs fungerande samspel mellan olika delar
av en aktors organisation, t.ex. mellan Trafikverkets verksamhetsomraden for
Planering respektive Investering, mellan de delar inom regionen som ansvarar
for sjukvard, regional utveckling eller kollektivtrafik eller mellan kommunens
planeringsfunktion och naringslivsenhet.
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Samsyn om insikter och samsyn om avsikter

Att forma en gemensam syn, samsyn, ar en grundfraga for all samverkan. Det
handlar om att sakerstalla att de parter som ska samordna/samverka har nagor-
lunda samma utgangspunkter i termer av forutsattningar, utmaningar och moj-
ligheter samt att de kan enas om vartat de ska sikta, dvs. att de kan forma en ge-
mensam malbild. Det bor betonas att det inte handlar om att komma dverens i
varje detalj. Det viktiga ar att komma 6verens om grundprinciper och nyckelfra-
gor etc. Att forma en gemensam syn ar en fraga om larande och 6kad 6msesi-
dig forstaelse men ocksa en fraga om forhandling och att kunna kompro-
missa. Detta innebér i sin tur att de ingaende parterna maste se att det finns
mervarden som oOverstiger de eftergifter som de maste gora.

Figur 4.1 nedan bryter ner samsyn i en samverkanssituation genom att skilja
mellan & ena sidan samsyn kring insikter, a andra sidan samsyn kring avsikter.

Samsyn pa “insiktshalvan” handlar om att komma Gverens om fragor sasom hur
forutsattningarna ser ut, vilka utmaningar som ska hanteras, vilka fragor eller
perspektiv som &r sarskilt viktiga men ocksa om det ar nagra fragor som inte
ska vara med, hur ramarna ser ut etc. Det handlar ocksa om att komma Gverens
om malbilden, dvs. vad man vill uppna. Vidare handlar det om att komma 6ver-
ens om vilka parter som &ar nyckelparter i arbetet, vilka som ska vara med.

Samsyn pa avsiktshalvan” handlar om att komma dverens om fragor sasom
roll- och ansvarsférdelning — vad kommunen ska géra, vilken roll regionen ska
ha. Vilka aktiviteter ska genomforas, vem ansvarar for att de blir av och nér ska
de utforas. Det handlar ocksa om att klargora férvantningar i fraga om resurser,
bade arbetstid och ekonomiska resurser, kopplat till genomforandet.
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Figur 4.1 lllustration 6ver grundfragorna for samordning och samverkan.
Har synliggoérs skillnaden mellan samsyn kring insikter respektive samsyn
kring avsikter
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Det &r viktigt att betona att forhallandet mellan planhalvorna inte &r statiskt och
att forflyttningen dem emellan ar viktig. Det &r t.ex. inte ovanligt att en process
borjar i HUR-fragor sasom vem gor vad, vem betalar? Déarefter rér man sig mot
VAD- och VARFOR-frégor sdsom vad &r det egentligen vi vill uppna och var-
for ar det viktigt, vilka utmaningar &r det som ska hanteras? Nar man vél bottnat
i VAD och VARFOR kan forutsattningarna for HUR ha forandrats, vilket inne-
bar att fragor kring t.ex. roll- och resursfordelning behover behandlas igen.

| Gévleborgsfallet Samordnad planering kan man t.ex.se att anledningen till att
arbetet drog igang var att parterna ville méjliggora utbyggnad av ett dubbelspar.
Detta kan tolkas som att projektet tog sin utgangspunkt i ett HUR (dubbelspar)
med starka inslag av ”"VEM BETALAR”. Under arbetet, och med stéd av DAR-
processen, rorde sig projektet successivt dver till VAD och VARFOR och fra-
gestallningen breddades till att handla om dubbelsparet som verktyg for reg-
ional utveckling och starkta relationer mellan orter.
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Insiktsforklaring och avsiktsforklaring som verktyg

I ndgra av fallen, sdsom Frovi bangard och Gavle Vastra, har avsiktsforklaringar
anvants som ett verktyg for att manifestera 6verenskommelser. Med utgangs-
punkt i figur 4.1 ovan finns dock anledning att laborera med begreppen och, at-
minstone som ett dialogverktyg, dven tillampa motsvarande tankesatt kring en
tankt insiktsforklaring. En insiktsforklaring ar da den dverenskommelse dar
parterna manifesterar ett gemensamt atagande att arbeta i en viss riktning i syfte
att hantera en gemensamt definierad utmaning. En avsiktsforklaring ar den
overenskommelse dar parterna reder ut forvantningar i fraga om roll- och re-
sursfordelning.

Malbilden handlar bdde om processen och produkten

| princip samtliga fall visar hur formandet av den gemensamma forstaelsen, dvs.
processen i sig, ar avgorande for en lyckad samordning. | den bésta av vérldar
ar den samsynsskapande processen langsiktig och mognar éver tid. Den ar i viss
man iterativ och parterna kommer éverens om vad som &r viktigt och vad som
inte dr det, liksom vad som ar méjliga/ rimliga/ nddvéndiga delar i ett samar-
bete. Inte minst illustreras detta av Gavleborgsexemplen som i hdg grad maste
ses utifran den larprocess som de tre fallen sammantaget utgjort och det msesi-
diga forstarkande som skett genom dessa projekt med olika konkretiseringsgrad
och skala. Aven fallet med superbusskonceptet i Ostra Goinge ar en bra illust-
ration av hur malbilden formas under processens gang i gemensamma utred-
ningar och studier och att ett fokus pa malbilden dven maste kompletteras med
en gemensam bild av planeringsforutsattningarna.

Det 4r i detta sammanhang latt att hange sig at rekommendationer i stil med
”processen dr viktigare dn malet”. Samtidigt bor man beakta att diskussionerna
sker just med anledning av att en ’produkt” (vanligtvis en plan eller ett fysiskt
objekt) ska tas fram. Produkten &r saledes anledningen till att processen dverhu-
vudtaget sker, och det & med avsikten att slutligen landa i en antagen plan eller
i att rent fysiskt astadkomma nagot som utredningar gors, kunskap inhamtas och
forhandlingar och dverenskommelser genomfors. Produkten ar ocksa den slut-
liga gemensamma manifesteringen av processen. Relationen mellan process och
produkt &r central for den samsynsskapande processen.

Var tyngdpunkten i ett malbildsarbete hamnar mellan process och produkt vari-
erar fran fall till fall. Frovi kan ses som ett exempel dar det slutgiltiga resultatet
far en framskjuten roll i arbetet, medan bade projektet DAR och Ortsutveckling
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langs Ystad-Osterlenbanan ar exempel pa samsynsskapande processer som dri-
vits utan motsvarande konkreta planer eller produkter i sikte.

Enas om rollférdelningen — utifran formella ramar men ocksa uti-
fran kunskap och drivkrafter

Som beskrivs ovan ar det viktigt att parterna ar 6verens om vilka aktérer som
ska vara med, vilka som &r nyckelparter och varfor de ar det. Det &r ocksa vik-
tigt att parterna &r dverens om roll- och ansvarsfordelningen, dvs. vem som gor
vad.

Rollférdelningsfragan handlar om flera saker:

e Enaspekt ar formella forutsattningar sasom vilket ansvar, uppdrag och
mandat som ges utifran lagstiftning och styrning.

e En annan aspekt som paverkar rollerna ér vilka mervarden for andra ak-
torer och processen som helhet som uppstar genom den specifika partens
medverkan. Det kan t.ex. handla om att samordningsarbetets legitimitet
starks av en specifik aktors medverkan, t.ex. den stora kommunen, det stat-
liga verket eller akademin. Det kan ocksa handla om att en aktor kan bidra
med specifik kunskap. | fallstudierna framgar t.ex. att en roll for regionen i
ett samordningsarbete kan bygga pa regional 6verblick och utgangspunkten
i en storre geografi.

e En tredje aspekt som paverkar roller handlar om vilka nyttor/ mervérden
som uppstar for parten sjalv genom samordningsarbetet. Intresset for att
lagga ner tid, resurser och engagemang paverkas av vilka nyttor man anser
sig kunna vinna; ”what’s in it for me?”.

4.2 Meningsfull samverkan bygger pa émsesidigt beroende
och gemensamma intressen

Omsesidiga beroenden ger incitament for samverkan

En gemensam ndmnare i de exempel som lyfts fram ovan &r att samverkan mel-
lan parterna i hog grad k&nnetecknas av dmsesidiga beroenden. De émsesidiga
beroendena &r ofta den drivkraft som ger parterna incitament och motivation att
arbeta tillsammans. Nar den ene parten har ndgot den andre behdver och vice
versa har bada goda skal att arbeta tillsammans for att uppna sina individuella
eller gemensamma mal. Om den ena parten &r starkt beroende av den andre,
men detta beroende inte ar 6msesidigt blir det svart att uppbada det engagemang
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som krévs for en konstruktiv samverkansprocess, t.ex. i en forhandlingssituation
dar den ena partens ekonomiska resurser eller maktposition gor det mojligt for
denne att diktera villkoren i en forhandling.

Olika typer av beroendeforhallanden

Som framgar av de beskrivna fallen kannetecknas relationerna mellan Trafik-
verket, kommuner och regioner av olika typer av beroendeférhallanden. Ett sétt
att kategorisera dessa ar att dela in dem i vad som kan bendmnas som trafikala
beroenden, processuella beroenden och samhallsbyggnadsberoenden. Trafi-
kala beroenden &r kanske den mest uppenbara forklaringen till att aktorer inom
transport- och bebyggelseplanering behdver samverka. For Trafikverkets del ar
det t.ex. tydligt att det nationella transportsystemet paverkas av lokala trafikflo-
den. Nér en stad forandras och utvecklas genereras trafikarbete som pa olika satt
letar sig ut i det nationella vagnatet eller, som Frovifallet ar ett exempel pa, det
nationella jarnvégsnatet — i form av antingen person- eller godstrafik. E18 ge-
nom Karlskoga ar ett typexempel pa hur en nationell vég ar starkt integrerad i
det lokala trafiksystemet och darfor helt avgérande for stadens funktionssétt,
bade i positiv och negativ bemérkelse. Férutom att underlatta transporter inom
Karlskoga utgor vagen ocksa en barriar och med dess korsningspunkter dessu-
tom en trafiksékerhetsrisk. Detta &r en situation som Karlskoga delar med ett
stort antal mindre och medelstora svenska samhallen fran norr till soder. | vag-
projekt som detta blir de trafikala beroendena mycket tydliga, men liknande re-
sonemang kan ocksa appliceras pa kollektivtrafikprojekt som BRT-fallet i Ore-
bro och Superbusskonceptet i Ostra Goinge dar antalet resenarer och trafikflo-
dena bade paverkar och paverkas av bebyggelseutvecklingen.

Forutom de trafikala beroendena ar ocksa parternas individuella planeringspro-
cesser beroende av varandra. Trafikverkets mojligheter att planera och utveckla
sin del av transportsystemet &r helt beroende av kommunernas agerande i plan-
fragor. Det kommunala planmonopolet eller planeringsansvaret gor det helt
nddvandigt att samordna den nationella planeringen med den kommunala. Vis-
serligen har regeringen formell majlighet att ga in med ett planforelaggande
som framtvingar ett antagande, &ndrande eller upphdvande av en detaljplan,
men i praktiken har detta aldrig tillampats utom som patryckningsmedel for att
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paverka kommunernas agerande'’. Omvant ar kommunens planering helt bero-
ende av juridiska prévningar som bygger pa Trafikverkets utldtanden och darfor
ligger det i bade kommunens och Trafikverkets intresse att Trafikverket med-
verkar i tidiga skeden och bidrar med sitt perspektiv innan handlingsalternativ
blir for begransade. Saval Ortsutvecklingsprojektet utmed Ystad-Osterlenbanan
som de tatt sammanvavda Gavleborgsfallen dr bra exempel pé det.

Ytterligare en form av beroende mellan parter, sasom Trafikverket, regioner och
kommuner, harror fran den grundlaggande samhallsbyggnadsfunktion som
transport- och bebyggelseplaneringen har. Det innebér att byggnader, infra-
struktur och andra fysiska strukturer utgor medel for samhéallsutveckling snarare
an mal i sig. Flera fall i denna studie belyser detta vél, t.ex. BRT-projektet i
Orebro och Superbusskonceptet i Ostra Goinge dar regionerna far en mojlighet
att starka kollektivtrafiken samtidigt som kommunerna méter en forvéntad be-
folkningstillvaxt med ny bebyggelse. Ortsutvecklingsprojektet i Skane genom-
syras av detta samhéllsbyggnadsperspektiv dar Region Skane sag en mojlighet
att 6ka attraktiviteten hos orterna langs med Ystad-Osterlenbanan. Inte minst i
Gavleborgsfallen var detta perspektiv mycket framtradande. Dér var en fram-
gangsfaktor just det tidiga identifierandet av win-wins, och darmed breddningen
av perspektivet fran dubbelspér till regional utveckling” — nagot som val sym-
boliserar parternas beroende av varandra snarare an ett win-lose-perspektiv dar
den ene har mer att vinna pa ett samarbete &n den andre.

Sedan dess bildande ingar det i Trafikverkets uppdrag fran regeringen att arbeta
utifran ett samhallsbyggnadsperspektiv:é. | enlighet med det transportpolitiska
funktionsmalet innebér ett sadant perspektiv ett fokus pa framjande av tillgang-
lighet snarare &n byggande av infrastruktur och att funktionen snarare an atgar-
den sétts i forgrunden®®. Eftersom tillgangligheten ar en féljd av bade transport-
mojligheter och markanvéndning blir Trafikverkets behov av samverkan med
kommunerna helt central, &ven om de aktuella trafikforhallandena pa en speci-
fik plats inte pakallar det.

Beroende pa hur parterna forhaller sig till varandra kommer kombinationerna av
dessa beroenden se olika ut i olika situationer. Detta paverkas bland annat av

17 Se t.ex. "For inte véljarna bakom ljuset — Vistlidnken kan inte stoppas”. Debattartikel i Gote-
borgsposten, 18 maj 2018.

18 Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket

19 Trafikverket (2015b)
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hur en fraga avgransas och vilka aktorer som involveras. Det innebar att de
flesta fragor kan ringas in pa ett satt som gor parterna jambordiga fast i olika av-
seenden. Sallan &r relationen s pass asymmetrisk att den ene parten inte har na-
got att vinna pa ett samarbete. En lardom fran fallen i denna rapport ar att de
omsesidiga beroendena kan utgora grunden for en framgangsrik och konstruk-
tiv samverkan.

4.3 Ett gemensamt sprak ger gemensamma referensramar for
samordnat agerande

Nyttan i en gemensam begreppsapparat

| flera av de studerade fallen framkommer det att ett gemensamt sprak kan vara
en nyckelfaktor nar flera aktorer ska samverka och samarbeta. Att bendmna
och namnge projekt och planeringskoncept kan vara ett satt att skapa en ge-
mensam begreppsapparat som ar till nytta for att dels skapa och dels uppratt-
halla ramar i ett projekt. Det kan ocksa skapa forstaelse for vad som ska goras,
och vad det syftar till, och pa sa satt underlatta for den mangd aktorer som ofta
ingar i transport- och bebyggelseprojekt, att agera samordnat.

| Ostra Goinge ar etiketten ”superbuss” ett exempel pa just det. Att anvanda be-
ndmningen superbuss vid utvecklingen och implementeringen av projektet
gjorde det mojligt att bland annat frigora ekonomiska medel for utbyggnaden av
bussprojektet. Det var ocksa ett satt att konceptualisera den malbild som fanns
med infrastrukturprojektet. Pa liknande sétt gar det att se anvandningen av det
redan etablerade begreppet Bus Rapid Transit i Orebro som ett satt att skapa och
uppratthalla ramar for projektet. BRT ér ett utvecklat och etablerat koncept med
sarskilda riktlinjer for vad som maste goras for att ett infrastrukturprojekt ska
kunna bendmnas som just BRT. Aktdrer som amnar planera och implementera
BRT har pa sa satt tydliga ramar att forhalla sig till och ett gemensamt sprak
som aktorer pa bade regional och kommunal niva kan anvéanda i planeringen
och realiseringen av projektet. | Orebro finns saval regionala som kommunala
mal for att 6ka bade antalet resenarer och effektiviteten i kollektivtrafiken, och
dven om BRT ramar in en malbild, ramar det ocksa in hur malen ska uppnas.

Att skapa och/eller anvanda kommunicerbara benamningar pa planerings-
idéer, strategier m.m. och en gemensam begreppsapparat kan ocksa under-
latta breddning av projekt. | bade Ostra Géinge och i Orebro har nyckelbegrep-
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pen inkluderats och anvénts i andra planer, exempelvis 6versiktsplaner. Begrep-
pen har ocksa anvants som en slags attraktion och motivering till att utveckla
nya bostadsomraden. Begreppsapparaten och det gemensamma spraket sprider
sig alltsa till fler aktorer &4n de som arbetar med transporter och kollektivtrafik.
Det gor det aven lattare att pa ett effektivt satt formedla vad som ska géras, men
ocksa vad som ar malet for projektet. Pa sa satt kan andra aktorer involveras och
nyttja den faststallda begreppsapparaten®.

Rod trad i agerandet

Ett gemensamt sprak och en gemensam begreppsapparat relaterar ocksa till nyt-
tan med att skapa en rod trad mellan olika projekt. Om det finns en gemensam
begreppsapparat finns det ocksa goda majligheter att pa ett smidigt och effektivt
satt skapa en rod trad genom flera bebyggelse- och transportprojekt. | Gavle-
borg har samtliga fall koppling till planeringen av ett dubbelspar langs med
Norrlandskusten mellan Gévle och Sundsvall. | dessa fall har man séakerstéllt en
rod trad mellan de tre fallen och de ar i viss man 6msesidigt forstarkande. Lar-
domar som erhallits i ett fall gar att applicera och arbeta vidare med i ett annat.

P& samma sétt gar det att se en rod trdd i bade Ostra Goinge och Orebro genom
att transportprojekten far en tydlig plats i utvecklingen av det fysiska rummet.

I Orebro ar exempelvis utvecklingen av ett bostadsomréde beroende av en vl
fungerande kollektivtrafik (BRT), pa samma sétt som projektet &r beroende av
manga resendrer. En rod trad skapas pa sa satt mellan olika samhéllsplanerings-
projekt. 1 Ostra Goinge beskrivs det som att all samhallsplanering i kommunen
under det senaste decenniet har utgatt fran det regionala superbusskonceptet. Pa
sa satt sammankopplas projekten med évrig kommunal utveckling. Precis som i
fallen i Gavleborg finns det darigenom mojlighet att skapa ett dmsesidigt bero-
ende mellan olika projekt, vilket kan vara gynnsamt for att uppna en helhet for
bebyggelse- och transportplaneringen.

Regionplanearbetet i Skane ar kanske det tydligaste exemplet pa ett strukturerat
sammanhang for att skapa en rod trad genom planeringsprocesser och strategier
hos ett stort antal aktorer. Genom det mangariga arbetet med strukturbilder har

20 Det hor dock noteras att det ocksa kan finnas utmaningar med att anvanda forenklade etiketter
och begrepp. Att exempelvis bendmna en buss som superbuss kan skapa forvantningar och for-
pliktelser som kan vara svara att leva upp till.
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rumsliga principer om flerkarnighet kommit att pragla bade den regionala ut-
vecklingsstrategin och kommunala éversiktsplaner. Sedan nagra ar har inram-
ningen av detta arbete formaliserats ytterligare genom det lagstadgade kravet pa
en regionplan. Flerkarnighetsmodellen utgér en rod trad som utvecklas genom
bland annat ortsutvecklingsprojekt, som det ovan beskrivna for Ystad- och Os-
terlenbanan, dar planeringsprinciper utifran ett helhetstank utgor en gemensam
grund for planering hos bade kommuner och regionen men aven Trafikverket.
Gavleborgsexemplen kan ses som ett uttryck fér motsvarande sammanhang i en
region som saknar den lagstadgade styrningen av det regionala planeringsar-
betet, men dar lokala, regionala och nationella aktérer likafullt hittar konstruk-
tiva satt att utveckla en gemensam begreppsapparat och ett forhallningssatt som
underlattar samverkan, i detta fall genom Samordnad planering och DAR-pro-
jektet.

Nér det galler regional planering kan samtidigt tillaggas att &ven om Skanes
drygt 15-driga tradition av regional fysisk planering ar forhallandevis valetable-
rad i ett svenskt perspektiv (med undantag for Stockholm), sa ar det en kort tid i
forhallande till den kommunala planeringens starka historiska rotter. | manga
regioner, inklusive Gavleborg, ar ett rumsligt utvecklingsarbete pa regional niva
annu i sin linda och det finns anledning att paminna om vikten av talamod och
langsiktighet i den typen av processer och att ta sin utgangspunkt i de forhallan-
den som rader i respektive region.

4.4 Samverkan bygger pa relationer mellan organisationer,
saval som mellan personer

Det ar organisationer som avtalar men personer som samtalar

Langa ledtider och manga personer inblandade ar mer regel 4n undantag i pro-
cesser som rdr samordning mellan bebyggelse- och transportplanering. Vikten
av relationsbyggande bor darfor inte underskattas — bade mellan organisationer
och mellan personer. Att ha en professionell och god relation &ven i tider av oe-
nighet &r nagot som flera av de intervjuade framhaller som viktigt for slutresul-
tatet. Man kan vara oense nu, men behdver samtidigt kunna samarbeta framo-
ver.

Dérfor ar de personliga egenskaperna viktiga dven i samverkan mellan organi-
sationer. Tva nyckelord for all typ av samverkan och samarbete ar prestigelos-
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het och lyhordhet — nyckelord som ocksa &r centrala i Trafikverkets stravan ef-
ter en bredare roll som samhéllsutvecklare. Att vara 6ppen for idéer och att ak-
tivt soka losningar som gynnar allas mal. Ett tydligt exempel ar fallet med Frovi
bangard dar prestigeléshet och lyhordhet hos alla parter har varit en forutsatt-
ning for att andra inriktning pa planeringen.

Personer agerar i en organisatorisk kontext

Aven om personliga egenskaper och personkemi har stor betydelse for saval
processen som dess resultat agerar ingen tjansteperson i ett organisatoriskt va-
kuum. Samtidigt som samverkan i praktiken sker mellan personer sa ar dessa
ocksa foretradare for organisationer. Dessa organisationer praglas i sin tur av
olika formella och informella normer och regelverk som uppmuntrar och mot-
verkar vissa typer av ageranden och beteenden. Vid sidan av rent personliga
egenskaper och personkemi &r darfor organisationskultur en viktig forklarings-
faktor bakom aktorers agerande i samspelet med andra. Studier har visat att or-
ganisationers benagenhet att samverka med andra paverkas av hur de styrs, vari-
fran deras finansiering kommer och deras organisationsstrukturer?t, men ocksa
vilka perspektiv som dominerar i en organisation och vilka faktorer som tas for
givet?2. Detta ar nagot som inte minst Trafikverket har varit mycket uppmark-
sam pa. | borjan av 00-talet infordes t.ex. “kundorientering” som vagledande
princip pa Vagverket for att styra om verksamhetens perspektiv fran ett mer
traditionellt produktionsorienterat inifran-och-ut-perspektiv” till ett anvéndar-
orienterat “utifrén-och-in-perspektiv>%. Efter bildandet av Trafikverket fullfolj-
des denna strévan efter en perspektivforskjutning genom devisen “fran infra-
strukturbyggare till samhéllsutvecklare”, nagot som Trafikverkets medarbetare
da och da hanvisar till i planeringsexempel av det slag som beskrivits har.

Foértroende som nyckelkomponent i samverkan

| sokandet efter samsyn kring bade insikter och avsikter, ar fortroendet mellan
parterna viktigt, sdval pa person- som organisationsniva. Hogt fortroende mel-
lan parter forenklar samverkan. Pa personniva kan det exempelvis komma till
uttryck genom att arbetsmaterial kan diskuteras och att parterna kan vara trygga
i att det inte sprids vidare, som beskrivs i fallet Gévle Véstra. Att visa lojalitet
med overenskommelser aven nar det stormar kan ocksa, som i fallet med Ostra

21 Se t.ex. Sager & Ravlum (2004)
22 Tornberg (2011)
2 Tornberg, Fredriksson & Gordon (2015)
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Goinge, gora att samverkansparter vagar gora langsiktiga investeringar. Detta
forutsatter att de personer som maéts ocksa har ett mandat att representera sina
respektive organisationer. En forutsattning for lojalitet med 6verenskommelser
och fortroende mellan parter &r darfor ocksa god intern forankring. Om de delta-
gande personerna i ett konkret samverkansprojekt inte har sina respektive orga-
nisationer bakom sig, ar risken pataglig att det man kommer 6verens om i ett
skede inte kommer gélla i ett annat. Behovet av intern férankring har aktuali-
serats och lyfts fram i flera fall, t.ex. rérande politisk forankring i Svedala, mel-
lan olika funktioner inom Region Gavleborg (inklusive sjukhusets fastighetsav-
delning) i Gavle Vastra, och mellan Trafikverkets verksamhetsomraden Plane-
ring och Investering i Samordnad planering. Utan att forst ha forankrat forslaget
om en alternativ bangardsplacering i Frovi internt inom Trafikverket t.ex., hade
det inte varit mojligt att astadkomma den samordnade l6sning som parterna nu
ar 6verens om. Det &r en viktig aspekt av medverkan i tidiga skeden, da det fort-
farande finns utrymme for sddana nodvandiga forankringsprocesser.

Nagot som ocksa ar av stort vérde &r att narma sig &mnet med en édmjuk in-
stéllning. Samordning mellan infrastruktur och bebyggelse &r komplex. Samt-
liga fall som beskrivs i denna rapport innefattar kommunala, regionala och stat-
liga aktorer, alla med egna processer, regelverk och mal. Att utbilda varandra i
respektive organisations processer och verktyg, som i fallet Gavle Véstra, kan
ge insikter i fragans komplexitet och underlatta att hitta 16sningar som gynnar
allas mal. Dialog i tidiga skeden ar en viktig del i detta da parterna kan beskriva
sina perspektiv pa vad som ar mojligt och inte, nagot Trafikverket har pekat pa
som en framgangsfaktor i ortsutvecklingsprojektet utmed Ystad-Osterlenbanan.

4.5 Handlingsutrymmet i samverkansprocesser varierar efter-
hand som mojlighetsfonster vidgas och sluts

Identifiera och ta vara pa mojlighetsfonster

Flera av fallbeskrivningarna innehaller berattelser om hur mer eller mindre
plotsliga mojligheter uppstar och tas tillvara. Pagatag Nordost 6ppnade upp for
diskussioner om Regionalt superbusskoncept och engagemang fran naringslivet
gav en ny inriktning for Frovi bangard. Att bade se och ta vara pa sadana moj-
lighetsfonster ar centralt i sékandet efter 16sningar som gynnar alla parter. De
kan ge béttre 16sningar an vad som tidigare ansetts mojligt. Plotsliga mojlig-
heter kan ocksa anvandas till att pavisa nyttan med det langsiktiga malet, saval
internt som externt.
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Frovifallet &r ett intressant exempel pa hur omstéandigheterna vid en viss tid-
punkt gav ett relativt lugn kring processen som i sin tur gjorde det mojligt att
slappa fram alternativa idéer. Men tiden dar det gar att agera utifran en mojlig-
het &r ofta kort. Dessa mojligheter att paverka processer ar i regel som storst i
tidiga skeden for att darefter minska efter hand. Att komma med helt nya idéer
efter att beslut tagits ar i manga fall svart och kan, beroende pa omstandighet-
erna, dven paverka fortroendet for aktorernas lojalitet med tidigare ataganden.
Detta ar en central anledning till att ett brett och 6ppet deltagande ofta ar varde-
fullt i tidiga skeden. Projekt som ortsutveckling utmed Ystad-Osterlen-banan,
den tidigare AVS:en for E18 i Karlskoga och DAR i Gavleborg, &r bara nagra
exempel pa processer i tidiga planeringsskeden som underléattar identifierandet
av mojlighetsfonster. | Svedalafallet innebar exempelvis ortsutvecklingspro-
jektet en maojlighet for kommunen att, pa ett satt som kan liknas vid processen i
Frovi, ta ett kliv tillbaka i den annars sa ofta linjara processen fran idé till ge-
nomfdrande och prova sina redan utvecklade idéer pa aktorer utanfor den egna
organisationen.

Alla processer innehaller mer eller mindre formella beslut med strukturerande
verkan och olika grad av paverkan pa framtida inriktning. Sadana beslutstill-
fallen innebar majligheter att lasa fast malbilden i nagot konkret, inte minst att
ge den en budget. Men ocksa mojligheter att séga nej ifall det verkligen kréavs.?*
Efter hand som handlingsalternativen utkristalliseras och avgransas minskar ut-
rymmet for alternativa losningar och i nagot skede ar det ofta lampligt att av-
siktligt begransa handlingsutrymmet och krympa méjlighetsfénstren, for att
istallet sakerstélla ataganden fran involverade parter. Avsiktsforklaringar &r ett
bra exempel pa hur detta gors i praktiken och dar sa ar majligt, t.ex. enligt det
arbete som nu bedrivs i Frovi, dven i bindande avtal kring finansiering och
andra samverkansaspekter.

Fallen ovan visar att sannolikheten 6kar for att mojlighetsfonster uppstar, eller
forlangs, om processer synkroniseras och hakar i varandra. Fallen E18 Karl-
skoga och Gavle Vastra innehaller bada exempel pa sadana sammanflatade pro-
cesser. | bésta fall innebar samordningen flertalet tidpunkter/ mojlighetsfonster
under processens gang dar alla inblandade parter &r 6ppna for nya idéer, forslag

24 Kom da ihdg foregaende avsnitt om att ha en professionell och god relation mellan varandra
aven i tider av oenighet.
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och lésningar. Motsatsen innebdr istéllet att mojlighetsfonster blockeras genom
att parterna stundtals laser varandra.

Identifiera potentiella "glapp” och sakerstall bryggor 6ver dessa

Flera av fallstudierna visar hur en planeringsprocess genomgar olika faser och
att det under hand sker éverlamningar genom att fragor och uppgifter fors vi-
dare mellan olika delar av organisationen och mellan aktérer.

Har finns en risk att ’glapp” uppstar. Det kan handla om glapp i form av kun-
skap som behover 6verlamnas fran en person till en annan, eller fran en del av
organisationen till en annan. Det kan ocksa handla om informella 6verenskom-
melser som gjorts av en del av organisationen men som behdver uppfyllas av en
annan del. Sadana glapp ar kritiska moment i processen. Har riskerar informat-
ion att ga forlorad och tillit som byggts upp att raseras.

En framgangsfaktor ar saledes att tidigt i processen finna former for att identifi-
era och I6pande dvervaka potentiella glapp samt att sékerstalla att bryggor
byggs. Bryggorna kan i vissa fall handla om att sékra informationséverforing
mellan olika enheter inom en organisation men i andra fall kan det handla om
att mer formellt sakerstélla att dverenskommelser &r tydliga.
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5. Avslutande medskick

Denna rapport sammanfattar erfarenheterna fran ett antal goda exempel pa sam-
verkan i syfte att astadkomma en samordnad bebyggelse- och transportplane-
ring. Varje exempel kan ge enskilda lardomar och medskick, men tillsammans
belyser de ocksa nagra mer generella lardomar om forutséttningarna for samord-
nad planering av bebyggelse och transportsystem. Dessa lardomar sammanfatta-
des under fem rubriker i féregaende kapitel. Med stod i resonemangen ovan kan
var och en av dessa omtolkas till generella rekommendationer avseende samver-
kansprocesser i planeringen enligt foljande:

e Utveckla gemensamma beskrivningar av forutsattningar och mal

Gemensamma malbilder kan inte tas for givna utan behover arbetas fram ge-
mensamt i processer dar insikterna om parternas forutsattningar och bevekelse-
grunder delas av alla involverade. Varje aktor agerar utifran sina intressen, per-
spektiv och sin specifika kontext. Avsiktsforklaringar kan peka ut riktningen for
ett framtida agerande men behover bygga pé “insiktsforklaringar” som uttrycker
den gemensamma insikten om forutsattningarna for det.

e Ta fasta pa och synliggor parternas dmsesidiga beroenden av varandra och
gemensamma intressen

Aktorers motivation att samverka grundar sig i deras 6msesidiga beroende av
varandra. For att sakerstalla ett hogt engagemang fran parterna maste det framga
tydligt for var och en vad alla har att vinna pa att samarbeta for att pa sa satt
lagga grunden for win-win-lésningar snarare &n win-lose-ldshingar.

e Tydliggor innebdrden i centrala begrepp och anvénd bendmningar som &r
kommunicerbara utanfér det enskilda projektet

En gemensam begreppsapparat for de centrala komponenterna i en planeringssi-
tuation underlattar samordningen bland de ndrmast berérda genom att minska
risken for missforstand och att parterna pratar forbi varandra. Tydliga benam-
ningar och planeringskoncept som BRT, Superbuss, DAR ger nycklar till andra
planeringssammanhang och underl&ttar darigenom dven samordningen med den
bredare planeringskontext som ett individuellt projekt ingar i.
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o Sakerstall mandatet hos deltagande personer att foretrdda sina respektive or-
ganisationer

Samverkan mellan organisationer ar beroende av de personer som de foretrads
av. Odmjukhet, prestigeldshet och lyhordhet ar egenskaper som bidrar till for-
troendefulla relationer mellan personer och darmed aven mellan organisationer.
Men utan ett tydligt stdd i respektive organisation forblir detta fortroende skort
och intern forankring ar darfor centralt for att sékerstélla lanken mellan person
och organisation.

e Identifiera mojlighetsfonster, ta vara pa handlingsutrymmet i dessa och slut
dem successivt med beslut och déverenskommelser som éverbryggar potenti-
ella glapp i processen

Majligheterna att utveckla nya idéer, andra tidigare inriktningar, vidta atgarder,
m.m. ser olika ut vid olika tillfallen under en process. En god formaga att se nar
mojlighetsfonstren ar 6ppna ar centralt for att hitta innovativa och andamalsen-
liga I6sningar i ett sammanhang déar manga aktorer ar starkt styrda av tidigare
beslut, direktiv uppifran, det radande opinionslaget, etc. Tillvaratagandet av det
handlingsutrymme som finns nar majlighetsfonster star 6ppna ar en framgangs-
faktor, men en forutsattning for nyfunna mojligheter att realiseras bygger ocksa
pa att handlingsutrymmet inte forblir stort 6ver tid. Efterhand som nya mojlig-
heter identifieras behdver fokus darfor flyttas fran 6ppna diskussioner till forut-
sattningarna for genomfoérande — fran insikt till avsikt.

Syftet med denna rapport har varit att visa pa ett antal konkreta, larande exem-
pel déar samarbete mellan lokala, regionala och statliga aktorer lett till en mer
samordnad bebyggelse- och transportplanering. De exempel som studerats och
som ligger till grund for de iakttagelser som gors i denna rapport visar att moj-
ligheterna att astadkomma en béattre samordning i planeringen av bebyggelse
och transportsystem &r goda. Men det forutsatter att samverkan sker i en kon-
struktiv anda och det ar precis det som ovanstaende rekommendationer syftar
till att framja. | praktiken maste varje planeringssituation hanteras utifran de
specifika forutsattningar som rader just dar och da. Men forhoppningsvis kan
exemplen, iakttagelserna och slutsatserna i denna rapport ge inspiration och bi-
dra till en starkt formaga att se mojligheter och hitta innovativa losningar i nya
samordningsutmaningar. En hallbar samhallsutveckling forutsatter dettal
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Bilaga. Teoretiskt ramverk

Ett governanceperspektiv

WSP:s uppdrag tar avstamp i det teoretiska begreppet “governance”.*° Begrep-
pet brukar anvéndas for att beskriva att dagens planerings- och utvecklingsar-
bete ar en komplicerad process med manga parter och intressen inblan-
dade. Parterna &r autonoma, men samtidigt dmsesidigt beroende av varandra.
Det handlar om det 6msesidiga beroendet mellan offentliga parter pa olika ni-
vaer, sa kallad flernivastyrning, men dven mellan aktérer inom samma niva och
mellan offentliga och privata aktérer, liksom olika grupper i samhéllet.

Det finns flera anledningar bakom den forskjutning som brukar beskrivas som
”fran government till governance”. En dr att det har skett en tyngdpunktsfor-
skjutning i maktférhallandena mellan den offentliga sektorns formella plane-
ringsorgan och den privata och ideella sektorns inflytande 6ver samhéllets fy-
siska strukturer under de senaste decennierna.

En annan anledning ar att dagens samhallsutmaningar &r komplexa. De bestar
av fragestallningar som ar sammanvévda med varandra och som skér éver sek-
torsgranser, over sakomraden, ver administrativa geografiska granser och éver
flera parters ansvar och radighet. Fragestallningarna kan sta saval i beroende-
som motsatsforhallande till varandra. Denna studies grundfraga kring en inte-
grerad bebyggelse- och transportinfrastrukturplanering, medfér per automatik
en komplexitet som berdr sakomraden, lagrum, flernivasamverkan etc.

Governancetanken utgér fran att aktérerna gemensamt stéar for olika ”pusselbi-
tar”. Alla ir viktiga, men de har olika ansvarsomraden, intressen, agendor, makt
m.m. Det 6msesidiga beroendet medfor att samverkan &r nédvandigt, parterna
ar ”domda till samverkan”. Om parterna inte samverkar finns risk for subopti-
mering och konkurrens. Om parterna & andra sidan samverkar kan synergier
uppsta och skaleffekter skapas. Genom samverkan far parterna méjlighet att pa-
verka sadant de inte har radighet éver utifran de egna ansvarsomradena vilket
kan innebdra att respektive parts handlingsutrymme 6kar. Genom samverkan

30 Exempel pa referenser: Engstrom (2016); Fredriksson (2011); Fredriksson (2015); Hrelja et al
(2016); Tornberg (2011).
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kan aven en mobiliserande kraft uppsta som utvecklingsarbetet kan ta avstamp
i.

Samverkan paverkas av forutsattningar sasom maktforhallanden, skillnader i

drivkrafter och intressen, skillnader i sakkompetens, skillnader i hur parterna
uppfattar forutsattningar, utmaningar och mal, skillnader i formella roller, an-
svarsomraden och lagstiftning, etc. Det ar dock viktigt att ha i atanke att par-

terna dr sjalvstyrande, de ar autonoma.

Forum-Arena-Court

Som analytiskt ramverk for denna sammanstallning har vi utgatt fran den teore-
tiska modellen Forum-Arena-Court3! (FAC-modellen), som skiljer mellan olika
faser av en planeringsprocess.

e Forumfasen &r den tidiga fas dar samverkan mellan parter kan liknas vid en
dialog pa en fri motesplats. Diskussioner fors 6ppet med obestamda kriterier
for vad som ska betraktas som relevanta och legitima ansprak och uppfatt-
ningar. Syftet med den dialog som fors i forumfasen &r exempelvis att skapa
en forstaelse for och samsyn pa problem, forutsattningar och mal. Det ar
t.ex. vanligt i tidiga skeden av en 6versiktsplaneprocess eller i de inledande
skedena av atgardsvalsstudier (”forsta situationen”).

e Arenafasen ar en mer strukturerad fas dér formerna for samverkan &r mer
bestdmd och har tydligare gréanser. Denna fas tar sig ofta uttryck i form av
’planering” eller “projekt”. Uppséttningen aktorer dr mer begransad och di-
alogen sker inom ramen for tydligare “’spelregler” &n i forumfasen. Syftet
med samverkan i arenafasen kan exempelvis vara att identifiera en vag
framat, att formulera strategier och att enas om dvergripande handlingsalter-
nativ. Forhandlingar mellan kommuner om vilka strak som bor prioriteras i
den regionala planeringen &r ett exempel pa samverkan som sker i arenafa-
sen.

e Courtfasen ar det skede dar formella beslutsprocesser formaliserar och lag-
ger fast losningar, ataganden, ramar for kommande beslut, m.m. Court ar
den fas som ger 6verenskommelser och beslut en juridisk eller annan for-
mell status och kan exemplifieras med regeringens faststallelsebeslut av

31 Fredriksson, Charlotta (2015): En processmodell for strategisk samhallsplanering Forum —
Arena — Court. Forskningsprogrammet Stadsregioner och utvecklingskraft (STOUT), Rapport
2015:1. KTH, Stockholm.
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nationella transportplaner, tecknandet av medfinansieringsavtal, antagandet
av detaljplaner, m.m.

Poangen med FAC-modellen &r att synliggora att forflyttningarna mellan ske-
den inte sker linjart. Samarbetet mellan lokala, regionala och statliga aktorer ge-
nomgar som regel dessa tre faser, men hur varierar fran fall till fall. Komplexa
planeringsprocesser bestar ofta av en mangd delprocesser som ligger i olika fa-
ser och dar Court i en delprocess kan paverka det som blir Forum i en annan
delprocess, osv. Processen kan ocksé behdva ”hoppa” fram och tillbaka mellan
skedena, beroende pa vad som hander under arbetets gang.

Samtidigt finns en viss linjéritet. Ofta &r forumfasen en viktig forutsattning for
arenafasen som i sin tur avgor om de beslut som fattas i courtfasen far den ver-
kan och genomslag de ar avsedda att fa. Samtidigt kan forvantningarna pa vilka
beslut som ska fattas i courtfasen vara helt avgérande for vilket engagemang
och fortroende som byggs upp mellan parterna i forumfasen.

For att forsta forutsattningarna for en samordnad planering av bebyggelse och
transportsystem &r det darfor vardefullt att identifiera vad som kannetecknar
dessa olika faser i olika typer av fall. Som teoretiskt ramverk ger FAC-modellen
en struktur for hur det empiriska materialet fran fallstudierna kan sorteras och
underlattar analysen av framgangsfaktorer i fallen.

Samordnad bebyggelse- och transportplanering 71



FAC-modellen illustrerar planeringen som bestdende av tre skeden med
olika uppgifter och ”spelregler”

FORUM

Typ av processkede
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Processens funktioner
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Samordnad bebyggelse- och transport-
planering

| rapporten beskrivs ett antal fall som utgor exempel pa hur en samordnad be-
byggelse- och transportplanering kan komma till stand pa lokal och regional
niva.

Exemplen 4r hamtade fran tre regioner; Gévleborg, Skane och Orebro och be-
skriver olika planeringssituationer och planeringsobjekt. Den efterféljande ana-
lysen visar dock att exemplen har mycket gemensamt och att det finns ett antal
framgangsfaktorer av generell art som kan ses som vardefulla att kanna till.
Rapporten vander sig till beslutsfattare och tjanstepersoner i kommuner och re-
gioner och till tjanstepersoner anstallda i statliga myndigheter.

Forhoppningen &r att rapporten ska bidra till diskussionen om hur kopplingen
mellan kommunal planering, regionalt tillvéxtarbete och kollektivtrafik- och in-
frastrukturplanering samt statlig planering for tillvéxtfrdmjande insatser och
nationell transportinfrastruktur kan starkas. Férhoppningsvis kan ocksa rappor-
ten bidra till att utveckla dialogen mellan ingaende parter och finna former for
samverkan och samordning som ar anpassad till de ingaende parternas forutsatt-
ningar och ansvar.
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