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Forord

En attraktiv och effektiv kollektivtrafik &r kanske den viktigaste forutsattningen for
att na malsattningen om hallbara stader och transportsystem. | de nationella
transportpolitiska malen som ar antagna av Sveriges riksdag markeras vikten av att
forbattra forutsattningarna for manniskor att valja kollektivtrafik, gang och cykel i
stéllet for att resa med andra, mindre hallbara transportslag. En attraktiv och
effektiv kollektivtrafik kan dock endast astadkommas om bebyggelsestrukturen &r
utformad utifran kollektivtrafikens behov och férutsattningar. Gatunatets struktur
och bebyggelsens tathet ar helt avgdrande for vilken turtithet och framkomlighet
kollektivtrafiken far.

Denna skrift beskriver en analys av planeringsprocessen i tre svenska stader med
fokus pa hur vél kollektivtrafik- och bebyggelseplanering har integrerats. Syftet
med skriften &r att fordjupa kunskapen om hur kollektivtrafikfragor och fysisk
planering kopplas samman samt att mot denna bakgrund identifiera vilka kriterier
som avgor hur pass samordnad och integrerad kollektivtrafikplaneringen och
bebyggelseplaneringen blir.
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Sammanfattning

Den hér studien handlar om integreringen av kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering. Det Gvergripande syftet &r att fordjupa kunskapen om hur
kollektivtrafikfragor och fysisk planering kopplas samman i svenska stads-
planeringsprocesser, samt att mot denna bakgrund identifiera vilka kriterier som
avgor hur pass samordnad och integrerad kollektivtrafikplaneringen och
bebyggelseplaneringen blir.

Studien genomférdes som en kvalitativ fallstudie av tre planeringsprocesser: Ostra
Lugnet i V&xj0, Kristianstadslanken i Kristianstad och Véstkust/ Grundviken i
Karlstad. Fokus ligger pa de formella och informella forutsattningarna for
samordning mellan stadsplanering och kollektivtrafikplanering. Tre
fragestallningar har varit vagledande i arbetet:

e Vilka évergripande visioner och malsattningar rérande kollektivtrafikens
roll i stadsplaneringen har kannetecknat dessa tre planeringsprocesser?

e Hur har de 6vergripande malen och visionerna operationaliserats i de
aktuella planeringsprojekten?

e Vad har kénnetecknat planerings- och beslutsprocesserna nar det galler
kapacitet att integrera kollektivtrafik- och stadsplaneringsperspektiv i
praktiken? VVad framstar som hinder och framgangsfaktorer i den lokala
och regionala planerings- och beslutsprocessen?

Fragorna har sin grund i en analysram med influenser fran institutionell teori och
planeringsteori. Det dvergripande resultatet understryker vikten av att forbéattra
forutsattningarna att arbeta gransoverskridande mellan bebyggelse- och
kollektivtrafikplanering i konkreta projekt, program och planer pa regional och
lokal niva. Det framstar som en fordel att formalisera sektorséverskridande
ambitioner, t.ex. genom att sammanfoga de tva perspektiven / kompetensomradena
rent organisatoriskt. Man kan dock arbeta med detta aven pa andra sétt, t.ex. genom
att skapa arenor och processer som gor det sektorsévergripande arbetsséttet till en
rutin. Som en kritisk faktor framstar dven att det finns en strukturerad process-
ledning som sakerstéller kopplingen mellan olika perspektiv fran initiala till sena
skeden i processen. Ytterligare en faktor av vikt &r tydligt angivna politiskt
forankrade visioner och mal som tydliggor kollektivtrafikens roll i den langsiktiga
urbana och regionala utvecklingen. Avslutningsvis r det viktigt att se kopplingen
mellan regionens dvergripande, strategiska kollektivtrafikplanering och
kommunernas bebyggelseplanering som en nyckelfraga for den fortsatta
kollektivtrafikutvecklingen. Enligt den nya kollektivtrafiklagen har de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna det viktigaste strategiska ansvaret for kollektiv-
trafiken — inte minst genom att de ansvarar for formuleringen av regionala
trafikforsorjningsprogram.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Inom politiken och planeringen for hallbar urban och regional utveckling och
hallbara transporter framhalls kollektivtrafik' ofta som en strategiskt viktig fréga. |
olika sammanhang markeras kollektivtrafikens betydelse for mojligheterna att na
overgripande malsattningar om hallbara stader och transportsystem. | de nationella
transportpolitiska malen som &r antagna av Sveriges riksdag markeras vikten av att
forbattra forutsattningarna for manniskor att valja kollektivtrafik, gang och cykel i
stallet for att resa med andra, mindre héllbara transportslag.” Kollektivtrafikens
utformning lyfts ocksa ofta fram som en fraga av stor betydelse for att uppfylla mal
om ett energieffektivt transportsystem utan beroende av fossila drivmedel, samt
andra miljokvalitetsmal.2

Forskning inom omradet hallbar mobilitet har pavisat vikten av att utforma stader
och regioner sa att kollektivt resande, gang och cykel verkligen fungerar for
resenarerna. En viktig faktor ar forstas att den byggda miljon utformas for att ge ett
stabilt resenarsunderlag och méjlighet till snabb och effektiv kollektivtrafik for en
hog andel invanare i stader och regioner. Dessa principer har ofta framhallits inom
internationellt forsknings- och utvecklingsarbete om hallbar mobilitet under det
senaste decenniet.* Resonemangen gér tydligt i linje med det som lange framférts
inom forskningsomradet transit-oriented development (TOD). Inom TOD-
litteraturen uppmarksammas vikten av att styra markanvandningen sa att omraden
som genererar manga resor (t.ex. storre bostadsomraden och arbetsplatser, centrum
for service, handel, kultur och upplevelser etc.) utgar fran kollektivtrafikens
forutsattningar.” TOD-litteraturen fokuserar sdledes pé staders och regioners
fysiska strukturer som en nyckel i skapandet av ett hallbart transportsystem.

Idag finns ett stabilt kunskapsunderlag som visar vilka kriterier som ar viktiga for
att den fysiska planeringen ska kunna skapa langsiktigt hallbara och attraktiva
kollektivtrafiklosningar. Internationell forskning inom hallbar mobilitet och TOD
har gjort ett tydligt avtryck i det svenska forsknings- och utvecklingsarbetet inom
detta omrade. Det har producerats flera intressanta handbdcker om planering for
hallbart resande och kollektivtrafik- och stadsplanering.® Ett flertal studier de
senaste aren har i linje med detta papekat att en av de mest centrala fragorna, som
avgor hur effektiv och attraktiv kollektivtrafiken blir i ett lokalt och regionalt
sammanhang, handlar om kopplingen mellan kollektivtrafiksystemen och stéders
och regioners bebyggelsestruktur. Detta stéller krav pa lokala och regionala aktorer
inom kollektivtrafik- och bebyggelseplanering att fa till en fungerande samordning

! Kollektivtrafik definieras i denna rapport som i forvig organiserade, regelbundet
tillgéngliga transporter som erbjuds allménheten eller en sérskild personkrets enligt givna
regler” (SIKA 2008:30, s. 9). Man brukar skilja pa allman kollektivtrafik — som alla kan
anvéanda — och sarskild kollektivtrafik — som endast vissa grupper har ratt att anvanda, det
kan handla om skolskjuts, fardtjanst och sjukresor (SOU 2003:67, s. 116). | denna studie
fokuseras pa allman kollektivtrafik, som ar den kollektivtrafik som ofta &r i fokus i
diskussioner om hallbar urban och regional utveckling samt hallbara transporter.

2 Prop. 2008/09:93, s. 18.

* Ibid.

* Se t.ex. Banister 2005, 2008.

% Se t.ex. Cervero 1998.

® Se t.ex. Trafikverket och SKL 2010 samt 2012.
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mellan trafikeringen av systemen och den lokala bebyggelse- och
trafikplaneringen.’

Kunskapen om en mer kollektivtrafikanpassad bebyggelseplanering ar inte ny, utan
har rétter Iangt tillbaka i tiden. Man kan se flera paralleller mellan den samtida
diskussionen inom hallbar mobilitetsforskning, TOD-litteraturen och det som
praglade stads- och trafikplaneringen under det tidiga 1900-talet, mellankrigstiden
samt aren narmast efter andra varldskriget, da olika former av sparbunden
kollektivtrafik samt cykling utgjorde naven i stadernas transportsystem.® Vad vi ser
ar alltsd gammal kunskap som aterkommer i delvis ny form — ofta kopplad till mal
om hallbar utveckling och energieffektivisering.

Pa en Gvergripande niva tycks enigheten vara stor om kollektivtrafikens betydelse
for urban och regional utveckling och for mojligheten att uppna mal om hallbara
transporter. Erfarenheterna visar dock att det ofta varit svart att astadkomma
snabba och varaktiga forandringar av fardmedelsandelar till kollektivtrafikens
fordel. | Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen fran 2012 noteras
att forutsattningarna for att valja lokal och regional kollektivtrafik samt langvéaga
buss framfor andra, mindre energi- och klimateffektiva transportslag, &nnu inte har
forbattrats.’ Det sammantagna intrycket av analyserna ar att omstallningsarbetet
mot ett mer hallbart transportsystem, dar kollektivtrafik ar en viktig del, kanne-
tecknas av ett antal problem och trogheter. Detta ar kanske inte sa konstigt
eftersom en mer Kkollektivtrafikanpassad planering utgor en stor forandring i
relation till det stads- och trafikplaneringsparadigm som har dominerat inom
svenskt stadsbyggande och svensk trafikplanering under de senaste fyra-fem
decennierna. Ett flertal forfattare har belyst bilsamhallets framvéxt och de manga
satt varpa bilens position har befasts i konkret policy och planering.'® Att realisera
en mer kollektivtrafikanpassad fysisk planering handlar om att rubba maktbalansen
mellan befintliga transportslag och utmana manga etablerade normer och riktlinjer.
Dessutom aktualiseras en rad andra klassiska implementeringsproblem — inte minst
med tanke pa den flora av aktorer med olika makt, mandat och fokus for sin
verksamhet som maste samverka.

Att fa till stdnd en mer samordnad bebyggelse- och kollektivtrafikplanering innebar
dessutom stora samordningsutmaningar for ett antal offentliga och privata aktorer.
Det handlar t.ex. om regionala kollektivtrafikmyndigheter (i praktiken utgors de av
landsting, regionala sjalvstyrelseorgan eller kommunala samverkansorgan) som ar
ansvariga for att uppratta regionala trafikforsorjningsprogram och bedriva den
langsiktiga kollektivtrafikplaneringen inom sin region, lanstrafikbolag (som idag
ofta &r en del av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna) som har en stor del av
kompetensen inom Kkollektivtrafikplanering. Staten &r sjélvklart en viktig aktor som
lagstiftande myndighet och ansvarig fér de mandat och den rollférdelning som
rader pa kollektivtrafikomradet, samt genom sina beslut om storre infrastruktur-
investeringar m.m. Kommunerna har en nyckelroll eftersom de &r ansvariga for
fysisk planering och styr t.ex. gaturummets anvéndning lokalt. Inom kommunerna
finns det vidare olika forvaltningar och kompetensomraden — t.ex. sorterar
stadsbyggnad/ stadsplanering respektive kollektivtrafikplanering ofta under olika
politiska namnder — vilket i sig ofta ger samordningsbehov. Det finns ocksa en rad
privata aktorer, t.ex. operatorer — med mycket kunskap och erfarenheter om
kollektivtrafikens utférande i praktiken, och exploatdrer — som ofta har ett stort

” Se t.ex. Vagverket 2008, Engstrom och Hansen 2011, Hrelja och Nyberg 2012, Svensson
och Holmgren 2011 m.fl.

8 Se t.ex. Brusman 2008, Ekman 2003, Emanuel 2012.

® Trafikanalys 2012.

19 Gullberg 1990, Hagson 2004, Holmberg 2011, Isaksson 2001, Lundin 2008, Richardson
et al. 2010.
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inflytande dver lokal markanvandningsplanering. Lokala intressegrupper och den
bredare allméanheten &ar ocksa centrala i dessa planerings- och beslutsprocesser.

Tidigare forskning har identifierat samordningen mellan kollektivtrafikens
nyckelaktorer som en avgorande fraga for kollektivtrafikens utveckling lokalt och
regionalt.** Men det ar ocksd en komplex och svar uppgift att omsétta i praktiken.*?
Det finns ofta principiella svarigheter férenade med att fa planeringsaktorer med
olika huvuduppgifter, olika kompetensomraden och professionskulturer att sam-
verka.'® Just darfor ar det viktigt att bedriva en kontinuerlig kunskapsutveckling pa
detta omrade och identifiera de framgangsfaktorer som faktiskt finns nar det galler
integrerad kollektivtrafik- och bebyggelseplanering.

| denna studie finner vi inspiration i det befintliga kunskapsléget om vilka
institutionella forutsattningar som paverkar hur initiativ och ambitioner att bedriva
en mer integrerad och samordnad bebyggelse- och kollektivtrafikplanering faller ut
i praktiken. Vi fokuserar pa samordningen mellan bebyggelseplanering och
kollektivtrafikplanering i ett lokalt policy- och planeringssammanhang.

1.2 Syfte och forskningsfragor

Det 6vergripande syftet med denna studie &r att fordjupa kunskapen om
forutsattningarna for att bedriva en samordnad kollektivtrafikplanering och
bebyggelseplanering.™* Studien genomférdes som en kvalitativ fallstudie av tre
svenska planeringsprocesser: Ostra Lugnet i Vixjo, Kristianstadslanken i
Kristianstad och Vastkust/Grundviken i Karlstad. Fokus ligger pa bade formella
och informella forutsattningar som paverkar planeringsprocessernas utfall.

Foljande fragor har varit vagledande i analysen:

o Vilka dvergripande visioner och malsattningar for kollektivtrafikens roll i
bebyggelseplaneringen har kdnnetecknat dessa tre planeringsprocesser?

e Hur har de 6vergripande malen och visionerna operationaliserats i de
aktuella planeringsprojekten?

o Vad har kénnetecknat planerings- och beslutsprocesserna nar det galler
forutsattningar att integrera perspektiv och kunskaper inom kollektivtrafik
respektive bebyggelseplanering/stadsplanering? Vad framstar som hinder
och framgangsfaktorer i den lokala och regionala planerings- och
beslutsprocessen?

Studien ar empiriskt avgrénsad till kollektivtrafikens hantering i lokal policy och
planering. Ytterligare en empirisk avgransning &r att det framfor allt &r de offent-
liga planeringsakttrerna som &r i fokus — &ven om privata aktorers medverkan
namns pa nagra stallen i fallstudierna. Oavsett detta ger studien underlag for
slutsatser som har baring aven pa den regionala och statliga nivan, eftersom
slutsatserna ger idéer om vilka formella roller och mandat samt vilken typ av stod
som regionala och statliga aktorer kan bidra med for att stddja hanteringen av
kollektivtrafiken i lokala policy- och planeringsprocesser.

1 Engstrém och Hansen 2011, Hrelja och Nyberg 2012, Isaksson och Heikkinen 2013, se
vidare kap 2.

2 Ibid,

3 Tornberg, 2011, se vidare kapitel 2.

14 Bebyggelseplanering och stadsplanering anvands i denna rapport huvudsakligen som
synonyma begrepp.
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1.3 Disposition

Rapporten &r disponerad i atta kapitel. Efter detta inledande kapitel foljer ett kapitel
om studiens analysram. Har presenterar vi centrala begrepp for analysen. Det tredje
kapitlet beskriver var metod for insamling av empiriskt material och den analytiska
processen. | de tre féljande kapitlen, fyra till sex, redogor vi for de tre fallen: ett i
varje kapitel. Efter det foljer ett analyskapitel och slutligen summerar vi vara slut-
satser och presenterar ett antal rekommendationer for hur samordningen mellan
kollektivtrafik- och bebyggelseplanering skulle kunna stérkas.

Samordnad kollektivtrafik- och bebyggelseplanering 8



2. Analysram

Det finns en hel del forskning, bade internationellt och nationellt, som &r av
relevans for denna studie. Studien befinner sig inom det forskningsfalt som ror
kopplingen mellan kollektivtrafik och bebyggelseplanering, dar TOD-litteraturen
samt hallbar mobilitetsforskning ar centrala kunskapsomraden, vilka vi kortfattat
redogjort for i foregaende avsnitt. Rent teoretiskt/analytiskt har studien dock sin
starkaste utgangspunkt i neoinstitutionell teoribildning inom policy- och
planeringsforskning. Detta utg6r grunden for studiens analytiska inramning. | detta
kapitel presenteras de mest centrala begreppen och de teoretiska utgangspunkterna
for analysen: 1) informella och formella institutionella forutsattningar samt 2)
strategisk kapacitet i planeringsprocesser.

Efter denna teoretiska utvikning gors en kort versikt 6ver nagra aktuella svenska
studier som tydligt visar de institutionella forutsattningarnas betydelse for att astad-
komma en samordnad bebyggelse- och kollektivtrafikplanering, samt bedriva en
strategisk planering pa detta omrade. Detta ar ett satt att klargora vilket kunskaps-
omrade vi avser bidra till med resultaten fran denna studie.

2.1 Institutioner och institutionella forutsattningar

Vi utgar fran synsattet att institutioner ar de formella och informella “regler” som
strukturerar de handlingar och den interaktion som sker i samhéllet — politiskt,
ekonomiskt och socialt." Detta institutionsbegrepp, som bl.a. bygger p& Douglass
C. Norths definition fran tidigt 90-tal, har influerat orakneliga studier inom sam-
héallsvetenskaplig och humanistisk forskning, och kan anvéndas for att analysera
processer bade pa makro- och mikroniva. Vi tar sarskilt fasta pa det institutionella
perspektivets satt att ssmmanfora formella och informella faktorer som paverkar
enskilda och kollektiva aktorer, och som darmed har starkt inflytande pa utfallet i
t.ex. en policy- och planeringsprocess. Med formella institutionella faktorer avses
t.ex. regler, tillvagagangssatt och rutiner i lagstiftning, handbdcker och instruk-
tioner samt centralt uppstéllda och forankrade mal och policyer. Informella faktorer
ar natverk och kontakter, normer och vérderingar, vanor och rutiner, diskurser,
traditioner, forestallningar, trossystem, attityder och uppforandekoder.*®

Detta satt att tolka och forsta begreppen institution och institutionella forutsatt-
ningar kan kritiseras for att vara sa brett att det inte ger ndgon precision i en analys.
Anda har definitionen sina fordelar, inte minst for att den riktar ljuset mot mer
informella aspekter som ofta visar sig ha en central roll for hur policymal hanteras i
praktiken. Detta bekréftas ofta av personer som ar verksamma inom policy och
planering och har ocksa visats i en Iang rad analyser av besluts- och
planeringsprocesser."’

I denna studie anvands begreppet institution och institutionella forutsattningar i
enlighet med definitionen ovan. I analysen av de tre planeringsfallen kommer vi
saledes att rikta uppmarksamheten mot bade formella regler och ramverk som
strukturerar stads- och kollektivtrafikplaneringen — t.ex. genom dgarstrukturer,
olika aktorers faststallda roller och mandat, évergripande och formellt antagna
malsattningar — och de mer informella forutsattningarna. Dessa handlar t.ex. om att
forsta de mer informella och/eller implicita malsattningar och drivkrafter som

' North 1991.

18 1bid., March och Olsen 1989.

7 Se t.ex. Healey 2007, Lipsky 1980, Pressman and Wildavsky 1984, Rydin 2003 for nagra
internationella exempel.
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kannetecknar planeringsprocesserna, vilka roller och vilket utrymme som ges at
olika aktorer och perspektiv, hur olika aktdrer anvénder sitt formella mandat, vilket
samarbetsklimat som etableras och hur olika kompetens och perspektiv integreras i
olika skeden av processerna. Ambitionen dr att belysa dessa institutionella for-
hallanden och att fa en empiriskt grundad forstaelse av vilka forutsattningar som
funnits for en samordnad kollektivtrafik- och stadsplanering i respektive fall.

2.2 Strategisk kapacitet i planeringen

Den institutionella traditionen som beskrivs ovan har gjort ett starkt avtryck i
planeringslitteraturen. Patsy Healey, som &r en av centralfigurerna inom den
planeringsteoretiska forskningen, &r en av dem som influerats av det institutionella
synsattet. |1 hennes perspektiv pa planeringsprocesser uppmarksammas bade
”hérda” och “mjuka” institutionella faktorer (vilket hon skriver om som ”hard and
soft infrastructure in the planning process’) och hon betonar vikten av att forsta hur
dessa hanger samman.*® Angreppsséttet har stora likheter med det som North m.fl.
skriver om i termer av formella och informella institutionella forutsattningar.

I sina senare publikationer har Healey skrivit om strategisk planering och strategisk
kapacitet i urbana och regionala planeringsprocesser. Healey bygger vidare pa
formuleringar fran bl.a. Louis Albrechts™ och konstaterar att strategiska plane-
ringsprocesser ar av betydelse for en stads eller en regions langsiktiga utveckling.
For att kunna bedriva en strategisk planering vard namnet ar det saledes viktigt att
se vilka beslut och processer som “verkligen spelar roll” for den langsiktiga strate-
giska utvecklingen, och att dgna sarskilt mycket energi at att hantera problem och
utmaningar inom det strategiska uppdraget. Det handlar i viss man om att sortera ut
de strategiskt avgorande fragorna och besluten.?

Utifran Albrechts definition konstaterar Healey att strategiska planeringsprocesser
kraver strategiskt medvetna arbetssétt. Healey talar om vikten av att bygga upp
kapacitet for ett strategiskt planeringsarbete, vilket enligt henne bl.a. handlar om att
etablera processer som ger nya majligheter att na faststallda langsiktiga mal. Detta
kréaver ofta tydliga avsteg frén att planera sa som man “alltid brukar gora”.
Strategisk kapacitet handlar saledes om att skapa en process som verkligen kan
astadkomma férandring av etablerade normer och rutiner inom ett givet omrade.

Healey identifierar olika element” i strategiska planeringsprocesser:

filtrering (filtering)

fokusering (focusing and framing),
handlingskraft (generating mobilising force)
forandringskraft (creating transformative force)

Vi uppfattar att begreppet filtrering ror vilka évergripande malsattningar och
visioner som formulerats for en viss verksamhet, och som definierats som viktiga
att arbeta for. Fokusering handlar om de specifika tolkningar och konkretiseringar
som gors av dessa dvergripande mal. Handlingskraft och forandringskraft skapas i
det specifika institutionella sammanhang dar det strategiska arbetet forutsatts dga
rum. Healey understryker hur dessa aspekter ytterst rér mycket konkreta, vardag-
liga och rutinmassiga foreteelser — t.ex. professionella normer och rutiner eller
synsatt, vanor och varderingssystem inom de organisationer som ska bedriva det
strategiska arbetet. Det kan handla om vilken status som tillmats olika kunskaps-
omraden och perspektiv, vilka resurser och vilket mandat som finns att driva en
fraga eller annorlunda uttryckt; vilka positioner, resurser, strukturer, regler, normer

8 Healey 1997.
19T ex. Albrechts 2001, Albrechts 2004.
0 Healey 2007 med hanvisning till Albrechts 2001, 2004.
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och rutiner som mojliggér en stipulerad férandring.”* Dessa aspekter —som i sig
utgor tydliga exempel pa informella institutionella forutsattningar — har ofta visat
sig avgorande for vad ett forandringsinitiativ leder till i praktiken, i implemente-

ringskedjans mest konkreta led.

| detta projekt ser vi kopplingen mellan bebyggelse- och kollektivtrafikplanering
som en strategisk fraga i det lokala och regionala policy- och planeringssamman-
hanget. | linje med Albrechts definition ar det tveklost en fraga som spelar stor roll
for hur stader och regioner kommer att kunna na évergripande och langsiktiga mal
om hallbar stads- och regionutveckling och hallbar mobilitet. Healeys sétt att
definiera strategisk kapacitet ger oss ytterligare verktyg for analysen av de lokala
planeringsprocesser som ar i fokus i denna studie. Vi utgar i var analys fran hennes
sétt att dela upp strategiska processer i olika “element”, om &n négot modifierat.
Hennes satt att dela upp i filtrering, fokusering, handlingskraft och férandringskraft
har varit en utgangspunkt i arbetet med det empiriska materialet, och ligger aven
till grund for hur vara forskningsfragor har formulerats. Saledes &r det Healeys
definition av filtrering som utgor bakgrunden till vart intresse for vilka 6vergripan-
de visioner och malsattningar som ramat in planeringsprocesserna. Begreppet
fokusering har hjalpt oss att rikta uppmarksamheten mot det skede i processerna da
overgripande visioner och mal operationaliseras i specifika planeringsprojekt och
planeringsprocesser. Begreppen handlingskraft och forandringskraft ligger till
grund for formuleringen av var tredje fragestallning, som handlar om att analysera
de praktiska forutsattningarna — i det dagliga arbetet — att integrera olika perspektiv
och kunskaper inom kollektivtrafik och bebyggelseplanering/stadsplanering.

2.3 Nagra exempel fran samtida forskning

Det finns en hel del forskning som ror institutionella forutsattningar for att bedriva
en samordnad bebyggelse- och kollektivtrafikplanering, bade nationellt och inter-
nationellt. Vissa studier & mer rumsligt inriktade och uppmarksammar framst hur
man kan na fram till olika losningar, andra behandlar framst olika processfaktorer.
En del studier fokuserar pa samspelet mellan privata och offentliga aktorer, andra
pa samspelet mellan olika offentliga aktorer pa olika administrativa nivaer medan
andra lagger tonvikten pa det interna samspelet inom vissa nyckelorganisationer —
t.ex. kommunal policy och planering. Har presenteras ett urval med nagra av de
senaste svenska studierna inom detta omrade.

Ett exempel ar Lisa Hanssons avhandling fran 2011, som ger en fordjupande analys
av upphandlingsprocesser som ett centralt led i styrning och implementering av
lokalt beslutad kollektivtrafikpolitik.” Hanssons studie pavisar bl.a. vikten av att
forsta under vilka villkor kollektivtrafikfaltets privata och offentliga aktorer agerar,
deras roller och mandat, samt hur viktigt det ar att se upphandling som ett led i en
lang implementeringskedija pa kollektivtrafikomradet. Det star klart att det behovs
fler studier om upphandlingslagstiftningens tillampning och att det finns behov av
att vidareutveckla regler och rutiner for dess tilldmpning i den lokala och regionala
organisationen.

Peder Ronnbécks avhandling fran 2008 bidrar med en analys av hur lokala policy-
processer for kollektivtrafik har organiserats och vilka forutsattningar som darmed
skapas for en kollektivtrafikpolicy och planering som kan bidra till en langsiktigt
hallbar utveckling.”® Ronnbick konstaterar att det ofta 4r en “langsam och snérig
vag som forbinder dvergripande idéer och malsattningar med lokala processer och

2! Healey 2007 med hanvisning till Mintzberg, 1994.
%2 Hansson 2011.
?* Rénnbéck 2008.
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utfall”* och pévisar den komplexitet som kringgérdar lokal kollektivtrafikpolicy
och planering, inte minst med tanke pa den mangd aktorer pa olika administrativa
nivaer som ar involverade.

Magdalena Falldes avhandling fran 2011, som fokuserar pa vergangen till
alternativa drivmedel i kollektivtrafiken i tva svenska stader, &r ytterligare en studie
som bidrar till kunskapen om lokal kollektivtrafikpolicy som en komplex process,
dar en rad olika aktorer med olika normer, intressen och perspektiv forvéantas
samverka mot gemensamma mal.? Fallde visar svarigheterna i detta, och
demonstrerar aven hur olika policyomraden i den kommunala organisationen — i
hennes fall transport, energi och miljo — ofta &r mycket svara att integrera. Studien
illustrerar hur aktérer med hemvist i olika policyomraden i den kommunala
organisationen har olika forutsattningar att paverka en gemensam policyprocess,
och den framhéller den betydelse som sa kallade ”griansgéngare” (d.v.s. enskilda
aktorer som kan rora sig mellan olika policyomraden och koppla samman dessa)
haft for att &stadkomma mer integrerade policyprocesser i praktiken.?

Hanssons, Ronnbacks och Falldes forskning inom kollektivtrafikomradet ar tre
aktuella exempel pa policyinriktade analyser som bidrar med fordjupad kunskap
om de lokala politiskt-administrativa forutsattningarnas betydelse for vilka
kollektivtrafiklosningar som infors i praktiken. En annan relevant studie, som har
ett tydligare regionalt fokus, ar Isakssons och Heikkinens rapport om kollektiv-
trafikens organisering i tva svenska lan under 2000-talets forsta decennium. En av
studiens centrala slutsatser ar att kollektivtrafikens organisering under lang tid har
kannetecknats av ett svagt dgarinflytande och bristfélliga forutsattningar for att
kunna ta ett strategiskt grepp om kollektivtrafikens langsiktiga utveckling fran
agarnas (d.v.s. kommunernas och landstingens) sida. | vissa lan har det anda
fungerat bra med strategisk kollektivtrafikplanering, och ofta har de kommunala
samverkansorganen framstatt som motorer i detta arbete. Deras roll har dock
begréansats av en avsaknad av egna resurser och ett formellt mandat. Att det anda
har fungerat val i vissa regioner handlar mer om hur man pa lokal och regional niva
har formatt bygga upp informella arenor och rutiner som kompenserat for de
oklara, och inte sarskilt funktionella, formella forutsattningarna. Givet detta kan
den nya kollektivtrafiklagen fran 2012, som tydligt markerar agarinflytandet dver
kollektivtrafiken, ses som en forbéattring eftersom den ger en tydligare spelplan for
den langsiktiga kollektivtrafikpolitiken och planeringen. Samtidigt kvarstar vissa
oklarheter, inte minst nér det géller kommunernas numera relativt oklara roll i den
langsiktiga kollektivtrafikplaneringen. Genom sitt planmonopol styr de bebyggel-
seutvecklingen, vilket &r en avgdrande faktor i det strategiska kollektivtrafik-
arbetet. En slutsats fran studien ar darfor att det finns ett behov av att ytterligare
starka kopplingen mellan de 6vergripande kollektivtrafikstrategier som skapas pa
regional niva, av de nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna, och de lokala
strategierna for bebyggelseutveckling och trafikplanering.”’

Ytterligare en studie av relevans i detta sammanhang &r Robert Hrelja och Jonna
Nybergs studie om samordnad trafik- och bebyggelseplanering som en forut-
sattning for hallbar mobilitet. | deras studie redogérs for planeringen av bostads-
omraden i tva svenska kommuner, med fokus pa hur man formatt astadkomma en
koppling mellan trafik- och bebyggelseplanering. I studien konstateras att det finns
flera kontextspecifika faktorer som paverkar resultatet i de olika processerna, och
att det ar viktigt att vara medveten om att olika kommuner kan ha olika forut-
sattningar att omséatta mal om hallbar mobilitet i konkret policy och planering.

2% |bid., s. 205.
% Fallde 2011.
% Fallde 2011.
2" |saksson och Heikkinen 2013.
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Sammantaget identifieras dock tre faktorer som tycks ha generell betydelse for
vilken koppling som kunnat géras mellan trafik- och bebyggelseplaneringen i dessa
fall: a) de langsiktiga visionerna for stadsutvecklingen i kommunen, b) de lang-
och kortsiktiga handlingarna samt ¢) medborgarnas stod for den langsiktiga,
overgripande visionen.”

Carl-Johan Engstrém och Malin Hansen har i sin studie? av kollektivtrafik-
planeringsprocesser i Karlstad, Sundsvall och Uppsala kommit fram till liknande
slutsatser som Hrelja och Nyberg. De visar hur utvecklingen av attraktiva
kollektivtrafiklosningar som formar dka andelen kollektivtrafikresor pa bekostnad
av mindre hallbara transportslag, kraver att man arbetar parallellt med bade
strategisk planering och fysiska, organisatoriska och driftsmassiga atgarder samt
strategier for dialog med medborgare och resenarer.®* Engstroms och Hansens
Overgripande slutsats ar att ett forandringsarbete for att kraftfullt 6ka kollektiv-
trafikens andel forutsatter att man arbetar med dessa tre dimensioner samtidigt.
Med andra ord stélls stora krav pa samordningsférmaga hos de aktorer som har
radighet 6ver de system som paverkar kollektivtrafiken — bade det tekniska
systemet, de rumsliga strukturerna och trafikeringen.

Den sista studien som ska ndmnas har &r Patrik Tornbergs avhandling fran 2011.%
Tornberg har analyserat ett antal svenska kommunala fallstudier som ingick i Den
goda staden-projektet 2005-2010. *> Avhandlingen fokuserade just pa forutsatt-
ningarna att integrera transport- och stadsplanering med fokus pa dialog och
samarbete mellan olika aktérer med olika bakgrund och perspektiv. Han identi-
fierar ett antal utmaningar och svarigheter. Vidare visar han att en avgorande
forutsattning for mer integrerade planeringsprocesser &r att arenor skapas som gor
det mojligt for olika aktorer och intressenter att pa ett djupare plan satta sig in i
varandras skilda motiv och forutsattningar och att skapa 6msesidiga larande-
processer. Detta, konstaterar Tornberg, staller dock hoga krav pa planeringens
aktorer och pd de sammanhang som kringgardar stads- och transportplaneringen.®

Sammanfattningsvis kan noteras att en stor andel studier entydigt pekar pa vikten
av att forsta lokala och regionala planerings- och beslutsprocesser. Inte minst
framstar kombinationen av formella och informella institutionella forutsattningar
som avgorande for vilka kollektivtrafiksystem som kan inforas i praktiken. De
fragor som har lyfts fram i ovanstaende arbeten ligger principiellt nara flera av de
initiativ som tagits av kollektivtrafikens aktorer under senare ar, t.ex. inom ramen
for Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik. Bland annat har en
standard tagits fram for avtalsprocesser mellan kollektivtrafikens nyckelaktorer.

Nar det galler fragan om hur man kan sakerstélla kopplingen mellan kollektiv-
trafik- och bebyggelseplanering finns ett behov av att samla in erfarenheter och
sammanfatta dessa i mer generella policyrekommendationer for tillampning i
lokala och regionala planerings- och beslutssammanhang. Denna studie bidrar mer
specifikt till den befintliga forskningen om formella och informella forutséattningar
genom sitt syfte att fordjupa kunskapen om forutsattningarna att bedriva en
samordnad kollektivtrafik- och bebyggelseplanering.

%8 Hrelja och Nyberg 2012.

2% Engstrém och Hansen 2011.

* Ipid., s. 41.

3! Tornberg 2011.

%2 Den goda staden var ett samarbete mellan Jonképings, Norrkdpings och Uppsala
kommun samt Boverket, Trafikverket och SKL under perioden 2005-2010. Projektet
genomsyrades av ambitionen att utveckla mer samordnade processer inom omradet
stadsutveckling och transporter pa lokal niva. Mer information finns pa Den goda stadens
hemsida: http://www.trafikverket.se/dengodastaden.

% Tornberg 2011.
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3. Tillvdgagangssatt

Studien har genomforts som en kvalitativ fallstudie. Idén med en fallstudie &r att
det eller de fall som analyseras kan ge insikter och lardomar om en mer generell
problematik — i detta fall institutionella forutsattningar for att hantera kollektiv-
trafik som en lokal och regional utvecklingsfraga. Ett avgérande moment i studien
ar darmed valet av fall.

3.1 Valet av fall

Vi valde att studera tre fall och stkte efter specifika projekt inom ramen for den
kommunala fysiska planeringens verksamhetsomrade. Detta kunde t.ex. vara
nyexploatering, forandring av ett befintligt omrade eller ett infrastrukturprojekt
med koppling till den fysiska stadsmiljons utformning. Tva centrala utgangs-
punkter var att kommunen skulle vara medelstor och att det skulle finnas en
geografisk spridning. Det forsta kriteriet motiveras med att en medelstor kommun i
regel har andra férutsattningar att bedriva stadsbyggnads- och kollektivtrafik-
planering an en liten kommun, dar kollektivtrafiken ocksa kan vara relativt be-
gransad. En medelstor kommun &r dessutom mer typisk for de flesta kommuner i
landet @n vad de storre stidderna ér, och de moéter darmed andra utmaningar. Det
andra kriteriet, om geografisk variation, motiveras av antagandet om att stader i
olika delar av landet har delvis olika forutséttningar, t.ex. nar det géller den
regionala organisationen och dess arbete med kollektivtrafik.

En utgangspunkt da studien paborjades var att valja sa kallade goda exempel, som
har potential att bidra med lardomar om en framgangsrik integrering av kollektiv-
trafik- och bebyggelseplanering. Efterhand modifierades detta nagot, eftersom vi
kom fram till att &ven ett mindre framgangsrikt utfall av projekt som inledningsvis
kénnetecknats av htga ambitioner kan vara intressant och larorikt.

Det konkreta tillvagagangssattet for att valja ut tre fall var att information om vart
forskningsprojekt annonserades pa uppdragsgivarens, d.v.s. SKL:s webbplats.
Intresserade kommuner hade majlighet att ta kontakt med projektledaren pa VTI.
Vi hade dven majlighet att fa information om potentiellt intressanta fall i direkt
dialog med SKL, samt genom att ta del av resultat fran tidigare studier och via
kontakt med andra forskare inom faltet. Vi identifierade Ostra Lugnet i V&xjo,
Grundviken/Vastkust i Karlstad samt Kristianstadslanken som intressanta fall.
Nésta steg var att kontakta de tjansteman som varit ansvariga for olika delar av
dessa planeringsprocesser med en forfragan om att studera projektet. Samtliga som
deltagit i studien har fatt information om studiens bakgrund, syfte och
uppdragsgivare.

De valda fallen har alla k&nnetecknats av en koppling till kommunernas 6éver-
gripande ambitioner att stalla om sin bebyggelse- och trafikplanering i linje med en
hallbar utveckling och/eller hallbar mobilitet, om an pa olika sétt. De har ocksa
uppvisat en komplexitet, genom exempel pa ett flertal olika institutionella forut-
séttningar och utmaningar. Fallen har varit sektorsdverskridande i den bemarkelsen
att de involverat aktorer fran olika sektorer, forvaltningar och administrativa
nivaer. | relation till varandra har de bade likheter och olikheter, t.ex. med avseen-
de pa karaktar och vilka utmaningar som varit centrala i respektive fall. Tva av
projekten ror ny exploatering av omraden utanfor stadskarnan, med bostader som
huvudsaklig bebyggelse. Ett fall, Kristianstadslanken, ar istallet ett utpréaglat
kollektivtrafikprojekt i stadens mest centrala delar. De studerade projekten befinner
sig ocksa i olika faser av planeringsprocessen. Grundviken i Karlstad ar annu i en
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tidig fas, Kristianstadslanken &r i en sen fas men inte fardig och Ostra Lugnet i
Véxjo ar ett i stort sett fardigbyggt bostadsomrade med kollektivtrafikforsorjning.

3.2 Intervjuer

Studien baseras pa tva typer av empiriskt material: kvalitativa intervjuer och
dokument fran de olika planeringsprocesserna. Intervjuerna har genomférts med
tjansteman i de aktuella kommunerna och andra organisationer av relevans for de
aktuella projekten — t.ex. kollektivtrafikens aktorer pa regional niva (Lanstrafiken
och/eller den regionala kollektivtrafikmyndigheten, férutom i Karlstad dér stads-

trafiken Karlstadsbuss tillhor stadsbyggnadsférvaltningen).* De kommunala
tjansteman som intervjuats tillhor olika forvaltningar som varit involverade i
projekten; de &r planarkitekter, Oversiktsplanerare, detaljplanerare, kollektiv-
trafikplanerare eller tjansteman pa en teknisk forvaltning.

Foljande tabell &r en forteckning Over de intervjuades yrkesroller.

Tabell 3.1 Forteckning 6ver intervjupersoner och typ av intervju.

Karlstad

Kristianstad

Véaxjo

Stadshyggnadsarkitekt och
handlaggare for detaljplan,
Stadsbyggnadsférvaltningen,
Karlstads kommun
(gruppinterviju)

Stadsbyggnadschef,
Stadsbyggnadskontoret,
Kristianstads kommun
(individuell intervju)

Planarkitekt 1,
Stadsbyggnadskontoret,
Vaxjo kommun
(gruppinterviju)

Trafikplaneringschef
Karlstadsbuss,
Stadsbyggnadsfdrvaltningen,
Karlstads kommun
(gruppintervju)

Projektledare, Kommun-
ledningsforvaltningen,
Kristianstads kommun
(gruppintervju)

Planarkitekt 2,
Stadsbyggnadskontoret,
Véxj6 kommun
(gruppintervju)

Projektledare for KLIMP och
transportradgivare,
Miljoférvaltningen, Karlstads
kommun (gruppintervju)

Tjansteman i projektgruppen,
Tekniska forvaltningen C4
Teknik, Kristianstads kommun
(gruppinterviju)

Strategisk trafikplanerare,
Trafik- och
stadsmiljéavdelningen,
Vaxjo kommun (individuell
intervju)

Projektledare
exploatérssamverkan, Teknik-
och fastighetsforvaltningen,
Karlstads kommun
(telefonintervju)

Tjansteman i projektgruppen,
Tekniska forvaltningen C4
Teknik, Kristianstads kommun
(gruppintervju)

Projektledare, mark- och
exploateringsenheten, Vaxjo
kommun (telefonintervju)

Tjansteman i projektgruppen,
Tekniska forvaltningen C4
Teknik, Kristianstads kommun
(gruppintervju)

Trafikplanerare 1,
Léanstrafiken/
Regionférbundet Sodra
Smaland (individuell
intervju)

Chefsstrateg, Skanetrafiken/
Region Skéne
(telefonintervju)

Trafikplanerare 2,
Lanstrafiken/
Regionférbundet Sodra
Smaland (telefonintervju)

Intervjuerna dgde rum under perioden november 2012 — januari 2013. Intervjuerna
har varit kvalitativa, semistrukturerade och k&nnetecknats av en explorativ ansats.

% Se referenslistan for en forteckning
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Det semistrukturerade upplagget innebdr att forskaren i intervjun efterstravar
formen av ett dmsesidigt samtal dar bade intervjuare och den som intervjuas har
mojlighet att féra samtalet i nya riktningar.*® Varje intervju har utgatt fran en
tematiskt organiserad intervjuguide med ett antal fragor och frageomraden som
forberetts av intervjuaren. Fragorna har dock inte varit exakt formulerade utan har
utgjort breda teman att beréra i intervjun.

Utover dessa fragor har det funnits stora mojligheter for den intervjuade att for-
djupa resonemangen samt komplettera med andra teman &n de som intervjuaren
tagit upp. Intervjuerna har vanligen omfattat mellan en och tva timmar. Ett exempel
pa intervjuguide finns med som bilaga 1 till denna rapport, for att ge en konkret
bild av vilka fragor intervjuerna har utgatt fran. Samtliga intervjuer har spelats in
och transkriberats i fullangd.

Som framgar av tabell 3.1 har intervjuerna varierat till bade antal och form. Att fler
intervjuer genomforts i Vaxjo (totalt fem intervjuer) &n Kristianstad (totalt tre
intervjuer) och Karlstad (totalt tva intervjuer) har berott pa hur processen sett ut
och hur langt den har kommit, hur den dokumenterats och pa vilken samstammig-
het som finns mellan de intervjuade. Vi har sett intervjuer och dokument som tva
empiriska material, av olika slag, som kompletterar varandra.

Bade gruppintervjuer och enskilda intervjuer har genomforts. Fyra av de senare har
genomforts dver telefon. Att intervjua i grupp har bade fordelar och nackdelar. Det
paverkar materialet satillvida att den bild som ges ofta blir nagot mer samstammig i
en grupp an om deltagarna intervjuas var for sig. | en gruppintervju kan deltagarnas
samtal ge ett rikare material, eftersom de reagerar pa och kompletterar varandras
svar. Gruppintervjuer &r ofta lampliga for personer som har nagot gemensamt eller
for en befintlig grupp, som t.ex. en projektgrupp. Denna intervjuform &r inte
lamplig i de fall dar den antas kunna hamma samtalet eller leda till problem for
deltagarna, exempelvis om det finns en konflikt av nagot slag. * Enskilda inter-
vjuer kan, som namnts ovan, aven vara att foredra da forskaren séker olika
perspektiv pa det som undersoks. De gruppintervjuer som genomforts involverar
personer som redan har arbetat tillsammans. Att nagra intervjuer genomforts dver
telefon har till stor del praktiska och ekonomiska orsaker. Liksom Gvriga intervjuer
har dessa spelats in och transkriberats i fullangd.

De intervjuer som utfordes pa plats i respektive ort agde rum pa de intervjuade
tjanstemannens arbetsrum eller i nagot av kommunens matesrum.

3.3 Dokument

Utover intervjumaterialet analyserades en rad dokument for respektive fall. Det var
olika typer av plandokument: dels mer allménna dokument av relevans for plane-
ringen som t.ex. mal- och strategidokument, dels dokument som hor till det
specifika planeringsprojektet som t.ex. planprogram och detaljplaner. Oversikts-
planer, som ar 6vergripande dokument med koppling till specifika omraden och
detaljplaner, var ocksa relevanta for var studie.

% Kvale, Steinar (1997).
% Se t.ex. Wibeck 2010 om gruppintervjuer.
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Nedanstaende tabell utgor en forteckning av de dokument som analyserats:

Tabell 3.2 Forteckning 6ver dokument som analyserats i respektive fall

Karlstad

Kristianstad

Vaxjo

Fordjupad dversiktsplan
Vastkust (2005) Del A-D

Idéskiss, Skanetrafiken,
2003

Planprogram inklusive
samradsredogorelse, Ostra
Lugnet

Transportstrategi del 1
(2006)

Strékstudie, 2004

Lanstrafikens yttrande dver
planprogrammet

Transportstrategi del 2
(2006)

Avsiktsforklaring, 2006

Oversiktsplan 2005

Planprogram for
Grundviken, inklusive
samradsredogorelse

Trafikutredning, 2008

Transportstrategi 2005

KLIMP-rapport (2011)

Kommunstyrelsens
protokoll 2011-02-16

Detaljplan etapp 1
inklusive
samradsredogorelse

Handels- och
parkeringsutredning,
2011, del 1,2 och 3

Detaljplan etapp 2
inklusive
samradsredogorelse

Detaljplan, Ostra Centrum

Miljoprogram, Vaxjo
kommun (rev. 2010)

Oversiktsplan 2012

Som framgar av tabellen finns det en variation mellan fallen dven nar det galler
dokumenten, saval till antal som till innehall. I Karlstad har processen inte kommit
lika langt som i Véxjo, och det finns &nnu inte nagon detaljplan. I Kristianstad
handlar det om en annan typ av projekt &n de 6vriga tva och i detta fall finns ett
stort antal utredningar och annan dokumentation att ta del av.

Vi valde dokument som pa olika sétt var relevanta for studiens fragestéllningar,

d.v.s. dokument som beréattar nagot om den studerade processen, som kan tankas ha

haft betydelse for processen och dokument i vilka en koppling mellan bebyggelse-
planering/stadsplanering och kollektivtrafik skulle kunna vara relevant. Vissa
dokument utgor kunskapsunderlag och vissa utgor beslut, andra bade och. En
transportstrategi har t.ex. potential att bade utgora en formulering av ett mal eller
en riktning, och ett underlag for hur detta mal praktiskt kan uppnas.

De valda dokumenten behandlar inte uteslutande kollektivtrafik- och stads-
byggnadsfragor, d&ven om detta ar huvudarendet i manga av dem. Samtliga
dokument &r offentliga och merparten har ocksa funnits tillgangliga pa respektive

kommuns webbplats. Ett mindre antal dokument har vi fatt av de tjansteman som vi

haft kontakt med. Ett fatal dokument har vi inte kunnat fa tag pé, det galler
kompletterande underlag for Ostra Lugnets tidiga skeden.

Nagot ytterligare bor sdgas om materialets karaktar. Flera av dokumenten ager en
formell giltighet, de &r antagna av politiska beslutande férsamlingar och de har
darmed en viss auktoritet, oavsett juridisk status. Det galler exempelvis transport-
strategierna. Det géller &ven detaljplanerna, som i regel antas av stadsbyggnads-
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namnden, och som ér juridiskt bindande. De analytiska implikationerna av ovan-
stdende aspekter &r att dokument dels kan beratta ndgot om politisk forankring, dels
kan visa vilka ramar som aktdrerna i en process lagt fast och som de och andra
darefter varit tvungna att halla sig till. De offentliga dokument som analyserats ger
framfor allt uttryck for de formella institutionella forutsattningarna i respektive fall.
| vissa fall vittnar de dven om mer informella forutsattningar som satt sin pragel pa
héndelseutvecklingen. For analysen av de senare aspekterna ar dock kvalitativt
intervjumaterial den viktigaste kallan.

3.4 Analytisk bearbetning av materialet

Det empiriska materialet har analyserats kvalitativt. Tillvdgagangssattet har inne-
burit genomlésning av materialet som helhet i kombination med nérlasning av de
delar som har storst relevans for studien. Utdver detta har kvalitativa analys-
tekniker som kodning och anvandning av vagledande fragestallningar praglat den
analytiska bearbetningen av materialet. | kapitel 2 ovan presenterades de begrepp
och diskussioner fran policy- och planeringsforskning som legat till grund for
studiens forskningsfragor.

Analysen av materialet resulterade i ett mindre antal analytiska teman som var
grundade empiriskt, men ocksa teoretiskt underbyggda. Detta innebar att det
analytiska tillvagagangssattet i studien kan betraktas som en dmsesidig process
mellan empiriskt material och centrala begrepp.

Sent i forskningsprocessen arrangerades en workshop dar deltagare fran de
studerade kommunerna bjods in, tillsammans med representanter for SKL samt ett
par av vara forskarkollegor. | detta skede hade vi bearbetat storre delen av materia-
let och sammanstallt en preliminér analys i form av ett antal teman som presente-
rades for deltagarna. Detta tillfalle gav oss mdjlighet att diskutera och ta emot
synpunkter pa var analys fran de tjansteman som arbetat med de studerade
projekten. Denna aterkoppling kan betraktas som en form av deltagarvalidering.
Resultatet av workshopen var att vi kunde gora ytterligare férdjupningar och
forfiningar av de 6vergripande teman som vi formulerat.

3.5 Metoddiskussion

Det finns bade styrkor och svagheter i vart metodologiska tillvagagangssatt. En
central fraga ar hur vara resultat skulle ha paverkats av andra tankbara empiriska
material. Vi hade exempelvis kunnat utvidga materialet genom att &ven intervjua
politiker, eller i storre utstrdckning vavt in ytterligare dokumentation — t.ex. av
politiska dverlaggningar fran respektive fall/’kommun (namndprotokoll och annat).
Med hénsyn till studiens ekonomiska och tidsmassiga ramar har vi dock varit
tvungna att begransa antalet intervjuer och da valt att prioritera de tjansteman fran
kommunen, L&nstrafiken/regionen och andra aktérer som varit nédrmast involverade
i det konkreta planeringsarbetet. Med dessa forutsattningar i beaktande bedémer vi
att vart empiriska material sammantaget utgor en relevant och tillracklig grund for
att kunna gora en valid analys av respektive fall.

En narliggande fraga ar vad som ar majligt att saga med utgangspunkt i tre enskilda
fall. Jamfort med mer kvantitativt inriktade projekt kdnnetecknas kvalitativa
analyser av ambitionen att bidra med en mer djupgaende forstaelse for det som
studeras. Detta i motsats till bredare kartldggningar som omfattar ett storre antal
enheter, t.ex. kommuner, men som inte har samma mojligheter att analytiskt
hantera varje falls komplexitet och detaljrikedom. Dessa skillnader mellan olika
ansatser gor att anspraken pa generalisering skiljer sig at. Kvalitativa ansatser
saknar mojlighet att gora den typ av empirisk generalisering som baseras pa ett
representativt (slumpmaéssigt eller proportionellt stratifierat) urval. Kvalitativa
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fallstudier inneb&r dock per definition en form av generalisering eftersom ett fall
alltid ar ett fall av nagonting — de ar utvalda for att de illustrerar en mer generell
problematik. | den hér studien studeras tre olika fall av integrering av bebyggelse-
och kollektivtrafikplanering. Vi har med utgangspunkt i analysen av vara tre fall
identifierat ett antal kritiska faktorer som vi menar ar av generell betydelse, vilket
ocksa har stod i tidigare forskning. Denna generalisering innebar dock inte att
resultatet, d.v.s. faktorerna, kommer att visa sig pa exakt samma satt i samtliga
kommuner, eftersom varije fall ocksa har en unik sammansattning av forutsatt-
ningar. Detta synsatt praglar dven var syn pa méjligheten att jamfora de tre fall som
studeras. Vi anser att vi kan relatera dem till varandra i syfte att na en storre
forstaelse, men en sadan jamforelse forutsatter en medvetenhet om varje falls
komplexitet och specifika forutsattningar.

I de féljande tre kapitlen (kap 4, 5 och 6) presenteras analyserna av respektive
fallstudie. Framstallningen har karaktéren av en relativt ingaende redogorelse for
varije fall, med dess specifika forutsattningar. Kapitel 7 innehaller en mer
sammanfattande analys, dér vi sammanfogar resultat fran de tre fallstudierna
genom att identifiera bredare teman. Dessa &r av mer generell karaktar. Kapitel 8
innehaller slutsatser och rekommendationer som har mer generella ansprak.
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4. Ostra Lugnet i Véxjo

Ostra Lugnet &r ett nybyggt bostadsomrade i Véxjos norra delar. Det ligger ungefar
fem kilometer fran stadskarnan, med grénomraden och badplats i narheten. Vaster
om omradet ligger ett gammalt sanatorium, vars lokaler nu utnyttjas i andra syften.
| Ostra Lugnet 4r gatorna smaskaliga och slingrande. Bebyggelsen bestar av rad-
och kedjehus, storre och mindre villor samt ett och annat flerfamiljshus. Kollektiv-
trafikforsorjningen tillgodoses med tva linjer som I6per pa varsin sida av omradets
yttre delar pé storre vagar som fanns sedan tidigare. Fallet Ostra Lugnet ger en
tydlig illustration av flera av de utmaningar som praglar ambitionerna att integrera
kollektivtrafik och bebyggelseplanering. Trots ambitiésa malsattningar i de initiala
skedena av planeringsprocessen forverkligades en detaljplanering som blev mindre
lyckad ur kollektivtrafiksynpunkt, bland annat da gatornas utformning inte gav
forutsattningar for bussar att kora igenom omradet. Losningen med tva olika buss-
linjer pa varsin sida av omradets yttre delar &r inte optimalt vare sig ur ett
tillganglighetsperspektiv eller ur ett ekonomiskt perspektiv.
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Karta 4.1 Karta 6ver Ostra Lugnet frdn Planprogrammet 2004 (Kalla: V&xjé kommun 2004)

Innan en narmare redogorelse for Ostra Lugnet tar vid bor ndgot sagas om fallets
institutionella sammanhang. Flera forvaltningar deltog i planeringen av Ostra
Lugnet. Kommunledningsforvaltningen var involverad genom sitt ansvar for
oversiktsplaneringen, stadsbyggnadskontoret genom sitt ansvar for detaljplane-
ringen och tekniska forvaltningen genom sitt ansvar for diverse tekniska atgarder i
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samband med projektets genomférande, t.ex. atgarder i gaturummet och andra
tekniska system. Mark- och exploateringsenheten, som ar en enhet under kommun-
ledningsforvaltningen, har ansvaret for genomférandefragor i relation till konkreta
planprojekt, samt for kop, forsaljning och forvaltning av mark. P& kommun-
ledningsforvaltningen finns dven ett plankontor. | trafikplaneringen involveras
bade kommunledningsforvaltningen (nér det galler de mer 6vergripande
principerna och inriktningsbesluten) och trafik- och stadsmiljéavdelningen.®’
Utover dessa tva forvaltningar finns aven stadsbyggnadskontoret som en central
organisation. Under ett planeringsprojekts livslangd &r det med andra ord ett stort
antal enheter och forvaltningar som ska samordna sin verksamhet och personal.

Till det institutionella sammanhanget hor aven kollektivtrafikens aktorer pa
regional niva. Huvudman for kollektivtrafiken var under den tid som Ostra Lugnet
planerades Lanstrafiken Kronoberg, som sedan 2007 &r en del av Regionférbundet
Sodra Smaland. Regionférbundet ar sedan 1 januari 2012 regional kollektivtrafik-
myndighet i och med instiftandet av den nya kollektivtrafiklagen. Lanstrafiken har
ansvaret for upphandling av kollektivtrafik och ar politiskt styrd av region-
styrelsens trafikndgmnd och darmed regionstyrelsen.®® Lénstrafiken var en viktig
aktor i planeringen av Ostra Lugnet i sin egenskap som ansvarig for att fa till stand
en fungerande kollektivtrafikforsorjning av omradet.

4.1 Tidiga skeden

Ostra Lugnet beskrivs av de intervjuade tjanstemannen som ett naturligt sitt for
kommunen att vaxa. Omradet omnamns som ett framtida utbyggnadsomrade i
oversiktsplanen fran 1997. 2005 antogs ett planprogram och detaljplaner for etapp
ett och tva de foljande tva aren. 2005 antogs ocksa en transportstrategi i
kommunen.

| det planprogram som antogs 2005 anges att en intern utredning har utforts av
planeringsenheten och stadsbyggnadskontoret rérande planeringsforutsattningarna i
Ostra Lugnet.*® Enligt programmet ska bebyggelsen vara blandad, bade med
avseende pa hustyp och pa upplatandeform. Man planerar att bygga 750 nya
bostéder. Det finns ingen uttalad vision fOr exploateringen i programmet. Indirekt
framstar dock vissa aspekter som sarskilt viktiga: det géller till exempel gestalt-
ningen av det offentliga rummet, sarskilt med hansyn till gang- och cykeltrafik.
Enligt programmet ska genomfartstrafik med bil motverkas, bland annat genom en
hastighetsbegransning pa 30 km/h. Att omradet ska vara lugnt, smaskaligt, kannas
tryggt och inbjuda till gang och cykling, framstar som en viktig dvergripande
vision. Den uttrycks dock inte explicit, och det finns inte heller nagra tydliga
kopplingar till kommunens 6vriga mal och strategier, som t.ex. kommunens mal
om cykling. Att cykeltrafiken &r viktig &r dock tydligt, och kommer till uttryck i
denna typ av formulering:

Cykeltrafik prioriteras inom omradet. Smalsparet utformas som en viktig
lank mellan Vaxjo centrum och Evedal. Andra cykelvagar inom omradet
(befintliga och nya) ska ocksa anslutas till smalsparet. Smalspéret blir den
enklaste och genaste cykelvagen mot centrum. Smalsparet kan provas
ocksé mot kollektivtrafik.*

”Smalsparet” &r den tomma yta som finns kvar efter att den gamla smalsparvagen
tagits bort. Denna jarnvagsbank utan spar loper diagonalt genom omradets centrala

37 \/axjo kommuns webbplats, www.vaxjo.se.

% Regionférbundet Sodra Smalands webbplats, www.rfss.se; Lanstrafiken Kronobergs
webbplats, www.lanstrafiken.se.

% Denna utredning har vi inte haft tillgang till.

0 v/&xjo kommun, 2005a. Planprogram fér Ostra Lugnet. Inkl. samrdsredogorelse. s. 3
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delar och ger darmed goda forutsattningar for att bygga en cykelvég eller en vég
for kollektivtrafik, eller bade och. Smalsparet &r ett centralt tema genom hela
planprocessen, och i bade intervjuer och dokument framgar att smalsparet tidigt i
processen reserverades for gang- och cykeltrafik. Stadsbyggnadskontorets val att
gora det till ett gent gang- och cykelstrak mitt i omradet framstar som starkt struk-
turerande for den fortsatta planeringen av omradet. Citatet ovan belyser denna
vision: har finns en tydlig prioritering av cykeltrafik och ett uttalande om avsikter-
na med smalsparet. Sist ségs att smalsparet kan prévas ocksa mot kollektivtrafik,
men detta ar inte lika definitivt. | efterhand star det inte klart om det gjordes nagon
riktig prévning av detta alternativ, och inte heller vilka 6vervaganden som Iag till
grund for valet att anvanda smalsparet endast till gang- och cykeltrafik.

Overlag framtrader en bild av att kollektivtrafiken sdgs som en viktig aspekt redan
i de inledande diskussionerna. Dock verkar inte fragan ha hanterats sarskilt
ingaende — detta géller inte minst vad som ar de avgorande forutsattningarna for
funktionella kollektivtrafiklosningar pa langre sikt. Formuleringarna i programmet
ar kortfattade och det finns inga utvecklade idéer eller mer precisa malsattningar
for vilken roll kollektivtrafiken ska spela i omradets trafikforsorjning. Det framgar
inte heller vad som kan vara lampliga busstrak for att fa en sa effektiv och
tillganglig kollektivtrafik som méjligt.

Goda forutsattningar for kollektivtrafik uppnas enligt planprogrammet genom en
markeffektiv bebyggelse med god kvalitet. Aven forutsattningar som ror gatu-
strukturen behandlas i programmet, men inte i nagon stérre omfattning.
Trafikeringen med buss &r tankt att se ut pa olika sétt i olika etapper, med den
slutgiltiga I6sningen att uppratta en bussforbindelse fran Evedalsvagen, genom
omradet och ut till Kungsgardsvagen (som I6per langs med den vastra sidan av
Lugnet). | planprogrammet ségs att:

Nya busshallplatser maste planeras med hansyn till befintlig och
kommande bebyggelse samt hur man gar till/fran busshallplatser och
bostadsomréden.**

Kollektivtrafikens infrastruktur maste med andra ord anpassas till den évriga
byggda och planerade miljon, men samtidigt finns exempel pa det omvanda
forhallandet:

I kommande detaljplaner faststélls ocksa gatunatet som ska ta hansyn till
bl.a. kollektivtrafikens behov.*

I sjalva programskissen anges att gator “avsedda for kollektivtrafik planeras i
samrad med kollektivtrafiken.”*®

I sitt yttrande Gver programmet ar 2004 papekar Lanstrafiken att
”programhandlingarna ej visar pa nagra tankar [om] hur omradet skall
kollektivtrafikforsorjas mer én att bebyggelsen planeras att bli tit.”** De framhaller
vidare att en god kollektivtrafikforsorjning kraver goda forutsattningar i form av
narhet och framkomlighet, samt att dessa forutsattningar maste beaktas tidigt i
processen. Lanstrafiken skriver att smalsparet vore lampligt att anvanda for
kollektivtrafiken.

1 V&xjo kommun 20053, s. 4.

“Ibid., s. 4.

3 \/éxjo kommun 2005a, programskiss.

*# Linstrafiken, 2004. "Yttrande Ostra Lugnet, program.” Yttrande.
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Av samradsredogérelsen (till planprogrammet) framgar att ytterligare tva*
remissinstanser kommenterat kollektivtrafikforsorjningen i omradet.
Kommunstyrelsens arbetsutskott menar enligt samradsredogorelsen att:

Utrymme for kollektivtrafikens behov bor rymmas centralt i omradet. En
framtida slinga for bussar bor redovisas utan att for den delen visa den
exakta placeringen av varje hallplats. Delar av smalsparet bor kunna
anvéndas i framtiden for kollektivtrafik.*®

Har kommenterar stadsbyggnadskontoret att smalsparet kan provas for kollektiv-
trafik. Enligt redogorelsen finns det vid denna tidpunkt ocksa ett forslag pa hur
trafikeringen kan utformas, som resultat fran en gemensam diskussion med
Lanstrafiken. Detta forslag ska specificeras under den kommande planeringen.”’ |
samradsredogorelsen for planprogrammet sags att programhandlingarna har
”fortydligats med ett forslag for kollektivtrafiken, efter en gemensam diskussion
med Linstrafiken”.*®, Denna programhandling finns dock inte dokumenterad och vi
har inte kunnat fa tag pa den i efterhand.

4.2 Detaljplanering i tva etapper

| detaljplanerna for etapp ett och tva av omradets utbyggnad aterkommer i stort sett
samma monster som i planprogrammet. Gestaltningen av gaturummet och de ge-
staltningsprinciper som ska gynna oskyddade trafikanter och bidra till 1aga hastig-
heter beskrivs forhallandevis ingaende. Har finns en redogérelse for gatornas
utformning, bl.a. bredden pa drygt sex meter for bostadsgatorna inne i omradet.
Utover dem finns kortare “entrégator” som stracker sig fran de omgivande vigarna
en bit in i omradet pa fem stéllen. Dessa gator I6per dock inte igenom omradet.
Den forsta etappen omfattar ett omrade som avgréansas av de omgivande vagarna pa
ostra respektive sodra sidan, och av smalsparet i nordvéast. Detaljplanen for etapp
ett antas av byggnadsnamnden i april 2006. | denna plan behandlas bland annat
gatornas utformning. Kollektivtrafiken ges inte nagot stort utrymme i denna
redogorelse, men namns pa ett par stéllen:

Lokaltrafik

Bussarna skall kéra pa lokal- och entrégator. Pa lokalgatorna finns det
utrymme for bussar att stanna pa gatan. Pa entrégatorna maste nagon typ av
avstigningsplats anordnas vid samband med inférandet av busslinje.*

Det framgar inte heller i detaljplanen for etapp ett exakt hur busslinjen ska ga.
Busslinjens strackning ska utvecklas i takt med utbyggnaden pa omradet.
Utlatandet for detaljplanen for etapp 1, som ar daterat 2005-12-05 och som varit
utsant for granskning under perioden 2005-12-30 — 2006-01-30 innehaller inga
synpunkter fran Lanstrafiken. | detaljplanen redovisas bade varifran det inkommit
”Yttrande utan synpunkter” och ”Yttrande med synpunkter” men Lénstrafiken
namns inte nagonstans.*

** Kommunstyrelsen, Miljo- och hilsoskyddsnamnden.

*8 \/&xjo kommun 2005a. Samradsredogorelse s. 3.

“Ibid., s. 4.

*8 \/&xjo kommun 2005a. Samradsredogorelse, s. 4.

‘S‘E Vaxjo kommun, 2006. Detaljplan Ostra Lugnet. Etapp 1, s. 7.
Ibid.
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Bild 4.2 Ostra Lugnet Etapp 1, bild fran detaljplanehandlingarna (Kalla: Vaxjé kommun 2006)

Etapp tva stracker sig 6ver ett omrade som ligger pa andra sidan smalsparet, och
som ocksa gransar mot Evedalsvagen i dster och Kungsgardsomradet i vaster.
Kollektivtrafiken berdrs inte heller i denna plan sérskilt utforligt. Under rubriken
”Gator och Trafik” ndmns att:

For att gora det mojligt for busstrafiken 6kas bredden pa de bostadsgator
dar det behdvs for framkomligheten. Nar omradet ar fullt utbyggt finns det
mojlighet for busstrafiken att kdra mellan Evedals- och
Kungsgardsvagen.>

Awven i senare delar av planen nimns busstrafiken i samband med utformningen av
gatorna. Det ar i avsnittet om gestaltningsprincipen, dar det framgar att lokal-
gatorna kan behdva breddas for att bussen ska komma fram. Exakt vilken strack-
ning busslinjen ska ha anges inte, men det framgar att bussen ska kunna trafikera
bade entrégator och lokalgator. Stadsbyggnadskontoret skriver i planen att
”linjestrackning och utformning av gator och héllplatser gors i samrad med
lanstrafiken.”*

Dokumentationen av planprocessens tidiga skeden och évergangen fran plan-
program till detaljplanering kunde ha varit mer omfattande. Den bild som ges av
olika intervjupersoner om vilka synpunkter som framférdes, samt vilka dverens-
kommelser som gjordes om forutsattningarna for kollektivtrafiken, varierar. Bada
tjanstemannen fran stadsbyggnadskontoret menar att Lanstrafiken I6pande kom
med nya bud under processens gang, istallet for att kommunicera ratt forutsatt-
ningar fran borjan. De menar att det tidigt fanns en dialog med Lanstrafiken, redan

51 Vaxjé kommun, 2007. Detaljplan Ostra Lugnet. Etapp 2. s. 5.
52 \/axj6 kommun 2007 s. 7.
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i det skede da den grundlaggande gatustrukturen lades fast. En av planarkitekterna
séger i intervjun:

Redan dé hade vi en dialog med Lanstrafiken kan man sdga. Och det &r den
bilden som visar ocksa hur vi har tankt oss, vilka etapper vi planerar och
sedan funderade de: Hur kan vi ldgga upp trafiken sa att den hanger
med?”%

Bilden av dialog och 6nskemal i tidiga skeden ser olika ut, som intervjupersonen
papekar. | samma intervju namns att:

Men vad jag saknade kanske, d&, och dven idag, att kollektivtrafiken borde
ha béttre uppfattning: ”Vad ar det d& som kravs for miljo for att kunna vara
en 16nsam... Eller... s borde man séga: ”Nej, det &r inte lampligt att dra
bussen om det blir sa [fa] hushall [...]” och sa vidare. [---] [Att] se
kopplingar till den byggda miljon, bade befintlig och ny. [...] om det &r
typisk villabebyggelse da &r det tva bilar och vildigt lite kollektivresande
och da kan man se hur det ha barjat utvecklas, om det blir véldigt manga
fler villor, d& kan man séga [fran] kollektivtrafiken: ”Stopp! Det finns inget
underlag for oss”. [Men] vi far aldrig den typen av... Jag hor inte det, utan
det ar vi som far saga.>

De intervjuade pa Lanstrafiken upplevde processen som svar da de var hanvisade
till att uttala sig om majliga I6sningar for delar av omradet utan att nagonting var
bestamt for helheten. De menar att kollektivtrafiken maste hanteras som en
strukturfréga fran forsta borjan, i stallet for att hanteras successivt i processen.>

| efterhand tycks alla inblandade vara medvetna om de problem som uppstod en bit
in i planprocessen, dven om de uppfattade denna utveckling och dess orsaker pa
delvis olika satt. De intervjuade planarkitekterna menar att synpunkter pa
bebyggelsens struktur och utformning och konsekvenserna for kollektivtrafiken,
borde ha framforts tydligare fran Lanstrafiken. En intressant aspekt av uttalandet ar
var ansvaret for kollektivtrafikens forutsattningar laggs. Fragan om kollektiv-
trafikens koppling till den fysiska miljon uppfattas inte i forsta hand som stads-
byggnadskontorets ansvarsomrade, utan som Lénstrafikens.

Lanstrafikens davarande representant menar att man framférde grundlaggande och
viktiga synpunkter i tidiga skeden, men att detta nonchalerades.® Detta stéds av
Lanstrafikens dokumenterade yttrande till planprogrammet ar 2004. Enligt honom
borde man ha prioriterat att hitta en central strackning genom omradet, istallet for
att dra busstrafik i en slinga runt omradet. Han omtalar det gamla smalsparet som
en utmarkt struktur att bygga vidare pa, men framhaller att det ocksa hade kunnat
vara en annan genomfart i omradet. Smalsparet blev emellertid ett gang- och
cykelstrak, vilket enligt de intervjuade tjanstemannen pa stadsbyggnadskontoret
var ett beslut med politisk férankring.

4.3 Tva lasningar for kollektivtrafiken

Efter att detaljplanerna for Ostra Lugnet etapp ett och tva hade antagits, 2006
respektive 2007, lamnade projektet stadsbyggnadskontorets bord, atminstone i
huvudsak, och évergick till den tekniska forvaltningen dar mark- och exploate-
ringsfragor hanterades under denna period. Det var nu denna forvaltning som hade
huvudansvaret for planens genomfdrande och projektledning. En projektgrupp
bildades, med en projektledare fran kommunledningsforvaltningens mark- och
exploateringsavdelning samt representanter fran bl.a. stadsbyggnadskontoret och

53 Intervju 2012-11-21a.
 Intervju 2012-11-21a.
% Mejlkorrespondens 2013-04-18.
% Intervju 2012-11-21c.
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tekniska forvaltningen. Det innebar en viss omsattning av de personer som var
involverade i arbetet. Nagot senare byttes aven Lanstrafikens representant ut.

Efter antagandet av detaljplanerna for etapp ett och tva paborjades utbyggnaden i
omradet. Flera intervjupersoner vittnar om att det i ett visst skede i projektet, da
omradet redan borjat byggas, uppstod nagot av ett krislage nar det gallde kollektiv-
trafikens framtid i omradet. Det blev da uppenbart att det fanns komplikationer nar
det gallde forutsattningarna for att kunna trafikera Ostra Lugnet med buss pa ett bra
satt. Projektledaren fran mark- och exploateringsenheten beskriver laget efter
beslutet om etapp ett:

Det blev mycket diskussioner kring hur bussen skulle ga genom Ostra
Lugnet helt enkelt. Det var ju inte langre mojligt egentligen att ga genom
del ett, om man uttrycker det sa, utan var dvergripande tanke var ju att
bussen gick mestadels genom del tva.>

Projektledaren beskriver det i efterhand som att man fran kommunens sida laste
forutsattningarna for kollektivtrafiken i tva skeden av processen, for att forst
darefter inse att handlingsutrymmet blivit alltfor kringskuret. Dessa lasningar
utgjordes enligt honom av detaljplanerna for etapp ett och tva. Han relaterar
héndelseutvecklingen till kommunikationsproblem mellan kommunen och Léns-
trafiken, och antyder att Lanstrafiken enligt hans mening inte varit tillrackligt
tydlig. De forutséttningar som hade fastslagits i detaljplaneskedet innebar i korthet
att méjligheten att komma in i omradet med buss var ytterst begransad, dels for att
smalsparet inte langre var ett alternativ och dels for att gatunatet inte erbjod bussen
nagon framkomlighet. De mellan sex och sju meter breda gatorna som slingrade sig
genom omradet skulle vara omdjliga att anvanda som genomfart for busstrafik, inte
minst under vinterperioden da uppskottad sno ofta tar en del av utrymmet i an-
sprak. Det faktum att husen i omradet orienterats mot gatan, och ganska néara, var
ytterligare ett hinder eftersom busstrafiken skulle upplevas som patrangande av de
boende. Sammanfattningsvis gjorde detta att den idé, som funnits under lang tid,
om att bussen skulle kora igenom omradet, var svar for att inte séga omojlig att
realisera.

Sjalva exploateringen av Ostra Lugnet gick snabbt. En hog efterfrégan pé& hus
gjorde att villatomterna saldes slut pa betydligt kortare tid &n berdknat, samt att en
nagot hogre andel av bebyggelsen blev villor jamfort med de ursprungliga inten-
tionerna. Detta paverkade tatheten i omradet till kollektivtrafikens nackdel, aven
om detta inte framstar som det storsta problemet i sammanhanget. Det stora proble-
met var att det inte fanns utrymme for en linje igenom omradet. Den person som
foretradde Lanstrafiken fran och med varen 2010 berattar att han i borjan av sitt
nya uppdrag akte ut till omradet for att bilda sig en uppfattning om forutsatt-
ningarna:

Det var en av de forsta fragorna [...] och jag var sjdlv uppe i omradet och
insag forsta gangen jag akte har att har kan vi inte kéra. Det hér ar inte
gjort for att kora med stadsbussar. Rent fysiskt skulle det vl ga, men inte
mycket mer, och jag inser att omradet ar ju inte byggt for att ha stadstrafik
pé de sma gatorna som ligger daremellan. Det skulle ocksa kunna bli direkt
framkomlighetsproblem pd vintern med snévallar och... Det skulle ur
stadsplaneringssynpunkt vara olustigt ocksa att ha s& pass tung trafik inne
pa s& sma lokalgator.*®

Under detta ar kom kommunen och Lanstrafiken fram till en 16sning som bestod i
att man drog tva separata busslinjer pa varsin sida av omradet — linje 1 och linje 7.
Pa sa vis kunde man erbjuda en acceptabel restid till olika delar av omradet givet

5 Intervju 2013-01-11a.
% Intervju 2013-01-11b.
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avstandet fran Vaxjos centrala delar — vilket inte skulle kunna uppnas med en enda
linje. Detta &r dock ingen riktigt bra 16sning ur stadstrafiksynpunkt, enligt
intervjupersonen fran Lanstrafiken. Han pekar framfor allt pa att det i omradet fran
borjan fanns goda forutsattningar for en effektiv linje, istallet for tvd med samma
kundunderlag. Samarbetet mellan kommunen och Lanstrafiken tycks ha lattats upp
under denna tid. Nya forum fér gemensamma diskussioner organiserades for att
forbattra samarbetet mellan kommunen och Lénstrafiken.

4.4 De intervjuades reflektioner kring problemen

| efterhand beskriver samtliga intervjupersoner att forutsattningarna for
kollektivtrafiken kunde ha hanterats annorlunda i processen. Samtidigt upplever
flera att det fanns en malkonflikt mellan trafiksakerhet och framkomlighet i
utformningen av gatunatet. En av de intervjuade planarkitekterna pa
stadsbyggnadskontoret:

Men det ar det som blir problem da, sa fort det ar brett och valdigt bekvamt
att skotta gator, om det &r det som &r mattet pa hur en gata ser ut, eller hur
den ska vara, det blir ett problem for att folk kor for fort.>®

Och det blir svéra signaler gentemot oss. Vad vi... Hur vi ska forhalla oss
till de olika... Givetvis vill vi att det ska ga bra att skdta, men samtidigt vill
vi ha en god trafiksékerhet. Och vi kan inte ha en sving pa gatan var 20:e
meter. Har har vi forsokt jobba med hogst, jag tror det ar 100 meter, alltsa
tre villatomter ungefar innan gatan svanger sig i stort sett pA manga
stallen.®

Denna malkonflikt uppfattades ocksa av Lanstrafikens representant. Han resonerar
kring problemens bakgrund:

Det fanns inte ndgon tillrickligt [...] tydlig bild av hur man ville lésa de, s&
att sdga, gemensamma funktionerna i hela omradet. [---] Konflikten blev
da, alltsd i efterhand kan man konstatera att man prioriterade trafiksakerhet,
att du gor ett valdigt smalt vagnat som du inte kan trafikera med modern
busstrafik, och det &r ett val man gor.*

Utover detta menar intervjupersonen att det storsta problemet var att kommunen
inte hade nagon 6vergripande 16sning, och heller inte i tid insdg konsekvenserna av
att hantera kollektivtrafikens forutsattningar sent i processen. Enligt honom bér en
grov struktur for kollektivtrafiken fastslas samtidigt med den Gvriga harda”
infrastrukturen, som system for vatten och avlopp. Hans efterféljare beskriver de
typiska svarigheter som brukar uppsta nar kollektivtrafiken kommer in for sent i
planeringsprocessen:

Att linjestrackningen inte blir s& bra marknadsmassigt ur kollektivtrafik-
synpunkt. Alltsa att man far ta den vagen som finns istéllet for att man har
liksom réknat pa ett satt dar man gor det optimalt eller minimalt kort
géngavstand for att s& manga ska na den har trafiken som méjligt, och da ar
det bade linjestrackning och hallplatslagen, utan da kommer kollektiv-
trafiken in och far ta det som finns s.a.s. "Okej, jaha..."" Man far det nastan
serverat och sa far man "Jaha, da far vi gora det basta som gar i efterhand.”
Istallet for att man ser att... ja att man ar med fran borjan.®

Enligt denna person &r kollektivtrafiken bara en av manga faktorer att ta hansyn till
i den fysiska planeringen. Det viktiga dr att vara insatt i forutsattningarna och att
vara medveten om konsekvenserna av de val som gors i ett tidigt skede, menar han.

% Intervju 2012-11-21a.
% Intervju 2012-11-21a.
% Intervju 2012-11-21c.
%2 Intervju 2013-01-11b.
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4.5 Fortsatt arbete efter Ostra Lugnet

Detta avsnitt redogor kort for 6vergripande malsattningar och strategier av relevans
for vara fragestallningar. Som framgar ovan fanns det inte nagra explicita hanvis-
ningar till kommunens langsiktiga, 6vergripande mal i planprogrammet fran 2004.
Viljan att skapa en bra miljo for gang- och cykeltrafik framstar emellertid som en
outtalad men patagligt styrande vision, som kan séttas i samband med Vaxjos mal
att bli Sveriges “mesta och bésta cykelkommun.” Denna mélséttning har funnits
sedan tidigt nittiotal.>® I det sammanhanget framstar formuleringarna om priorite-
ring av cykeltrafik i plandokumenten som logiska. Véxj6 har dven antagit ett
miljoprogram ar 2006 (reviderat 2010). Kommunen uttalar har ambitioner om att
arbeta med langsiktig hallbarhet, bl.a. minskade utslapp av koldioxid. I miljo-
programmet finns ett mal om att kollektivtrafikresandet per invanare ska 6ka med
minst 20 % for stadstrafik mellan 2002 och 2015.%

Miljoprogrammet gar inte narmare in pa malens forutséttningar eller vilka strate-
gier som &r aktuella. Aret innan miljéprogrammet antogs fattade fullmaktige i
Vixjo beslut om en transportstrategi. For var studies rakning ar det framfor allt
kollektivtrafikfragorna i denna som &r av intresse och i vilken utstrackning
implikationer och forutsattningar kopplade till stadsbyggnad och fysisk planering
hanteras i dokumentet. Transportstrategin faststaller ett antal malomraden for ett
hallbart transportsystem. Ett av dem handlar om trafikens omfattning, vilket bland
annat innebér att kollektivtrafikresandet per invanare ska 6ka med 40 % till ar
2025.%° Malen for biltrafikens omfattning ar relativt modesta: biltrafikarbetets
okningstakt per ar och invanare ska ha avstannat till 2025. Detta innebar med andra
ord ingen minskning, daremot finns ambitioner om att vara en fossilbranslefri
kommun (malomrade tva: miljostorningar). Ett tredje malomrade ar trafiksékerhet,
vilket &r intressant i relation till Ostra Lugnets utformning dér denna aspekt blev
styrande. Ett fjirde malomrade ar “tillgdnglighet och stadsmilj6”. Inom detta
omrade finns mal om att restidskvoterna for nya bostadsomraden ska ligga under
tva nar det galler kollektivtrafikresor i forhallande till bilresor, och under 1,5 for
motsvarande forhallande mellan cykel och bil, till ar 2010. Det innebar att en
bussresa far ta hogst knappt dubbelt sa lang tid som en bilresa. Till ar 2025 ska
detta galla alla bostadsomraden. Detta ar ett tydligt mal for kollektivtrafiken. |
anslutning till detta finns aven ett mal om att biltrafikens andel av transportytorna
inte far oka.

Vad sdgs da om hur malen om okat kollektivtrafikresande och lagre restidskvoter
ska nas i transportstrategin? I vilken utstrackning behandlas implikationerna for
stadsplaneringen? Nér det galler det 6vergripande malet om ett hallbart transport-
system har det, enligt dokumentet, utforts utbildningsinsatser for politiker och
tjansteman i hallbar stadsplanering. Ett krav pa konsekvensbeskrivningar for varje
planprojekt som kan tédnkas motverka att mélet nds uppges ocksa finnas.®® Utéver
detta presenteras fem olika strategiomraden, dar tva &r sarskilt intressanta for denna
rapport: “samhéllsplanering” och "utvecklad kollektivtrafik”.

FOr det forsta omradet konstateras att ”samhéllsutbyggnaden inte har gétt i en
riktning som gynnat de hallbara transportmedlen”. Hér konstateras vidare att tithet
och ”pérlbandsbebyggelse eller linjir bebyggelse” gynnar kollektivtrafiken, samt
att kommunen “omedelbart borde bdrja planera for en samhaéllsstruktur som pa

%3 Vixj6 kommun, 2009. "Cykelvigplan for Vixjé kommun — strategi och dvergripande
riktlinjer for arbetet med cykeltrafiken i Véxjo.”

64 V&xjo kommun, 2010 (2006). Miljprogram., s. 13.

% Vixjé kommun, 2005¢. “Transportstrategi for ett hallbart Vixjo.” Transportstrategi
86 Vaxjo kommun 2005c, s. 11.
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allvar stodjer de héllbara transportslagen kollektivtrafik och cykel.”® Gena och
centrala kollektivtrafikdragningar ségs vara vasentliga for detta syfte. Mer utforliga
implikationer och riktlinjer angéende prioriteringar for den fysiska planeringen
uteldmnas i allt vésentligt. Redogorelsen beskriver problem snarare &n ger forslag
pa hantering.

Strategiomradet “utvecklad kollektivtrafik” anger dock att kollektivtrafiken ska
prioriteras.®® “Prioritera kollektivtrafiken” listas som en étgird som forvintas leda
till ett medvetet arbete ’for att forbattra kollektivtrafikens forutséttningar i form av
ekonomi, status i planeringssammanhang, konkurrenssituation mot bilen, etc.”®
samt att:

[...] se till att nyexploateringar och nya verksamhetsomraden &r anpassade
efter kollektivtrafikens mojligheter och att olika forandringar i gatumiljon
genomfors sa att de totalt sett inte ger forsamringar for kollektivtrafiken
utan att kompensation sker for detta.”

Fler forslag pa atgarder ges, men dessa ar i liten utstrackning kopplade till gene-
rella och konkreta implikationer for den fysiska planeringen. Framstallningen
domineras av antingen enskilda men konkreta exempel eller évergripande
ambitioner utan tydlig koppling till den praktiska planeringens avvagningar. Manga
forslag galler helt andra typer av atgarder for kollektivtrafik &n bebyggelse-
planering, exempelvis marknadsforing och drivmedel. Det finns dock férslag om
att genomfdra en ordentlig 6versyn av linjenatet. Sedan transportstrategin skrevs
har Vaxjo kommun latit utreda och analysera linjenéatet i staden i flera omgangar,
bland annat infor sitt dversiktsplanearbete.

Yiterligare ett dokument av betydelse ar 6versiktsplanen fran 2005. | ett avsnitt om
trafik namns att kollektivtrafikens tillganglighet i nya omraden ska analyseras i
tidiga skeden i processen i syfte att astadkomma attraktiva och kostnadseffektiva
kollektivtrafiklésningar.” Har sdgs ocks att kollektivtrafik och cykeltrafik ska
prioriteras och i all fysisk planering ges féretrade framfor biltrafikens behov.

Slutligen finns en ny oversiktsplan for Vaxjo stad fran 2012 med relativt fram-
tradande ambitioner om hallbara transporter. | planens korta sammanfattning
framhalls prioritering av gang-, cykel- och kollektivtrafik som ett utvecklings-
omrade:

For att nd malet behdver vi forbéttra kollektivtrafiken kraftigt [...]. Vi bor
ge stadsbusslinjer battre framkomlighet, till exempel genom egna buss-
gator. P4 sikt ska man inte behdva vénta langre an 10 minuter pé bussen.”

Planen innehaller en tanke om fyra stadskarnor, mellan vilka kollektivtrafiken ska
utvecklas. Vidare ségs att kollektivtrafiken ska byggas ut i strak med “hog téthet av
malpunkter och boende” for att skapa underlag for en effektiv kollektivtrafik. Den
uppdaterade Gversiktsplanen fran 2012 &r mer konkret och tydlig nar det galler
implikationerna av malsattningen om en forbéattrad kollektivtrafik i jamforelse med
liknande dokument av tidigare datum. Det galler t.ex. riktlinjerna om att forbattra
framkomligheten genom bussgator, vilket &r en tydlig prioritering. Vidare sags att
en forutsattning for ett 6kat kollektivtrafikresande &r att bostader och malpunkter

%7 \/&xj6 kommun 2005c, s. 14.

%8 \axjo kommun 2005c, s. 16. Det ségs dven att cykeltrafiken ska prioriteras under
strategiomrade 2: cykelstaden.

%9 Vaxjo kommun 2005c, s. 18.

70 \/&xj6 kommun 2005c, s. 18.

™ vaxjo kommun, 2005b. Oversiktsplan s. 80f.

"2 \/axjo kommun, 2005b. Oversiktsplan s. 80f, 92.

3 Vixjé kommun, 2012. ”Vixjé kommuns Sversiktsplan del Vixjo stad.” s. 5.
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forlaggs i strak ndra kollektivtrafiken.”* Oversiktsplanen anger en riktning men &r
inte juridiskt bindande pd samma sétt som detaljplanerna.

4.6 Sammanfattande analys

Ostra Lugnet framstar sammanfattningsvis som ett exempel dar kopplingen mellan
kollektivtrafik- och bebyggelseplanering varit svag, trots ursprungligen héga
ambitioner om att bygga ett omrade som skulle fungera bra ur kollektivtrafik-
synpunkt. Likval &r det ett larorikt exempel som det ar vardefullt att dra slutsatser
av. En fordel med detta fall ar att kollektivtrafikens konkreta forutsattningar blir
mycket tydliga. Till syvende och sist handlar det om gatans bredd och svangar, om
utrymmet for sné och om avstandet till bostadshus. Om skillnaden mellan att kéra
runt och att kéra igenom omradet. Dessa forutsattningar kunde ha beaktats i de
tidiga skedena i planeringsprocessen. Varfor de inte gav nagot storre utslag pa
omradets utformning &r inte helt klart, dels for att dokumentationen inte &r hel-
tdckande och dels for att det har forflutit en tid sedan projektets tidiga skeden,
vilket har betydelse for vilka slutsatser som kan dras av intervjumaterialet och de
olika uppfattningar som kommer till uttryck.

Oavsett detta s& tydliggor fallet Ostra Lugnet vikten av att i hogre grad beakta
kollektivtrafikens forutséttningar i planeringsprocessens tidiga skeden. | detta
exempel fanns under lang tid en idé om att pa sikt kunna kéra kollektivtrafik
igenom omradet, vilket ocksa var nagot som Lanstrafiken tidigt efterfragat. Det
empiriska materialet ger intrycket att forutsattningarna for att kunna realisera denna
idé inte agnades nagon stérre uppmarksamhet i de skeden da den grundlaggande
strukturen i omradet faststélldes. Intrycket ar att stadsbyggnadskontoret, som hade
ansvaret for bade planprogrammet och detaljplaneringen, underskattade kollektiv-
trafikens behov av utrymme, strackning och kundunderlag. | slutdndan resulterade
det i tva linjer langs utsidan av omradet, istallet for en linje igenom. Aven med tva
linjer hade det kunnat finnas en stdrre flexibilitet om det varit moéjligt att kora
igenom omradet t.ex. i den norra delen.

Ett av de viktigare skélen till att kopplingen mellan kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering blev sa pass svag ar att kunskap om kollektivtrafikens
forutsattningar inte integrerades i planprocessens tidiga skeden. Kunskap fanns hos
Lénstrafiken, som deltog i samrad med stadsplaneringskontoret. Att Lanstrafiken
framforde dessa synpunkter star klart av yttrandet till planprogrammet ar 2004.
Fran stadsbyggnadskontorets sida var man medveten om invandningarna men tycks
inte ha insett vikten av att hantera dem mer ingaende dar och da. En kritisk faktor i
detta skede var kommunikationen mellan kommunen och Léanstrafiken. Att den inte
verkar ha fungerat fullt ut beror sannolikt pa ett flertal samverkande faktorer.
Intervjumaterialet indikerar att ingen riktigt verkar ha sett integreringen av kollek-
tivtrafik och bebyggelseplanering som sitt ansvar. Av flera intervjuer framgar att
kollektivtrafikens behov delvis sags som ett av flera sarintressen i planerings-
processen. | fallet med Ostra Lugnet har det dessutom funnits en konflikt mellan
trafiksakerhet och framkomlighet, som fallit ut till kollektivtrafikens nackdel.

Vi vill understryka att Ostra Lugnet inte bor uppfattas som representativt for all
planering i Véaxjé kommun. Sedan diskussionen om busslinjen i Ostra Lugnet har
formerna for samarbete och kunskapsutbyte mellan kollektivtrafik- och bebyggel-
seplanering forbattrats, bland annat genom nya rutiner. Hur stort genomslag
kollektivtrafikens forutsattningar har fatt i andra stadsbyggnadsprojekt ar oklart.
Av den nya oversiktsplanen framgar dock klart att de idag har en mer framtradande
roll &n tidigare i de 6vergripande och strategiska malsattningarna for stadens
langsiktiga utveckling.

P 2012 s. 38.
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5. Kristianstadslanken

Det andra fall som studerats ar Kristianstadslanken. Det &r ett busstrak genom
Kristianstads stadskarna som passerar ett antal centrala malpunkter. Tanken &r att
straket ska binda ihop jarnvégsstationen, stadens centrum och Centralsjukhuset
(CSK) nér det ar helt fardigt ar 2014. Pa sikt kan dven hdgskolan anslutas. Det
Overgripande syftet &r att restiden genom centrum ska forkortas samtidigt som
turtatheten 6kar genom béttre samordning mellan stadsbussar och regionbussar.
Den forsta etappen, som ar genomford, innebar en ombyggnation av hallplats-
omradet och en forandrad trafikering néra sjukhusets entré. Det pagaende arbetet
innebar att det gamla resecentrum for bussarna, som ligger en bra bit fran jarnvags-
stationen, rivs och ger plats at en ny stor galleria, som tidigare kallades Ostra
centrum men nu fatt namnet Galleria Boulevard. Gallerian &r inte en del av
projektet Kristianstadslanken, men det ar daremot den nya storhallplatsen som
ersatter gamla resecentrum. Samtidigt pagar byggnationen av en ny terminal for
bussarna vid jarnvégsstationen. Detta nya resecentrum planeras sta fardigt i augusti
2013. I en framtida sista etapp fardigstalls strackningen mellan jarnvégs-
stationen/nya resecentrum och hogskolan. Den del av projektet som nu genomfors,
d.v.s. dragningen mot centralsjukhuset samt stadscentrum berdknas kosta totalt ca
188 miljoner kronor och finansieras av Kristianstads kommun, Region Skane och
Trafikverket. Den eventuella fortsattningen mot hogskolan &r varken
kostnadsbeddmd eller beslutad &nnu.

Knislinge
Broby

Hogskolan ERITi

centrum

'Fjalkinge
Bromdlla

Va/Ollsje
Harlov
Farlov -
Tollarp

Asum Hérby-Lund-Malmé
Gards Kopinge | Degeberga-Ystad=Simrishamn
Onnestad-Hassleholm

Bild 5.1 Kristianstadslankens strackning (Kalla: Kristianstads kommun 2011)™

" Galleria Boulevard gick fortfarande under arbetsnamnet *Ostra Centrum” da
illustrationen gjordes.
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De ombyggnationer som hér samman med Kristianstadslanken innebar att separata
delar av vagen reserveras for busstrafik och att gang- och cykelvagar tillkommer
langs straket. For att f utrymme for busskorfalt, gang- och cykeltrafik samt
biltrafik tas befintliga parkeringsplatser i ansprak. Parallellt med detta pagar
byggnationen av Galleria Boulevard som byggs av en privat aktor, Steen & Strém,
samt en ombyggnad av radhuskvarteret vid stationen. | samband med tillkomsten
av gallerian anlaggs ocksa ett storre antal nya parkeringsplatser.

Planeringsprocessen for Kristianstadslanken involverar olika delar av kommunens
forvaltning; framst kommunledningskontoret, stadsbyggnadskontoret och tekniska
forvaltningen: C4 Teknik. Harutver har aven Region Skane varit en viktig aktor.
Region Skane har sedan bildandet 1999 arbetat med kollektivtrafik som ett viktigt
led i en regional utveckling i samverkan med kommunerna. Engagemanget fran
regionen sker i detta fall genom dess forvaltning Skanetrafiken.

5.1 Tidiga skeden

| intervjuer och skriftliga dokument framtrader en bild av hur Kristianstadslanken
kom till som idé och projekt. Viktiga forutsattningar for projektets tillkomst var
bl.a. trafiksituationen i staden, ett antal drivande nyckelakttrer samt att det fanns
en strategisk kollektivtrafikplanering inom regionen. Det forsta initiativet till
projektet dateras till de forsta aren pa 2000-talet och bestod i en dialog mellan
Skanetrafikens chefsstrateg och Kristianstads kommuns davarande stadsarkitekt,
som var chef for davarande Stadsarkitektkontoret. | var intervju beskriver Skane-
trafikens chefsstrateg denna dialog som ett kreativt och vélfungerande samarbete,
som genomsyrades av det gemensamma malet att 6ka kollektivtrafikresandet och fa
en mer hallbar stadsutveckling.”® Detta sétt att arbeta med kollektivtrafiken var
enligt honom relativt nytt, och gick tillbaka till bildandet av Skanetrafiken som en
forvaltning inom Region Skane 1999.

Det forsta dokumentet dar idén om Kristianstadslanken presenteras &r en tresidig
skiss forfattad av Skanetrafikens chefsstrateg som séndes till stadsarkitekten i
bérjan av 2003.”” Har ges inledningsvis foljande lagesbeskrivning:

Jarnvégsstationen i Kristianstad ligger i ena kanten av stadskarnan. | den
andra kanten ligger Resecentrum, dar all busstrafik angor. Manga viktiga
malpunkter som lasarettet (CSK), Skanehuset och Hogskolan ligger inte
inom gangavstand fran stationen eller Resecentrum. Restiden exempelvis
Jarnvagsstationen-Skanehuset dr 20-25 minuter inklusive bytestid, alltsa
mer &n for de tre milen fran Hassleholm eller Sélvesborg till Kristianstads
jarnvégsstation. Detta innebér att tillgangligheten till Kristianstad fran den
omgivande regionen ar bristfallig trots snabba tagforbindelser och en val
utbyggd regionbusstrafik.”

Detta stycke summerar hur bakgrunden till projektet beskrivs i olika dokument och
av intervjupersonerna. Utgangspunkten var den laga framkomligheten i tatorten,
vilket medfdrde langa restider med kollektivtrafiken. Ett annat problem var att
resecentrum och jarnvégsstationen Iag en knapp kilometer ifran varandra.
Ytterligare ett problem var att olika bussturer inte var samordnade, vilket enligt
idéskissen gjorde det svart for resendrer att fullt ut dra nytta av turutbudet. 1 skissen
behandlas ocksa erfarenheter av att 16sa den har typen av problem i andra stader i

’® Intervju 2013-01-03.

"7 Det finns tidigare kollektivtrafikutredningar som ligger till grund for detta dokument,
men inte nar det galler det specifika konceptet om den hér typen av busstrak i centrala
Kristianstad.

78 Skanetrafiken, 2003. *’Kristianstadsldnken’ — ett idéutkast”. 1déskiss, s. 1.
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Skane. Positiva erfarenheter av liknande kollektivtrafikprojekt i regionen, med
Lundaldnken som framsta exempel, framstar dven i intervjuerna som en bidragande
faktor till projektets tillkomst. | idéskissen framhalls att:

Lundaléanken &r inte primart ett kollektivtrafikprojekt, som gar ut pa att
minska resendrernas restider med ett antal minuter. Det &r ett samhalls-
byggnadsprojekt som syftar till att sdkra Lunds funktion som ett viktigt
regionalt centrum.”

Enligt detta dokument kan “idéerna foér Lundaldnken [...] direkt &verséttas till
Kristianstad.” Regionen hade gjort investeringar i olika kollektivtrafiksatsningar
aven i Malmo och Helsingborg, vilket medfdrde en politisk 6ppenhet for liknande
engagemang i regionens norddstra del,® som har haft en lite karvare situation
ekonomiskt och befolkningsméssigt n de expansiva kommunerna nara Oresund.

Idéskissen foljdes av en mindre strakstudie (2004), utférd av kommunens tekniska
forvaltning, stadsarkitektkontoret och Skanetrafiken. | den promemoria dar studien
presenteras framfors de barande delarna i tanken med projektet samt mer konkreta
forslag pa hur busstraket skulle kunna se ut, t.ex. gallande hallplatsen vid CSK och
korvagar i centrum. Strakstudien innehaller ocksa fragor som kréaver fordjupning
och diskussion i det fortsatta arbetet.

I maj 2006 undertecknades en avsiktsforklaring “avseende ett hdgklassigt busstrak
genom centrala Kristianstad”®" av ordféranden i Skénetrafikens kollektivtrafik-
namnd och av Kristianstads kommuns styrelseordforande. Avsiktsforklaringen
anger, enligt dokumentet, inriktningen for kollektivtrafikens utveckling i ett fem-
till tiodrsperspektiv samt principer for hur ansvarsfordelningen ska se ut mellan
parterna. Varje part ska bira sina kostnader, vilket innebar ”att kommunen ansvarar
for atgarder pa det kommunala vagnatet medan Skanetrafiken ansvarar for atgarder
som beror trafikering och information.”

I de tidiga dokumenten, inklusive avsiktsforklaringen, beskrivs nya bussgator som
en av flera forutsattningar for att astadkomma ett busstrak med god framkomlighet
och hdg turtathet i centrala Kristianstad. Bussgatorna, liksom den planerade om-
byggnaden av resecentrum och andra centrala hallplatser langs straket, innebéar
omfattande fordndringar av den fysiska miljon i centrum.

5.2 Kristianstadslanken utreds

Under perioden mellan avsiktsforklaringen och fram till beslutet om att verkstélla
projektet gjordes ett antal utredningar. Konsultféretaget Trivector Traffic AB
gjorde ar 2008 en utredning av hur straket bor realiseras med avseende pa vilken
strackning som ar lampligast och vilka implikationer detta har for den fysiska
utformningen langs straket. En analys av tolv alternativa strackningar resulterade i
tva huvudalternativ. Den strackning som foreslas i utredningen ar den som senare
véljs. Den stréacker sig dver Vastra Boulevarden och Sodra Kaserngatan, och
innebar bland annat att en bussgata anlaggs pa Véstra Boulevarden och att mer-
parten av Sodra Kaserngatan stangs for biltrafik (se bild 5.2 nedan). Det strak som
dar foreslas innebar att mer an 70 % av alla arbetsplatser inom den angivna cirkeln
kan nas inom 400 meter fran nagon av hallplatserna langs straket.

" Skénetrafiken 2003, s. 2

% Intervju 2013-01-03.

81 Kristianstads kommun och Skénetrafiken, 2006. ”Avsiktsforklaring avseende hogklassigt
busstrak genom centrala Kristianstad.” Gemensam avsiktsforklaring.
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Bild 5.2 lllustration av huvudalternativet for Kristianstadslankens strackning 2008 (Kalla:
Trivector Traffic 2008)

| Trivectors utredning konstateras ocksa att for att bussgatan ska kunna realiseras
maste parkeringsplatserna pa strackan forsvinna. Det ror sig om 250 till 300 platser
som foreslas erséttas pa annan plats. Enligt utredningen har utgangspunkten for
analysen varit “att skapa ett strak med full prioritet for busstrafiken, som bygger pa
att en separat bussvig byggs ut i det aktuella straket.”®? Utredningen behandlar
aven det nya resecentrum som ska samla bussarna i narheten av tagen vid
jarnvagsstationen.

Ytterligare utredningar som fardigstélls mellan 2008 och 2010 &r en miljo-
konsekvensbeskrivning, flera trafikutredningar for olika omraden langs straket, en
utredning om utformningen av nya resecentrum vid jarnvagsstationen samt en
samhallsekonomisk analys av hela projektet. Den berdknade samhallsekonomiska
I6nsamheten &r hog, vardet uppskattas motsvara tre kronor for varje investerad
krona.®® 2010 beslutar Trafikverket att bevilja statlig medfinansiering av
Kristianstadslanken under forutséttning att projektet genomfors med den féreslagna
strackningen.

Vid det har laget hade det bildats en projektgrupp med en projektledare fran
kommunledningskontoret och deltagare fran tekniska forvaltningen, C4 Teknik.
Deras uppdrag bestod i att driva och genomféra Kristianstadslanken i samordning
med den pégdende planeringen av Ostra centrum och radhuskvarteret.

8 Trivector Traffic AB (2008) Kristianstadslanken — ett hogklassigt kollektivtrafikstrak
genom centrum. Rapport 2008:25, version 1.0. s. 2

8 Nettonuvirdeskvot 3,0 (Trivector Traffic AB, 2010. ”Samhéllsekonomi
Kristianstadslinken” PM 2010:06. Bestalld av Skanetrafiken och Kristianstads kommun).
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5.3 Lokal opinion, politisk diskussion och informationsinsatser

| borjan av 2010 gav kommunstyrelsen klartecken for genomférandet av
Kristianstadslanken. Det hade da gatt sju ar sedan den forsta idéskissen och fyra ar
sedan avsiktsforklaringen mellan kommunen och Skanetrafiken. Under detta ar
vaxte en lokal opinion fram, och ett motstandarnétverk bildades som samlade in
cirka tretusen namnunderskrifter mot lankens genomforande. De protesterade mot
Kristianstadslanken av flera skal. Kommunens tjansteméan menar att oron och
motstandet i huvudsak handlade om forlusten av parkeringsplatser och begrans-
ningar i framkomlighet for biltrafik, och da sérskilt eventuella negativa konse-
kvenser for stadens centrum. Ytterligare protester gallde tradavverkning i samband
med den planerade byggnationen.®* Handelsféreningen och Fastighetsagar-
foreningen dr andra intressegrupper som under processen har framfort kritik och
synpunkter pa projektets utformning. En betydande del av deras reaktioner har
handlat om forlusten av parkeringsplatser utmed lankens strdckning och vad detta
kan tdnkas ha for konsekvenser for deras egen naringsverksamhet.

Intervjupersonerna fran Kristianstads kommun beréattar om hur handels- respektive
fastighetsagarforeningen gjorde en egen utredning av projektet och dess kon-
sekvenser. Den inneholl ett forslag pa en annan strackning. Stadsbyggnadschefen
beskriver opinionen mot projektet i foljande termer:

I:  Har det varit kontroversiellt ur politiskt perspektiv eller medborgar...
[-perspektiv]?

IP: Ja, det har det ju varit, for man tappade ju fokus och forstod inte syftet
med projektet, det hade gatt sa lang tid sedan de forsta idéerna 2001.
Helhetsidén att forbinda hégskolan, stationen, sjukhuset och sedan
aven vidare ut i landsbygden hade till viss del férsvunnit. Man sag det
som en konkurrent mot... eller ett hot mot handeln... eller mot centrala
staden med... liksom det hér att "Ja, men fér inte bilarna komma in till
Kristianstad nu? Ar det bara bussarna?" D& hade man missforstatt hela
idén med konceptet, att det handlar ju inte om att stdnga ute nagon
eller... Sedan blev det ju ocksé den har debatten kring de har traden.
Kanske nastan som almstriden som var i Stockholm pa 70-talet? En
valdig symbolfraga. Traden var dock sé sjuka att de hade détt av sig
sjdlva om man inte hade tagit ner dem nu. Det var manga sadana
fragor.®

| ett skede hade opinionen blivit sa stark att dven det politiska stodet for det redan
beslutade projektet borjade vackla. | februari 2011 beslutade kommunstyrelsen att
stanna upp processen och tillsdtta kompletterande utredningar om “konsekvenser
for handel och berorda fastigheter [...].”*° Utéver detta efterfrdgade kommun-
styrelsen ocksa ett par 6versyner av trafiksituationen pa specifika platser langs
straket, samt forslag pa ”permanent och tillfillig parkering i anslutning till
genomfdrande av Kristianstadslinken [...].”%

Under 2011 anlitade tekniska forvaltningen i samrad med kommunlednings-
kontoret och stadsbyggnadskontoret en extern konsult som gjorde en handels- och
parkeringsutredning. Denna redovisas i tre delrapporter: en parkeringsstrategi,® en

8 Enligt Kristianstads kommun var det 4nda nddvandigt att avverka dessa trad p.g.a.
almsjuka.

% Intervju 2012-11-22a.

8 Kristianstads kommun, 2011b protokoll KS 2011-02-16.

87 Kristianstads kommun 2011b.

8 Atkins & Niras, 2011a. "Del 1: Parkeringsstrategi.” Parkerings- och handelsutredning
bestalld av Kristianstads kommun.
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analys av lankens konsekvenser® och en del med en kompletterande inventering.”
Utredningen ror dels parkeringsméjligheterna under byggtiden, dels tiden nér
ombyggnationerna ar klara. Det som komplicerade situationen vid denna tidpunkt
var att det inte bara &r Kristianstadslanken som innebar ombyggnation i stadens
centrum, utan byggnation ar dven planerad i kvarteret runt det nya Kommun- och
regionhuset och i omradet kring Galleria Boulevard. Under ett par ar kommer dessa
arbeten att I16pa parallellt, och dven dessa projekt tar parkeringsplatser i ansprak
under byggperioden. Fran C4 teknik framhalls att parkeringarna allt som allt har
Okat i staden under byggtiden. Placeringen av parkeringsplatserna har dock
forandrats. Darmed upplever vissa aktorer att tillgangligheten i gatumiljon har
paverkats negativt, vilket skapat oro bland vissa verksamheter, boende och
besokare.”

Detaljplanen for omradet kring Galleria Boulevard antogs i slutet av 2011.
Planforslaget var modifierat i flera led och i den version som antogs fanns
mojlighet att bygga drygt 1300 parkeringsplatser, vilket var ungefar dubbelt sa
manga platser som de drygt 600 befintliga parkeringsplatserna pa platsen for
gallerian. Antalet parkeringsplatser motiverades med hanvisning till byggnads-
namndens parkeringsnormer.? Handels- och parkeringsutredningen foreslog en
strategi for att hantera de forandrade parkeringsmojligheterna och den éver-
gripande slutsatsen i utredningen var att det inte kommer att rada nagon storre brist
pa parkering vare sig under eller efter byggperioden. Perioden mellan varen 2011
och varen 2012 utgjorde med andra ord en kritisk fas som uppstod relativt sent i
processen, i samband med det beslutade projektets genomférande. De intervjuade
tjanstemannen berattar om hur man forsokte hantera detta pa olika sétt och fram-
haller nagra faktorer som avgorande for att projektet sedan kunde fortsétta. Deras
strategier kan sammanfattas med féljande: kommunikation inom projektgruppen,
Oppenhet och information samt visualisering som en del i informationsinsatserna.
Den operativa projektgruppen traffades regelbundet och representanter fran olika
forvaltningar deltog. En intervjuperson som ingar i projektgruppen pa C4 teknik:

De hdar motena, det &r ju otroligt viktigt att det finns en informations-
symmetri, att alla vet samma saker, for da kan vi jobba mycket effektivare,
och journalister ringer till mig och jag vet vad [X] gor dar, eller vad... D&
kan man ju lagga fokus pa ett annat sétt pa att géra det man ska och jag
behover inte dterkomma kanske eller om man behdver gora en snabb
aterkoppling "Ja just det, det vi pratade om." Vi har ju valdigt bra koll 6ver
vara respektive omraden vad de andra har for sig ocksa. Och det har ju
varit valdigt vardefullt.

Enligt de intervjuade har det I0pande och ndra samarbetet i en sammansvetsad
projektgrupp erbjudit en stabilitet som starkt forutsattningarna att arbeta brett,
effektivt och malinriktat for ett genomfdrande. Trots att det redan fanns ett politiskt
beslut om projektets genomférande blev den politiska férankringen instabil i och
med framvaxten av motstandet bland kommunens medborgare. Det forfl6t lang tid
mellan avsiktforklaring, beslut och genomférande. Med nya politiker och tjanste-
man pa plats kravdes en detaljerad briefing da manga folkvalda blev konfronterade
med detaljfragor. Intervjuerna med de olika tjanstemannen ger intrycket att
stabiliteten har funnits i projektgruppens och tjanstemannens samarbete éver

8 Atkins & Niras, 2011b. ”Del 2: Konsekvenser med anledning av Kristianstadslidnken.”
Parkerings- och handelsutredning bestélld av Kristianstads kommun.

% Atkins & Niras, 201 1c. "Kompletterade inventering”. Parkerings- och handelsutredning
bestélld av Kristianstads kommun.

% Mejlkorrespondens 2013-05-20.

%2 Kristianstads kommun, 2011. “Detaljplan for Kristianstad 4:4 m.fl., Ostra centrum.”
Detaljplan.
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forvaltningsgranser (kommunledningskontoret, C4 Teknik och
stadsbyggnadskontoret), men ocksa i samarbetet med Skanetrafiken.

Sjalva vandningen i projektet — att man lyckades fortsatta med genomférandet av
lanken trots en mycket svar situation opinionsmassigt och med ett osékert politiskt
lage — relateras sarskilt till tva informationsmaten, ett internt for politiker och ett
offentligt for allmanheten. Har lade projektgruppen mycket energi pa att forklara
sjalva syftet med projektet och kritiker fick mojlighet att stalla fragor. De inter-
vjuade tjanstemannen framhaller ocksa en rad andra informationsinsatser som
mycket viktiga. De menar att de valde strategin att vara sa tillgangliga som mojligt,
dels genom att svara pa fragor, t.ex. i den lokala dagspressen, och dels genom att
lagga ut dokumentation i projektet lattillgangligt pA kommunens webbplats. Har
lades alla utredningar som gjorts pa uppdrag av kommunen ut, t.ex. utredning om
strackning, resecentrums utformning, miljokonsekvensbeskrivning m.m.

Ytterligare nagra informations- och kommunikationsinsatser framstar som sarskilt
viktiga. Till exempel paborjades en uppsokande verksamhet da representanter fran
C4 Teknik personligen traffade och informerade de handlare som berérdes av
projektet i stadens centrum. Detta skapade en dialog och tillfallen att fa svar pa
fragor, menar de intervjuade i projektgruppen. Dessutom bérjande man anvanda
bilder for att illustrera hur det skulle se ut nar ombyggnationen var fardig i
kommunikationen med politiker och allménhet (ett exempel ar bild 5.3 nedan).
Ytterligare en sak som bor ndamnas ar det da nystartade samarbetsforumet
”Handelsstaden”, ddr kommunen, handelsforeningen och fastighetségarféreningen
traffas i olika arbetsgrupper och behandlar fragor som ror stadskarnan.
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Bild 5.3 lllustration av Kristianstadslanken i gaturumsmiljé (Kalla: FOJAB Arkitekter 2011)

Visualiseringen av Kristianstadslanken i bilder som denna gjorde enligt tjanste-
mannen det enklare for Kristianstads invanare att forestalla sig hur det skulle bli,
och att det skulle bli bra.

Avslutningsvis resonerar flera av de intervjuade kring varfor motstandet mot
Kristianstadslanken uppstod. Enligt stadsbyggnadschefen glémde kommunen —
tjansteménnen — under en fas bort att kontinuerligt kKommunicera vad som hande i
processen och vad som var det dvergripande syftet med projektet. Det kan t.ex.
handla om att medarbetare gar i pension och att de som tar 6ver inte har samma
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kunskap om historiken och bakgrunden till projektet. Till detta hor &ven att
politiker i olika beslutande organ byts ut under en lang planeringsprocess. Flera
intervjuade haller med om att det kritiska laget troligtvis hade kunnat undvikas
genom informations- och kommunikationsinsatser i forebyggande syfte till saval
allménheten som inom kommunens organisation.

5.4 Sammanfattande analys

Kristianstadslanken skiljer sig fran de évriga tva fallen genom att vara ett utpraglat
kollektivtrafikprojekt i stadens mest centrala delar. Projektet startade som ett
gemensamt initiativ som bottnade i ett samarbete mellan personer pa stadsbygg-
nadskontoret och pa Skanetrafiken. Projektet hade satillvida en tydlig forankring i
det dvergripande regionala strategiska kollektivtrafikarbetet och ar i sig en illustra-
tion av tanken om att regionala och lokala kollektivtrafikstrak kan och bor starka
varandra. Detta kraver dock atgarder lokalt for att 6ka framkomligheten i staders
centrala delar. Till de tidiga dokumenten hér en idéskiss dar projektet motiveras
som ett stadsutvecklingsprojekt med hénvisning till Lundalédnken som ett liknande
och framgangsrikt projekt. Detta ledde till en avsiktsforklaring undertecknad av
bade Skanetrafiken och Kristianstads kommun.

Flera utredningar gjordes under en flerarig period, vilket resulterade i ett beslut om
strakets utformning. Denna utformning innebar att befintliga parkeringsplatser pa
de aktuella gatorna behdvde tas i ansprak for att skapa framkomlighet for kollektiv-
trafiken. Detta, och forestallningar om eventuella negativa konsekvenser for olika
lokala intressen, framfor allt for handeln, ledde till framvéxten av en kritisk opinion
och en osdkerhet om projektets politiska uppbackning. Enligt de intervjuade kunde
denna utveckling ha undvikits med mer I6pande information, bade till politiker och
till allménhet. Detta missades under en period. De intervjuade tjanstemannen
uppfattar de informations- och kommunikationsinsatser som sedan vidtogs som
helt avgdrande for den fortsatta utvecklingen. Insatserna handlade om att forklara
det dvergripande malet med projektet och dess betydelse for att kunna erbjuda en
snabb och vélfungerande kollektivtrafik bade regionalt och lokalt. En viktig del var
ocksa att tydliggdra vilken roll och vilket utrymme som biltrafiken skulle ges i
centrum, var nya parkeringsplatser skulle byggas m.m. Informationen riktade sig
till olika grupper: allmanhet, politiker och sarintressen som handelns aktérer och
fastighetsdgare. Kénnetecknande for denna fas ar aven det interna informations-
utbytet inom projektgruppen som ett sétt att hantera situationen.

Kristianstadslanken kan ses som en tillampning av principer om transit oriented
development (TOD) och ett perspektiv pa kollektivtrafik som skapare av viktiga
urbana kvaliteter. Projektet genomsyras av malsattningar om tillganglighet och
framkomlighet med kollektivtrafik bade regionalt och lokalt, och &r vl forankrat i
ett integrerat synsatt pa kollektivtrafik- och bebyggelseplanering. I praktiken blev
det dock ett omtvistat fall, som tydligt illustrerar det klassiska problemet att projekt
som utmanar radande maktrelationer mellan olika trafikslag ofta blir kontroversi-
ella och svara att genomfora. Det motstand som blossade upp mot Kristianstads-
lanken framstar som en allians mellan bilintressen, handel och, intressant nog, de
som vurmade for den urbana gronstrukturen. Sammanfattningsvis illustreras vikten
av valinformerade folkvalda som har tydliga idéer och visioner for denna typ av
atgarder bade regionalt och lokalt. Dessutom framhalls vikten av en genomtankt
strategi for dialog med allménhet och intressenter.
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6. Grundviken 1 Karlstad

Det tredje fallet som studerats ar Grundviken. Grundviken ar pa samma gang ett
delprojekt och ett geografiskt omrade i ett storre stadsbyggnadsprojekt som kallas
Vastkust i Karlstads kommun. Som namnet antyder ar omradet belaget véster
(egentligen sydvast) om staden och avgransas pa den motsatta sidan av stranden
mot Véanern. Grundviken &r ett avlangt omrade som stracker sig i nord-sydlig
riktning och som gransar till Bergviks villaomrade i véster och till Zakrisdals
verksamhetsomrade i 6ster. Norr om Grundviken finns Varmlands storsta externa
handelscentrum: Bergviks handelsomrade med IKEA i anslutning. Detta betecknas
i olika dokument som ett av Karlstads tre centrum.*® | plandokumenten skiljer man
mellan Norra och S6dra Grundviken.

Bild 6.1 Grundviken (Kalla: Karlstads kommun, odaterat)

Den grundldggande idén i stadsbyggnadsprojektet VVastkust &r att forena en
vaxande stad, attraktivitet och langsiktig hallbarhet, som det beskrivs i plan-
dokumenten. Grundtanken om langsiktig hallbarhet innefattar i dessa dokument
flera aspekter och en rad implikationer for planering, exploatering och byggande.
Dessa aspekter utgors framfor allt av transporter och ett hallbart resande, av

% Till exempel i Karlstads kommun, 2006a. *Transportstrategi for Karlstads kommun. Del
1: Vision, mal och forutséttningar.” s. 28.
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energifragor, kretslopp och hushallningen med marken.** Med en aspekt som
transporter och resande, som ar det framsta intresset i denna rapport, foljer i sin tur
en mangd fragor och 6vervaganden. En narmare redogorelse for 6vergripande
ambitioner och mer detaljerade dvervaganden kopplade till kollektivtrafikens roll i
projektet foljer nedan.

| Karlstad ar det kommunledningskontoret som ansvarar for 6versiktsplaneringen i
staden. Stadsbyggnadsforvaltningen ansvarar for detaljplanering, planprogram
m.m. | planarbetet engageras regelmassigt aktérer fran flera olika forvaltningar for
att medverka i tvarsektoriella arbetsgrupper vars sammansattning beror pa vilka
fragor som &r aktuella. Vanligtvis medverkar personer fran teknik- och fastighets-
forvaltningen och miljoforvaltningen. Det kan ocksa vara tjansteman fran kultur-
och fritidsférvaltningen, barn- och ungdomsférvaltningen, véard- och omsorgs-
forvaltningen, arbetsmarknads- och socialférvaltningen eller berérda kommunala
bolag. Miljéforvaltningen arbetar brett med miljofragor mot olika forvaltningar och
aktorer utanfor kommunens organisation samt med langsiktiga strategier for hur
kommunen kan utvecklas i en mer hallbar riktning. Ett exempel &r forvaltningens
ansvar for Karlstads transportstrategi. Av intresse for denna studie &r ocksa miljo-
forvaltningens transportradgivning, som genom beteendepaverkan ska bidra till ett
mer hallbart resande i kommunen.

Nagot som sarskiljer Karlstad fran de flesta andra kommuner &r att man valt en
organisationsform dar kommunen ansvarar for den egna stadstrafiken. Karlstads-
buss ar sedan 2005 en avdelning inom stadsbyggnadsférvaltningen, vilket innebar
en direkt koppling mellan kollektivtrafik- och bebyggelseplanering.®* Medan
kommunen har ansvaret for stadstrafiken, sa har lanstrafiken och Region Varmland
ansvar for den regionala kollektivtrafiken. Lénstrafiken och Region VVarmland har
inte nagon framtradande roll i fallet Grundviken/ Vastkust. Att det & kommunen
sjalv som ansvarar for stadstrafiken skapar sarskilda forutsattningar for kollektiv-
trafiken och for mojligheten att skapa en bra koppling till bebyggelseutvecklingen
och stadsplaneringen i stort. Trafikplaneringschefen for Karlstadsbuss poangterar
att denna organisatoriska lésning ger Karlstad och dess beslutsfattare ett viktigt
verktyg att utveckla stadens olika kvaliteter mot ett hallbart samhélle och menar att
andra kommuner och kommunala tjansteman som bestker Karlstad ofta uttrycker
en kdnsla av avund nar de inser vilka forutsattningar detta skapar. *°

En annan sérskiljande aspekt i processen med Grundviken &r att exploatorer i form
av bostadsforetag (byggherrar) har engagerats aktivt i planeringen genom sa kallad
exploatdrssamverkan. Detta behandlas utférligare nedan i avsnitt 6.3.

Till skillnad fran de féregaende fall som studerats befinner sig Vastkust och
Grundviken fortfarande relativt tidigt i processen. Det finns dock ett relativt
omfattande forarbete ur vilket framtrader ett flertal aspekter av intresse for vart
projekt.

Vastkust namns redan i Oversiktsplanen 1997. I mars 2007 antogs en fordjupad
oversiktsplan for omradet. Till denna hor fyra delar som behandlar: 1) 6ver-
gripande strategi, 2) planforslaget inklusive riktlinjer for framtida planarbete, 3)
miljékonsekvensbeskrivning och slutligen 4) planeringsforutsattningar.®’
Ytterligare ett viktigt dokument i sammanhanget &r den transportstrategi®® som

% Karlstads kommun, 2006c¢. ”"Férdjupning av Gversiktsplanen avseende Vistkust.” Del A.
% Se “snabbfakta och historik” pa www.karlstad.se/karlstadsbuss.

% Mejlkorrespondens 2013-04-25.

9" Karlstads kommun 2006c, del A-D.

% Karlstads kommun 2006a; Karlstads kommun, 2006b. ”Transportstrategi for Karlstads
kommun. Del 2: Insatsomraden och struktur fér handlingsplan.” Utarbetad i samarbete med
Trivector Traffic AB.
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antogs av kommunfullmaktige aret innan, 2006. Tva ar efter den fordjupade
oversiktsplanen for Vastkust, 2009, antogs planprogrammet for Grundviken.
Planprogrammet behandlar hela omradet Grundviken vilket senare ska bli foremal
for minst tva detaljplaner. Ett syfte med programmet &r att ge en helhetshild 6ver
omradet som kan ligga till grund for de enskilda detaljplanerna. Nar denna rapport
skrivs ar den forsta detaljplanen som ror Sodra Grundviken ute pa samrad.

6.1 Planeringen av Grundviken

Trots att detaljplanen for den forsta etappen i Grundviken &nnu inte r antagen
finns i detta projekt en omfattande bakgrund dar andra processer och projekt bildar
ett forarbete. | vissa delar har arbetet varit ett medvetet steg mot planeringen av
omradet, i andra delar har arbetet i efterhand visat sig vara en del av forklaringen
till inriktningen pa Grundviken och Véastkustomradet i stort. Detta forhallande
paverkar naturligtvis vilket material som analyseras i var studie. | detta avsnitt
redogor vi for den fordjupade dversiktsplanen for Vastkust samt for planprogram-
met for Grundviken, inklusive samradsredogdrelsen. | féljande avsnitt, som syftar
till att beskriva bakgrunden till Grundviken och Véstkust, analyseras &ven kommu-
nens transportstrategi som bestar av tva delar. Bada avsnitten bygger liksom resten
av kapitlet dven pa genomforda intervjuer med tjansteman pa Karlstads kommun.

Den fordjupade oversiktsplanen bestar, som namnts ovan, av fyra delar. For denna
rapports fragestéllningar ar framfor allt "Del A, Overgripande strategi" och "Del B,
Planforslag” av storst intresse. Del A avses utgdra en vagledning for saval plan-
forslaget som for den kommande planeringen och arbetet med program och
detaljplaner. Hér redovisas den dvergripande stadsbyggnadsstruktur och de
stadsbyggnadsprinciper som ska vara styrande for planprojektet Vastkust. Aven
planforslaget innehaller riktlinjer, men i hogre utstrackning kopplade till mer
konkreta aspekter av planarbetet inom omradet, t.ex. bebyggelse, gator och trafik
samt grénomraden. Planforslaget innehaller ocksa en grov ordning for
exploateringen av olika delar (etapper).

| bade del A och del B ar det pafallande hur stadsbyggnad lopande kopplas
samman med en ambition om langsiktig hallbarhet. Det &r en ambition dar ett
hallbart resande ar en central del tillsammans med andra delar som energi-
anvandning och kretslopp. De hallbara transporterna innebar i sin tur ett tydligt
fokus pa kollektivtrafikens forutsattningar och pa mojligheten att ga och cykla i
omradet. Kommunens 6vergripande mal om langsiktig hallbarhet beskrivs som en
viktig bakgrund till projektet. Samtidigt utgor Karlstads tillvaxtmal om att véxa till
100 000 invanare en minst lika viktig bakgrund enligt den fordjupade oversikts-
planen.

En av de bilder som vi fétt ta del av fran Karlstads kommun visar den grund-
laggande planeringen av kollektivtrafiken i Grundvikenomradet i form av ett starkt
strak — den sydvastligaste delen av det sa kallade Karlstadstraket (se bild 6.2
nedan). Utformningen av Karlstadstraket bor egentligen ses som en fristaende
visions- och planeringsprocess, och har dven dokumenterats och analyserats av
andra (se t.ex. Engstrom och Hansen 2011, Sahlberg m.fl. 2012). Den 6vergripande
tanken med detta strak ar att forbinda Bergvik i sydvast med Karlstads universitet
via ett antal yttre och centrala stadsdelar. Karlstadstraket ar ett parallellt projekt av
stor betydelse for planeringen av Grundviken. Tanken ar att Grundviken ska
anslutas till detta starka kollektivtrafikstrak genom ett genomténkt planerings- och
gestaltningsprogram i detaljplaneskedet.
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Bild 6.2 Karlstadstrakets tankta strackning (Kalla: Karlstad kommun)

Karlstadstraket ska dven inkludera flera viktiga bytespunkter med regionaltrafiken
via bl.a. en ny trafikplats Eriksberg via Bergvik, en bytespunkt vid Rud utmed vég
63 samt vid Valsviken. Bytespunkterna ska forkorta restiden for regionaltrafikens
resenarer — oavsett om de ska in till centrum eller till ndgon annan malpunkt langs
straket. Omvant kan straket ge en koppling direkt ut i lanet for de som bor langs
med dess stréckning.

Karlstadstraket forser Grundviken med ett huvudstrak for kollektivtrafik. Straket ar
tankt att bli strukturbildande, med en bebyggelse kring straket. En central idé med
straket ar att det ska forkorta restiden genom att I6pa igenom bebyggelsen. En av
de intervjuade tjanstemannen jamfor denna utformning med en gatu- och
bebyggelsestruktur som &r ordnad i enklaver, enligt traditionella planeringsideal,
dar bostadsomraden ligger en bit ifran "stora vagen" som alltsa l6per utanfor. Detta
alternativ innebar betydligt samre forutsattningar for bade transporterna till hall-
platsen och tiden for bussresan. | planforslaget star foljande om huvudstrakets
utformning:

Utgangspunkter for utformningen av huvudstrakets gaturum ar
bebyggelsetathet och god kollektivtrafikforsorjning dar tillganglighet for
kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik och biltrafik skall prioriteras enligt
denna ordning.”

| planprogrammet ar huvudstraket centralt, och man betonar vikten av att det ska
vara utbyggt fran borjan for att omradet ska kunna kollektivtrafikforsorjas tidigt. |
tillagg till detta uttrycks ocksa tanken att bebyggelsen bor koncentreras kring
straket och sedan viixa utét, for att skapa liv kring gatan samt utgdra underlag till
kollektivtrafiken”'®. Enligt detta program ska den forsta etappen av omradets
utbyggnad innehalla huvudstraket, stadsmassig bebyggelse (i anslutning till straket)
samt en grovprojektering av dagvattensystemet i hela Grundviken. Ett centralt syfte
med programmet &r att fastsla centrala utgangspunkter och bidra med en helhets-
bild for hela Grundviken infor arbetet med detaljplanerna. Hit hor den tekniska

% Karlstads kommun 2006c, del B, s. 7
190 K arlstads kommun, 2009a. “Planprogram for Grundviken inom Zakrisdal, Karlstads
kommun, Varmlands ldn.” Planprogram, s. 24.
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infrastrukturen dér transporterna ar en viktig del, tillsammans med energi-
forsorjning, vattensystem och avfallshantering.

| bade den fordjupade dversiktsplanen for Vastkust och i planprogrammet
framhalls vikten av att kollektivtrafiken trafikerar omradet fran att det borjar
befolkas. Kort sagt ska kollektivtrafiken i allt vasentligt fungera i full skala fran
boérjan, &ven om detta ar forenat med kostnader. De positiva effekter som tas upp éar
att detta dels bidrar till att etablera beteenden och vanor i linje med ett hallbart
resande, och dels att acceptansen for bussar som ett naturligt inslag i stadsmiljon
inte dventyras.

Bild 6.3 Skissmaterial fran Karlstadsbuss om tankta linjestrackningar och férandringar av
befintligt linjenat i ett planerat Grundviken

6.2 Transportstrategin — en viktig bakgrund

| intervjuerna och dven i den del av det empiriska materialet som utgors av
dokument framtrader en mangfacetterad bakgrund till Véstkust och Grundviken,
dar flera faktorer har paverkat och i forlangningen lett till projektets tillkomst och
inriktning. Det &r en blandning av medvetna strategier och tillfalligheter. Den
parallella planeringen och genomforandet av Karlstadstraket ar en vasentlig del,
som vi redan kommit in pa ovan. Utdver denna finns ett par andra, mer
Overgripande och kanske grundlaggande faktorer som vi vill lyfta fram.

En viktig bakgrund till inriktningen mot ett hallbart resande och ett hallbart
transportsystem ar den transportstrategi som antogs 2006. Det géller bade
resultatet, d.v.s. sjalva strategin som antogs av fullmaktige detta ar, och den
process som foregick det slutgiltiga dokumentet. Som ndmnts ovan fick
miljoforvaltningen uppdraget att utarbeta ett forslag till transportstrategi.

Transportstrategin motiveras som ett bidrag till utvecklingen av en “attraktiv och
héllbar stad” och till mojligheten att befasta Karlstads roll i ett regionalt perspektiv.
Detta dr dess vidare syfte. Det mer direkta syftet med dokumentet, och det arbete
som foregatt det, ar att dels tillhandahalla en strategi for hur trafiken bor utvecklas
och dels att samla trafikfrdgorna under ett paraply, att satta in enskilda projekt i ett
sammanhang. Till det senare hor ocksa att tydliggora trafikfragorna i relation till
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andra hansyn och intressen i planeringen.™™ Enligt dokumentet ska transport-
strategin ses som “ett komplement till Gversiktsplanen som kan anvandas t.ex. vid
framtagande av en fordjupad 6versiktsplan (FOP).”'%? En utgdngspunkt for strate-
gin dr att transportsystemet ska forandras i riktning mot ett langsiktigt hallbart
transportsystem.

Redogorelsen for hur arbetet med transportstrategin har organiserats ger intryck av
en kontinuerlig och bred forankring under arbetsprocessen. Av denna beskrivning
att déma har olika forvaltningar varit representerade i styrgruppen och arbets-
gruppen: teknik- och fastighetsforvaltningen, stadsplaneringsforvaltningen, miljo-
forvaltningen och kommunledningskontoret. Konsultforetaget Trivector Traffic har
anlitats som "bollplank™ och medforfattare enligt rapporten. Utdver detta har
medborgardialog och tva externa referensgrupper med representanter for handel,
fastighetsagare och (andra) intresseorganisationer arrangerats.'® Det regionala
perspektivet pa det lokala transportsystemet har beaktats genom att inhamta
synpunkter frdn Region Varmland, Lénstrafiken,'® VVagverket och Lansstyrelsen.
Enligt rapporten har strategiarbetet aven forankrats i tillvaxtutskottet flera ganger
under processen.

En erfarenhet som troligtvis har haft betydelse for kommunens initiativ till
transportstrategin och det foljande arbetet dr att man under nittiotalet framstéllde en
miljoanpassad trafikplan. Detta foranleddes av alarmerande signaler om den
bristande luftkvaliteten i centrala Karlstad. Trafikplanen och de atgarder som
vidtogs fick dverlag ett positivt mottagande enligt transportstrategin fran 2006.%°

Strategin &r uppdelad i tva dvergripande delar (som utgor tva olika dokument) dar
den forsta delen behandlar mal och vision for transportsystemet som den 6ver-
gripande strategin. Del tva ar inriktad pa mer konkreta fragor och ger forslag pa
atgarder och en handlingsplan. I del ett konstateras bland annat att trafik och
stadens Gvriga delar 4r beroende av varandra och maste [...] samplaneras™® for att
visionen om en attraktiv stad ska kunna realiseras. Den vision och de mal som
presenteras i denna del utgar till stor del ifran handboken "Trafik for en attraktiv
stad" (TRAST), utgiven av Sveriges Kommuner och Landsting, davarande Vag-
verket och Banverket, samt Boverket.'%” Utéver att presentera mél och delmal slér
transportstrategin fast foljande véagledande principer for stads- och trafikplanering:

o Tillganglighet skall gélla fore rorlighet som planeringsparadigm.

e Trafiken utgor vart storsta miljoproblem och planeringen maste
inriktas pa att l6sa detta problem.

e Fyrstegsprincipen — som innebér att paverkan pa resbehovet och
effektivisering av trafiksystemet provas som alternativ till
utbyggnader — skall vara vagledande for all trafik och
stadsplanering.

e FOrsok att starta processer och inte bara projekt.
e For in tanken pa standiga forbattringar.
e Planera alltid utifrdn en helhetssyn.'®

101 Karlstads kommun 2006a.

192 Karlstads kommun 2006a, sammanfattning.

103 Karlstads kommun 200643, s. 12.

104 \zarmlandstrafik AB.

105 Karlstads kommun 20064, s. 12.

106 K arlstads kommun 20064, s. 11.

197 Mer specifikt utgdr man fran sju centrala aspekter i TRAST: stadens karaktar,
trafiksystem, trafikens omfattning, tillganglighet, trygghet, trafiksakerhet och
miljopaverkan.

108 K arlstads kommun 20064, s. 34.
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Transportstrategins andra del innehaller mer konkreta implikationer av de mal och
principer som formulerats, och forslag pa atgarder. Den &r strukturerad utifran sex
insatsomraden varav tva ar samhallsplanering och kollektivtrafik. De dvriga fyra &r
gangtrafik, cykeltrafik, biltrafik och verksamheters transporter. Utover detta
presenteras ocksa tva sa kallade stodreformer: ”Mobility management” och
”Ledningssystem och handlingsplan.” En tanke med denna struktur, som skiljer sig
fran den i TRAST, ar att den ligger nara den organisationsstruktur och de
verksamhetsomraden som finns pa Karlstads kommun.

Under insatsomrédet ’samhéllsplanering” identifieras lokalisering av ny be-
byggelse som ett forbattringsomrade. Likasa beaktandet av hallbarhetsaspekter i
plandokument som detaljplaner och utredningar av planeringsforutséttningar.
Bland de atgérder som foreslas listas ”Véstkust — samverkan med byggherrar for
hallbara transporter”'®, Transporternas roll i stadsutvecklingen diskuteras.

Insatsomréadet “kollektivtrafik™ listar tgérden “Kollektivtrafiken i samhélls-
planeringen”. Har konstateras att samhallsplaneringen under lang tid behandlat
bilen som norm och att kollektivtrafikens forutsattningar, liksom cykeltrafikens,
fortfarande inte tillgodoses i tillrackligt hog utstrackning.

For att kunna uppna en bra kollektivtrafik kravs att framtida exploateringar
sker i strak och att staderna far mera fingerstruktur. [---] Nyexploateringar
och nya verksamhetsomréaden bor darfor inte tillatas utan att man visar att
omradet kan erhélla hogvardiga kollektivtrafikforbindelser.'*

Enligt transportstrategin bor allt arbete med kollektivtrafiken i samhallsplaneringen
utga fran foljande nyckelord: snabbhet, enkelhet, attraktiva fordon och bra mark-
nadsforing/information. En bra kollektivtrafik kraver en bebyggelse och
markanvéandning som &r anpassad fér detta.™*

Sammanfattningsvis tar stadsbyggnadsfragor och samhéllsplanering upp en
vasentlig del i transportstrategin, dar bade transportsystemet och samhalls-
planeringen satts i samband med Gvergripande mal och langsiktig hallbarhet samt
stadens attraktivitet. Kollektivtrafiken sags vara en avgorande faktor for att
transportsystemet ska forandras i riktning mot att bli Iangsiktigt hallbart.

6.3 Politisk forankring, kunskapsinhdmtning och organisation

Det faktum att Karlstads kommun, som ndmnts ovan, brottats med problem med
luftfororeningar orsakade av transporterna i centrum har troligtvis bidragit till
intresset for hallbara transporter. Under det senaste decenniet har den generella
debatten om klimatférandringen i samhallet dessutom intensifierats. For Karlstads
del innebar det geografiska laget i Klaralvens delta och vid Vanern ocksa en
utsatthet ur klimatsynpunkt, i och med 6kade éversvamningsrisker m.m.
Sammantaget framtréder flera bakgrundsfaktorer som viktiga for den politiska
forankringen av hallbarhets- och klimatfragor i kommunen. Fragorna har sedan
flera ar tillbaka statt relativt hogt pa den politiska dagordningen och kommunen har
satsat resurser pa olika utvecklingsprojekt inom hallbarhetsomradet. Det géller till
exempel samverkan med utbildning och forskning.™? En intervjuad sager om
bakgrunden:

Karlstad har ju egentligen jobbat med fragorna ratt lange, &nda sedan -93
och sedan blev det en trafikplan -96 som var miljéanpassad trafikplan som
det hette. Och dér fanns det ett ben som var satsning pa kollektivtrafik. Ett

109 K arlstads kommun 2006b;, s. 5.
110 Karlstads kommun 2006b, s. 29.
111 Karlstads kommun 2006b, s. 30.
12 Engstrém och Hansen 2011.
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ben var att gora forandringar i stadsmiljon sa att det blev mer gynnsamt for
gaende och cyklister och kollektivtrafik. Och sa parallellt med information
och i dialog med medborgarna. Sé det har en historia som det har bygger
vidare pa. Men det har [kom] mer in i stadsbyggnadsprocessen valdigt
tydligt. Men det kopplar da till transportstrategin dar man tog beslut om att
satsa pa busstrafiken ocksa. Sa att det 4r en massa samverkande faktorer
har som driver pa.**®

| arbetet med att skapa en hallbar stadsdel i Grundviken/Vastkust ingick ett
utvecklingsprojekt som finansierades av bidrag fran det statliga klimatinveste-
ringsprogrammet (KLIMP). Detta utvecklingsprojekt pagick mellan 2007-2011. |
slutrapporten ségs projektets framsta syfte ha varit: “att skapa forutsattningar for en
stadshyggnad som astadkommer lagre transportbehov och effektivare transporter
nér stadsdelen 4r fardigbyggd och befolkad.”*'* | en forstudie som utgor ett av
underlagen till rapporten beskrivs detta som: att integrera en héllbarhetsstrategi i
en tidig process vid planering av bostéder, kollektivtrafik, parkering, cykel- och
gangvigar.”™® Av slutrapporten och intervjuer framgdr att detta arbete inneburit
seminarier och studier av hallbara stadsdelar i andra stader i Sverige och Tyskland.
Det skriftliga underlaget diskuterar dels Grundviken specifikt, och dels hur
processen kan se ut och hur man kan arbeta med hallbarhetsstrategier i planeringen,
t.ex. med hjalp av indikatorer.*® Enligt de intervjuade har KLIMP-projektet
bidragit med dkad kunskap om hallbar stadsbyggnadsutveckling.'*’

Ett annat arbete som &r vart att ndmna i samband med planeringen av Grundviken
ar den stodreform som foreslogs i transportstrategin: transportradgivning eller pa
engelska mobility management. Den engelska termen belyser tydligare att det
ocksa handlar om att arbeta med beteendepaverkan, inte bara information.
Karlstads kommuns arbete med utvecklad kollektivtrafik har till stor del handlat
om att ha en dialog med medborgarna. Om integreringen av stadsplanering och
kollektivtrafik ar den ena sidan av myntet (i arbetet mot ett mer hallbart resande),
sa framstar arbetet med beteendepaverkan som den andra. Transportradgivningen
var ocksa ett centralt inslag i KLIMP-projektet.

Engstrém och Hansen™'® har ocks& gjort analyser av kopplingen mellan
bebyggelse- och kollektivtrafikplanering i Karlstad, och fokuserar sarskilt pa
Karlstadstraket. De uppmarksammar ocksa Karlstads sedan lange etablerade arbete
med transportstrategin och annat. | deras studie framgar det tydligare &n i var
undersdkning att transportstrategin under de tidiga aren inte tillampades i nagon
hogre grad i den kommunala planeringen. Deras studie tyder pa att den inlednings-
vis inte var tillrackligt forankrad politiskt, och att man inte alltid lyckades gora de
viktiga kopplingarna mellan transportplaneringen och 6évrig bebyggelseplanering.
Som exempel framhalls att deras intervjupersoner inom den kommunala organisa-
tionen vittnade om att det var vanligt med avsteg fran principerna i transport-
strategin i detaljplaneringsskeden under denna period. De konstaterar emellertid att
mycket har forandrats under senare ar och att det tycks ha vuxit fram en 6kad
medvetenhet hos manga fler om vikten av att ha med kollektivtrafiken som en
viktig grund for bebyggelseplaneringen, redan i de tidiga skedena (Engstrém och
Hansen 2011).

3 Intervju 2013-01-14.

14 K arlstads kommun, 2011. ”Vistkust — Samverkan mellan byggherrar och brukare for
mer héllbara transporter.” Slutrapport KLIMP, atgard 422. s. 2.

15 Rambbll, 2011. "Férhandsgranskning av miljéaspekterna i detaljplan for Grundviken.”
Forstudie bestélld av Karlstads kommun inom KLIMP-projektet, s. 1

16 K limprapport 2011

Y7 Intervju 2013-01-14.

18 Engstrém och Hansen 2011.
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Sammantaget framstar den organisatoriska strukturen med Karlstadsbuss som en
del av stadsbyggnadsférvaltningen som en avgérande formell forutséttning vilken
underlattat det strategiska arbetet med kollektivtrafikfragor i stadsplaneringen. Den
politiska ndmnd som Karlstadsbuss &r underordnad &r stadsbyggnadsnamnden.
Samma politiker ansvarar darmed for stadsplaneringen och kollektivtrafikens
utveckling, vilket har betydelse for vilka perspektiv som kommer in i planeringen
och nar. Tillsammans med malet om langsiktig hallbarhet och den kunskaps-
uppbyggnad som olika projekt (transportstrategin i samverkan med Trivector,
KLIMP) har inneburit underlattar denna organisation en integrering av kollektiv-
trafikens forutsattningar i planeringens tidiga skeden. Att kommunen ofta arbetar
med tvarsektoriellt tillsatta arbetsgrupper framstar ocksa som viktigt.

Att kommunen numer ansvarar for bade stadsplanering, utformning av den fysiska
miljon (fran storre vagar till enskilda hallplatser) och kollektivtrafiken reducerar
ocksa den ekonomiska osakerhet som ar forknippad med stora investeringar i
borjan av exploateringen av ett omrade som Grundviken.

Sammanfattningsvis finns det flera olika saker som mer eller mindre tydligt har
bidragit till utvecklingen av grundidéerna for Grundviken samt projektets
inriktning. De intervjuade tjinsteméannen menar sjélva att flera handelser och
processer har spelat en roll i sammanhanget, en del ar tillfalligheter och andra éar
malinriktade strategier eller initiativ. Tidigare erfarenheter av bade problem och
I6sningar, kunskapsinhdmtning, samarbete och att Karlstadsbuss &r en del av
stadsbyggnadsférvaltningen underlattar sannolikt integreringen av kollektiv-
trafikfragorna i den fysiska planeringen inom kommunen. Samtidigt & kommunens
planering ocksa beroende av exploatérerna, vilket behandlas i féljande avsnitt.

6.4 Exploatérssamverkan

I plandokumenten for Véstkust och Grundviken ségs att visionen om en miljé- och
naturnara profil for omradet ska uppnas genom tidig samverkan med exploatorer. |
Grundviken kommer bebyggelsen till stor del att utgdras av bostader, och de
exploatorer som ar aktuella dr sa kallade byggherrar. Bebyggelsen ar, som namnts
ovan i denna rapport, en forutsattning som paverkar resandet. Nar det galler
Grundviken var ambitionen att bebyggelsen skulle vara blandad och att den skulle
gynna ett hallbart resande. Konkret handlar detta om att tatheten i omradet ar till-
racklig for att skapa ett underlag for kollektivtrafiken, vilket paverkar bostadernas
utformning. Parkeringsmoéjligheterna for olika transportslag har ocksa betydelse:
hur ska balansen mellan de ytor som anvands till parkering for bilar respektive
cyklar se ut? VVad ska finnas i anslutning till varje bostad? Ska det finnas parkering
i anslutning till hallplatserna, vilket underlattar byten mellan olika fardmedel?
Gang- och cykelvagar i omradet ar ytterligare en betydelsefull aspekt av den
byggda miljon. Exploat6rerna investerar stora summor pengar och i deras intresse
ligger naturligtvis att fa en sa god avkastning som majligt, vilket &r beroende av
omradets attraktivitet. Vad som &r attraktivt ar i detta sammanhang det som mark-
naden vardesétter, vilket i planeringens tidiga skeden kommer att handla om
forestallningar om vad olika malgrupper séker i en boendemilj.

Syftet med exploatérssamverkan var med andra ord att fA med sig exploatorer i ett
tidigt skede for att forverkliga de grundldggande idéerna i projektet. Arbetet
inleddes i samband med planprogrammets antagande 2009. Kommunen bjéd in de
storsta byggherrarna i kommunen. Overenskommelsen var att de fick delta i
projektet mot en insats pa 100 000 kr som skulle betalas tillbaka om atagandet
fullfoljdes. Samverkan innebar en mojlighet att, tillsammans med andra exploa-
torer, folja och komma med synpunkter pa detaljplanearbetet. Vem som skulle fa
exploatera vilka delar var i detta skede en 6ppen fraga, vilket skulle motverka
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Iasningar. Enligt de intervjuade tjanstemannen deltog fran borjan sju exploatorer,
och nar denna rapport forfattas ar fem™*® kvar i projektet.

Den tjansteman som har ansvarat for samverkan med exploatdrer beskriver
tillvagagangssattet.'® Det ar forsta gdngen som kommunen arbetar pa detta stt
med exploatorer i planeringen av ett omrade. Processen har bestétt av seminarier
med inbjudna forelasare, diskussioner och arbetsgrupper for olika fragor.
Exploatérerna har sjalva fatt arbeta med olika idéer och skisser 6ver hur de tycker
att omradet ska se ut.

Exploatérernas intresse och instéllning till de grundldggande idéerna med
Grundviken har varierat nagot mellan olika faser, menar den ansvarige tjanste-
mannen. Detta hor samman med graden av konkretisering. | en inledande fas var
diskussionen om konceptet dvergripande och det initiala intresset och engage-
manget for visionen var stort hos deltagarna. En bit in i processen kommer fragorna
istallet att mer konkret handla om utformningen av miljon och bebyggelsen, och
med det foljer tveksamhet och osakerhet. En fraga som diskuterats ar att det kan
upplevas som ett risktagande att géra avsteg fran ett mer traditionellt upplagg nar
det géller parkeringsplatser for bil. Intervjupersonen sager:

Ju narmare man kommer... sitter dar och kalkylerar pa "sitt" byggprojekt ju
tajtare blir det ju att... och ju mindre méjlighet har man att uppfylla de héar
visiondra malen. Dar galler det val att vaga, vaga sticka ut, vaga testa, och
det &r inte sa latt nar du som bolag har krav pa att du ska ha en viss
avkastning och du ska ha en viss procent tackning innan du ens far borja
bygga och liknande.**

De fragor som sarskilt varit uppe till diskussion ror parkeringsmajligheter och i
vilken &nde av Grundviken som exploateringen ska bdrja. | det senare avseendet
har kommunen fatt géra avkall pa sin 6nskan om att bygga fran staden och utat,
vilket vore mest gynnsamt ur kollektivtrafiksynpunkt. De vattennara ldgena ar mest
intressanta for byggherrarna, men dessa ligger langst bort fran den befintliga
strukturen. Kommunen har i viss man forsokt kompensera for detta genom att i
detaljplanen lagga in en extra gatuanslutning fran omradet upp mot Bergviks
kopcentrum, vilket mojliggor en forlangning av en befintlig kollektivtrafiklinje
som idag angér képcentrumet ned till planomrédet.”* Kommunens I6fte &r att
kollektivtrafiken ska vara i drift fran forsta dagen nagon flyttar in.

Hur det blir med parkeringsplatserna ar inte klart nar detta skrivs. | det planférslag
som for narvarande ar ute pa samrad foreslas gemensamma parkeringshus for
flerbostadshusen i omradet. Stadsbyggnadsarkitekten bedomer dock att diskussio-
nen om parkeringsfragan kommer att fortsatta dven efter samrédet om planen.'?®

Ytterligare en utmaning enligt den tjansteman som lett gruppen ar att exploatorerna
inte dr vana att samarbeta med varandra. De befinner sig vanligtvis i en kon-
kurrenssituation och denna typ av relation finns fortfarande med i bakgrunden i ett
samverkansprojekt som Grundviken. De &r vana vid att férhandla och liknande,
sdger intervjupersonen; “hér dr det mer att jobba med 6ppna kort och kanske blotta
sig lite [...], att vaga gora det.” Hon tror att det &r viktigt att det inte &r for ménga
inblandade, eftersom det kan bli svarare att ha en 6ppen diskussion. Annu en
utmaning ar att exploatérerna maste vara villiga att satta sig in i planerings-
fragorna. Den intervjuade tjanstemannen menar att det kravs mycket kompetens
utover att rita och bygga enskilda hus vid planlaggningen av ett omrade. Det kan

19 pEAB, Skanska, HSB, Riksbyggen och Karnhem.
120 Intervju 2013-02-13.

21 Intervju 2013-02-13.

122 Mejlkorrespondens 2013-04-26.

2 Ipid.
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enligt henne vara en utmaning att balansera dessa aspekter, eftersom de innebér att
deltagarna inte ar jambdrdiga i alla situationer.

6.5 Sammanfattande analys

Det ar fortfarande mycket som ar dppet i projektet Grundviken, eftersom detalj-
planen for etapp ett annu inte ar antagen. | foregaende avsnitt berérdes kommunens
beroende av andra aktorer och intressenter i planeringen, och dar fanns ocksa
exempel pa hur de ursprungliga intentionerna modifierats. Samtidigt noterar vi att
det finns ett gediget forarbete for hela Grundvikenprojektet dar integreringen av
kollektivtrafikens forutsattningar med 6vrig bebyggelseplanering ar genomgaende
och grundlaggande. Detta beror pa att projektet vilar pa en idé om langsiktig
hallbarhet som koncept, dar ett hallbart resande utgor en grundpelare och
kollektivtrafiken i sin tur blir en central fraga.

| det sammanhanget framstar kommunens tidigare erfarenheter som en resurs,
liksom transportstrategin och andra strategiska mal som rér kommunens langsiktigt
hallbara utveckling. Det finns politiskt forankrade malsattningar om att arbeta i
riktning mot ett langsiktigt hallbart transportsystem, och en genomarbetad strategi
for detta i form av transportstrategin.

Det ar troligt att flera faktorer bidragit till att Karlstad tycks ha kommit jam-
forelsevis langt i sina dvergripande mal for kollektivtrafikens roll i stadens
Iangsiktiga utveckling: tidigare erfarenheter av dalig luftkvalitet i staden
(transportsystemets negativa effekter), arbetet med en trafikplan under 90-talet,
mojligheten att lagga resurser pa kunskapsinhamtning (t.ex. inom ramen for
KLIMP-projektet) samt den organisatoriska integreringen av Karlstadsbuss i
stadsbyggnadsférvaltningen och att det & kommunen som ansvarar for stads-
trafiken. Det senare innebér att fragor om kollektivtrafik behandlas i stadsbygg-
nadsndamnden och att kommunen har kontroll Gver exakta linjedragningar m.m. En
styrka i detta fall ar sjalva forekomsten av 6vergripande malsattningar och strate-
gier som har en bred forankring, men kanske sarskilt det satt varpa dessa har
konkretiserats i olika styrdokument som kan anvandas i den konkreta planeringen. |
transportstrategin diskuteras exempelvis konkreta implikationer for stadsbyggnad
och fysisk planering. Liknande monster aterkommer i den fordjupade dversikts-
planen for Vastkust och i planprogrammet for Grundviken, dar utgangspunkter och
tdnkbara implikationer behandlas utforligt och i relation till konkret bebyggelse och
markanvandning.

Avslutningsvis vill vi understryka att kommunens arbete med beteendepaverkan
genom transportradgivning (mobility management) ocksa &r en central del i arbetet
med att utveckla kollektivtrafiken. Det ar med andra ord tva dvergripande atgarder
som &r viktiga — dels att integrera kollektivtrafikens forutsattningar i den fysiska
planeringen och dels att arbeta med beteendepaverkan genom information och
kommunikation.
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/. Institutionella forutsattningar
for samordnad bebyggelse- och
kollektivtrafikplanering

| detta avsnitt foljer en sammanfattande analys av vilka institutionella
forutsattningar som framstar som mest avgorande for kopplingen mellan
bebyggelse- och kollektivtrafikplanering i de tre fallen. Avsikten med kapitlet ar att
ge sammanfattande svar pa de forskningsfragor som vi stallde initialt, namligen:

e Vilka 6vergripande visioner och malsattningar rérande kollektivtrafikens
roll i stadsplaneringen har kannetecknat dessa tre planeringsprocesser?

e Hur har de 6vergripande malen och visionerna operationaliserats i de
aktuella planeringsprojekten?

o Vad har kénnetecknat planerings- och beslutsprocesserna nar det galler
kapacitet att integrera kollektivtrafik- och stadsplaneringsperspektiv i
praktiken? Vad framstar som hinder och framgangsfaktorer i det lokala
och regionala planerings- och beslutssammanhanget?

| stallet for att besvara dessa fragor en och en féljer har en langre diskussion utifran
sex Overgripande, och i viss man dverlappande, teman som pa olika satt synliggor
olika formella och informella institutionella forutsattningar som paverkar integre-
ringen av kollektivtrafik- och bebyggelseplanering i de tre fallen. Ett forsta
konstaterande, som har baring pa den forsta av de tre fragorna ovan, ar dock att
overgripande visioner och malsattningar spelat en relativt viktig roll i samtliga fall.
Fallen skiljer sig dock at nar det galler hur starkt uttalade mal och visioner som
funnits samt hur formaliserad den 6vergripande malstrukturen varit. Vi finner att
det ar av stor betydelse hur aktorer inom lokal kollektivtrafik- och bebyggelse-
planering formar operationalisera dvergripande mal och visioner sa att de far
betydelse i planeringsprocessernas olika steg fran 6versiktlig niva till konkret
plangenomférande. De tre fallen har kdnnetecknats av olika forutsattningar i detta
avseende. Dock framgar tydligt att det till stor del &ven handlar om kollektivtrafik-
fragornas status och hur man konkret organiserar bebyggelseplaneringen pa lokal
niva samt vilket utrymme kollektivtrafiken far. Nedan féljer en mer utforlig
analytisk diskussion kring dessa och andra fragor.

7.1 Betydelsen av mal, visioner och strategier

Lokala och regionala mal, visioner och strategier for kollektivtrafikens utveckling
har varit av avgorande betydelse for hur man i de tre fallstudierna kunnat integrera
kollektivtrafik- och bebyggelseplanering. Overgripande planer, policymal och
strategier med politisk forankring ar forstas viktiga formella underlag som ocksa
utgor ett stod vid planeringen av enskilda projekt. De erbjuder en struktur for att
hoja blicken och se det 6vergripande i stadens och kollektivtrafikens utveckling.
Eftersom de i regel &r politiskt beslutade erbjuder de dessutom en tyngd och
forankring.

Om ett styrdokument fungerar som en végledning eller inte beror givetvis pa dess
innehall samt forhallandet till parallella styr- och policydokument. Vara fall
illustrerar vikten av formuleringar som inte &r for vaga och allméngiltiga. Né&r det
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géller kollektivtrafikens roll i stadens utveckling ar det en fordel om exempelvis en
transportstrategi tar upp de konkreta implikationerna for stadsbyggnad och fysisk
planering, t.ex. genom att tala om restidskvoter och fardmedelsandelar. Det ar
ocksa bra om dokumenten innehaller nagot om de avvéagningar som vanligtvis
maste hanteras i detta ssmmanhang. Till de senare hor t.ex. olika slags mal-
konflikter och vilka principer som ska gélla da prioriteringar behdver goras t.ex.
mellan olika transportslag.

I de fall som studerats inom ramen for denna studie finns en stor variation nér det
géller vilken betydelse 6vergripande styrdokument verkar ha for att starka
kollektivtrafiken i planeringen. | bade Véaxjo och Karlstad har man utarbetat
transportstrategier, ungefar vid samma tidpunkt (2005 respektive 2006). Bade
dokument och intervjuer i Vaxjo ger bilden av att transportstrategin inte fick nagot
storre genomslag i planeringen, atminstone inte for kollektivtrafiken i Ostra
Lugnet. | Karlstad ar transportstrategin ett mer utforligt dokument, som tydliggor
implikationerna for stadsbyggnad och prioriteringar. Dokument och intervjuer ger
ocksa intrycket att transportstrategin, tillsammans med andra faktorer, spelat en
stor roll i bebyggelseplaneringen — sarskilt pa senare ar. Vart intryck ar att strategin
har haft stor betydelse for inriktningen pa Vastkust- och Grundvikenprojekten. Det
ar viktigt att minnas att Grundvikenprojektet fortfarande befinner sig i ett tidigt
skede, och att det aterstar att se hur det konkreta genomforandet lever upp till
malsattningarna och inriktningen i transportpolicyn nar det galler kopplingen
mellan bebyggelsen och kollektivtrafiken. De planer och inriktningsdokument som
hittills producerats ser lovande ut, men det ar forstas forst i byggskedet som det
visar sig exakt hur utfallet blir.

I Kristianstads kommun finns ingen lokal transportstrategi i form av ett politiskt
beslut eller styrdokument. Tidigare erfarenheter och strategiska 6vervaganden pa
regional niva verkar ha varit den viktigaste vagledningen. En nackdel med detta
kan vara att Kristianstadslanken, sett ur det lokala perspektivet, fick karaktéren av
ett enskilt projekt i stadens utveckling. Dess starka forankring i évergripande
strategiska Gvervaganden var inte helt uppenbar for kommunens invanare och
intressegrupper — vilket innebar problem ndr man kom till ett mer konkret skede.
Att det 4nda fanns ett Gvergripande strategiskt tank som byggde pa en stark insikt
om den centrala kopplingen mellan kollektivtrafik och bebyggelsestruktur var en
viktig forutsattning for att projektgruppen pa tekniska kontoret skulle Gvervinna
svarigheterna i genomforandeskedet, vilket framgar av analysen i kapitel 5. Vi
aterkommer till detta.

7.2 Synen pa kollektivtrafik

Nara sammanhangande med vikten av 6vergripande och langsiktiga mal och
ambitioner ar synen pa kollektivtrafikfragorna — deras roll och status bade i den
kommunala organisationen och hos de regionala aktdrerna — Lanstrafikbolag
och/eller regionala kollektivtrafikmyndigheter och dessas politiska ledningar. Detta
ar en informell institutionell forutsttning av stor betydelse for hur olika aktorer tar
sig an kort- och langsiktiga kollektivtrafikfragor i konkreta planer och projekt.
Kollektivtrafikfragornas “status” paverkar vem som engagerar sig i dem och ser
dem som sitt ansvar, och darmed ocksa vilket genomslag de far i olika
sammanhang.

| de olika fallen finns en variation nér det géller hur tjainsteman med central roll for
handelseutvecklingen ser pa kollektivtrafikfragorna. | fallet Ostra Lugnet relaterar
flera av kommunens samt &ven Lanstrafikens tjansteman till kollektivtrafiken som
ett sarintresse. Ansvaret for att beakta dessa fragor i den fysiska planeringen har till
viss del fallit mellan stolarna, eftersom varken stadsbyggnadskontoret eller
Lanstrafiken verkar ha sett det som sitt ansvar att fa med kollektivtrafikens
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forutsattningar och krav som en strukturerande princip for de initiala planerna for
omradet. Lanstrafiken tycks inte ha ansett sig ha mandat att driva en sarskilt stark
linje i relation till kommunen, som ju har det kommunala planmonopolet och styr
bebyggelseplaneringen.

| Karlstad har kollektivtrafiken fatt en centralt faststalld roll som ett viktigt medel
for att uppna dvergripande politiska malsattningar i kommunen. Det framgar inte
bara i de formella malen och inriktningsdokumenten utan ocksa av intervjuerna.
Likheten &r stor med hur intervjupersonerna i Kristianstad lyfter fram kollektiv-
trafikens roll. Harmed illustreras vikten av den typ av informella institutionella
forutsattningar som diskuterades i analysramen ovan. Aven om det i viss man
handlar om formella forutséttningar dven har — t.ex. &r Karlstadsbuss integrering
som en del av stadsbyggnadsforvaltningen i Karlstad en formell forutsattning som
ocksa varit viktig i fallet — sa handlar det till stor del om natverken, kontakterna
och samverkansklimatet mellan nyckelaktorer i planeringsprocesserna och deras
gemensamma bild av kollektivtrafikens betydelse i bebyggelseutvecklingen.

7.3 Kommunikation och férankring

Tidigare forskning visar att saval planering av transporter som urban planering ofta
ar vardeladdat och med det foljer en hdg konfliktbendgenhet. Detta innebér att det
ofta uppstar intressekonflikter och motsattningar mellan olika varden, hansyn och
intressen. Hantering av mal- och intressekonflikter av olika slag ar en central
ingrediens i alla sammanhang da det finns ambitioner att ta nya grepp i trafik- och
bebyggelseplanering. Detta framgar ocksa av de tre fallstudierna. Kommunikation
och forankring framstar som centrala forutsattningar som paverkar handelse-
utvecklingen i de typer av projekt och initiativ som &r i fokus héar. Dessa aspekter
har ocksa klara kopplingar till det som Healey kallar fokusering (focusing and
framing) — vilket hon ser som en central faktor for att skapa strategisk kapacitet i
planeringen.

Fokusering ar en aspekt som ror hur ett projekt eller en atgard motiveras och
lanseras i ett givet besluts- och planeringssammanhang. Betydelsen av detta
illustreras inte minst i fallet med Kristianstadslanken. Av var redogérelse for fallet
framgar att det fanns ett grundlaggande strategiskt tank bakom projektet, som kom
till uttryck i den initiala dialogen mellan regionen och kommunen under 2000-
talets forsta ar. De strategiska idéerna uttrycktes i initiala 6verenskommelser
mellan kommunens och regionens foretrddare samt i ett grundlaggande PM for
projektet (strakanalysen). Idéerna tycks dock inte ha kommunicerats ut tillrackligt
brett pa den lokala arenan — atminstone inte da projektet narmade sig ett mer
konkret skede i planeringen. Detta framstar som en central orsak till de problem
med starkt lokalt motstand och vacklande politiskt stod som uppstod under 2011.
Den kommunikationsinsats rérande projektets konkreta syfte och innebdrd i det
lokala sammanhanget som gjordes av projektgruppen pa tekniska kontoret framstar
i efterhand som helt avgérande for att projektet, trots dessa svarigheter, kunde ga
vidare mot implementering. Representanter fran projektgruppen beskriver sjalva, i
efterhand, att kommunikationsprocessen underlattades avsevart av illustrationer
och visualiseringar.

Fragor som rér kommunikation och forankring aktualiseras dven i planeringen av
Ostra Lugnet. Dar har klagomal fran de boende varit en bidragande orsak till att
trafikering genom omradet ar oméjlig, vilket i sin tur beror pa gaturummets
utformning. | Karlstad fors en aktiv dialog med narboende och har ar ocksa tanken
att kollektivtrafiken ska vara i drift fran borjan, bland for att bli accepterad som en
naturlig del av stadsbilden. | fallet Grundviken finns ocksa planer pa att arbeta
aktivt med information till dem som ar intresserade av att flytta till omradet, inom
ramen for strategin att arbeta med beteendepaverkan.
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7.4 Samordning och larande mellan olika kunskaper och
perspektiv

Utifran de tre fallstudierna star det ocksa klart att det for att lyckas med en mer
integrerad bebyggelse- och kollektivtrafikplanering krévs inte bara dvergripande
malsattningar och visioner, utan ocksa férandringar i den vardagliga planeringen.
Sarskilt de fall som ror exploateringar i nya omraden, d.v.s. Ostra Lugnet och
Grundviken, visar att avvagningar i tidiga skeden &r avgorande och att det da ar
viktigt att inhdmta kunskap om kollektivtrafikens forutséattningar i processen.
Denna fraga kan hanteras formellt — t.ex. genom organisatoriska l6sningar som
knyter samman kunskap och perspektiv som tidigare varit atskilda. Men det
handlar ocksa om informella forutsattningar — t.ex. normer och attityder hos
nyckelaktorer och viljan och/eller formagan att ta del av varandras perspektiv. |
viss man kan det aven handla om vilka rutiner som etableras for att sammanfora
olika kompetenser och perspektiv, t.ex. hur projektgrupper satts samman, hur ofta
olika aktorer ses eller hur eventuella kommunikationsproblem hanteras av
projektledare.

Dessa aspekters avgorande betydelse kommer tydligt till uttryck i de tre fallen. |
fallet Ostra Lugnet kan konstateras att trots att kommunen och Lénstrafikbolaget
traffades vid flera tillfallen, och trots att Lanstrafikbolaget framforde synpunkter pa
forutsattningarna for kollektivtrafiken i omradet, fattades flera beslut som innebar
patagliga nackdelar for omradets utveckling ur kollektivtrafiksynpunkt. I intervjuer
med nyckelaktorer i processen framstar detta dock inte entydigt som medvetna
nedprioriteringar av kollektivtrafiken — atminstone inte ur planarkitekternas
perspektiv. Istallet verkar en del av de vagval som gjordes initialt, och som i
praktiken var avgdrande ur kollektivtrafiksynpunkt, ha byggt pa begransade
insikter om vilka faktorer som har betydelse for kvaliteten pa kollektivtrafiken.
Fallet Grundviken &r en kontrast till detta. H&r kdnnetecknas processen av en
mycket hogre grad av integrering av kunskap om och perspektiv pa kollektivt-
rafikens forutséattningar i den fysiska planeringen. En viktig grund ar det 16pande
samarbetet mellan tjansteméan fran olika forvaltningar och enheter.

Fallen illustrerar att en nara koppling mellan stadsplaneringskompetens och
kollektivtrafikplaneringskompetens ar en viktig forutsattning for att skapa
strategisk kapacitet att hantera kollektivtrafikfragorna i bebyggelseplaneringen.
Detta ger ocksa en grund for att arbeta strategiskt med kollektivtrafik som ett
verktyg for att uppna kommunernas langsiktiga mal om energieffektiva transporter,
Iangsiktig hallbarhet och hallbart resande. Kopplingen mellan kollektivtrafik-
kompetens och stadsplaneringskompetens paverkas av bade formella och
informella faktorer. | fallet Karlstad framstar integreringen av Karlstadsbuss som
en del av stadsbyggnadsforvaltningen som en viktig formell institutionell
forutsattning vilken underléttat samordningen av kollektivtrafik och bebyggelse-
planering. Men aven om de formella forutsattningarna inte ar etablerade pa exakt
detta satt kan kommuner och andra aktorer arbeta mer eller mindre medvetet for att
underlatta samordningen och det émsesidiga larandet. Det handlar t.ex. om nar
olika kompetenser/kunskapsomraden kommer in i en process och vilket utrymme
och mandat som skapas. Hur projektgrupper sétts samman &r en viktig fraga. En
mer eller mindre genomténkt organisering av samarbetet (med formella och
informella forutsattningar) har stor inverkan pa forutsattningarna att ta in olika
perspektiv och pa vilket larande Gver sektorsgranser som skapas i processen.
Karlstads initiativ med exploatorssamverkan ar ytterligare ett exempel pa hur man
kan utveckla arenor for émsesidigt larande och dialog mellan olika perspektiv och
de aktorer som har en viktig roll att spela for att uppfylla de langsiktiga och
évergripande malen for transporter och bebyggelseplanering.
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Kristianstadslanken sticker ut lite ifran ovanstaende fall, eftersom det inte handlar
om att "ta in” kollektivtrafikfragorna i ett stadsbyggnadsprojekt — det &r ett i hogsta
grad kollektivtrafikdrivet projekt. Principerna for hur olika kunskapsomraden och
perspektiv kan integreras &r dock desamma. Projektet initierades i ett ndra sam-
arbete med utbyte av kunskap och perspektiv mellan kommunens davarande stads-
arkitekt och Skanetrafikens chefsstrateg. | jamforelse med exempelvis Karlstad
framstar detta som ett mer informellt utbyte, utan tydlig férankring i etablerade
policyer och strategier. Under de ar som gatt sedan idén om Kristianstadslanken
initierades har dock denna typ av samverkan tagit mer konkret form och préaglar nu
hur man i Region Skane arbetar strategiskt med kollektivtrafikfragor i relation till
enskilda kommuner. Avslutningsvis &r en intressant aspekt av detta tema install-
ningen till att inhdmta ny kunskap och nya perspektiv — det &r en utmaning att veta
nar det behdvs mer underlag eller synpunkter. Har bor ocksa sagas att de ekono-
miska resurserna for kunskapsuppbyggnad kan variera mellan olika kommuner och
tidpunkter. En narliggande fraga ar vem som ansvarar for att relevanta perspektiv
pa kollektivtrafikfragorna tas med i den fysiska planeringen, vilket anknyter till
foljande tema. For att integrera kollektivtrafikfragor och stadsbyggnadsfragor kan
man behdva se 6ver vilka eventuella organisatoriska granser som maste
Overbryggas.

7.5 Strategisk kapacitet pa olika nivaer

Ytterligare en faktor av betydelse i de empiriska exempel som studerats rér den
sammantagna strategiska kapaciteten i planeringen och i ledningen av projekt. En
viktig forutsattning &r att kunna hoja blicken fran det enskilda projektet och se dess
betydelse i relation till dvergripande malsattningar. Detta kraver en operationa-
lisering av dvergripande malsattningar sa att det tydliggors vad dessa konkret
innebar for beslut och avvégningar i exempelvis detaljplanearbetet. Detta exempli-
fieras i fallet Grundviken, dér den Gvergripande visionen inte bara &r ndrvarande
utan ocksa konkretiserande i plandokumenten. Ett satt att géra dversattningar
mellan évergripande mal och enskilt projekt kan vara att anvanda verktyg som res-
tidskvoter, vilket forekommer i flera kommuner, bland annat i Karlstad. Samtidigt
visar det empiriska materialet fran Grundviken det komplicerade i att fa samverkan
med exploatorer att fungera hela vagen — fran 6vergripande vision till specifika
beslut om t.ex. antalet parkeringsplatser. Oversattningar handlar diarmed inte bara
om att se kopplingen mellan helhet och del, utan ocksa om att hantera osakerhet,
risk och olika varden som ibland hamnar i konflikt.

Fokus har i de analyserade fallen legat pa de lokala planeringsprocesserna. Vara
resultat har dock béring dven pa kollektivtrafikens regionala aktorer och pé de nya
formella institutionella forutsattningar som rader sedan januari 2012. Den nya
kollektivtrafiklagen innebér bland annat att regionala kollektivtrafikmyndigheter
har inréttats i Ianen. Dessa har i uppdrag att fatta strategiska beslut om kollektiv-
trafik, och att omsdtta dessa i regionala trafikforsorjningsprogram. I lagen sigs
ocksa att mer operativa uppgifter som att upphandla kollektivtrafik fortfarande ska
kunna utforas av aktiebolag och enskilda kommuner, vilket konkret inneburit att de
gamla lanstrafikbolagen — som tidigare var regionala trafikhuvudmén med dessa
uppgifter pa sitt bord — i de flesta fall har omvandlats till férvaltningar hos de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Av propositionen som ligger till grund for
den nya lagstiftningen framgar att ett viktigt syfte ar att ge den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten béttre forutsattningar att agera effektivt och att 6ka insynen och
samordningen med annan samhéllsplanering.” (prop. 2009/10: 200, s 1).

Resultaten fran de tre fallstudierna illustrerar samordningens avgorande betydelse,
inte bara internt i den kommunala organisationen, utan ocksa mellan kommuner
och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna samt &ven med den nationella nivan.
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Den tunga roll som numera formellt ligger pa de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna gor det viktigt att bygga upp en strategisk kapacitet aven regionalt
och, inte minst viktigt, koppla samman det strategiska arbetet pa olika nivaer. |
dagslaget tycks det vara oklart hur samarbetet mellan dessa for kollektivtrafiken sa
avgorande aktorer kan och bor bedrivas. Om en strategisk kollektivtrafikplanering
ska kunna utvecklas ar samordningen och integreringen mellan lokala, regionala
och nationella instanser av yttersta vikt. De regionala kollektiv-
trafikmyndigheternas Iangsiktiga mal och strategier for kollektivtrafiken &r ytterst
helt beroende av de beslut som kommunerna fattar i sin bebyggelseplanering och
besluten om prioritering av gatuutrymme m.m. Omvént kan konstateras att den
kommunala planeringen behdver mycket stod och uppbackning fran de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna — i form av strategiska idéer, kompetens och andra
resurser — for att kunna bygga upp en strategisk kapacitet att hantera langsiktiga
kollektivtrafikfragor i sin bebyggelseplanering. Hur formerna for samverkan
mellan olika aktorer pa olika administrativa nivaer kan och bor se ut &r i dagslaget
svart att saga i och med att reformen annu ar ny. Detta framstar som en mycket
angelagen fraga for framtida forskning.
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8. Slutsatser och
rekommendationer

Det dvergripande syftet med denna rapport har varit att fordjupa kunskapen om
forutsattningarna for att bedriva en samordnad kollektivtrafik- och bebyggelse-
planering. Bakgrunden &r att den kommunala planeringen av bebyggelse fort-
farande oftast inte genomfors pa ett satt som starker kollektivtrafik och andra
hallbara transportslag. Vi har tagit oss an uppgiften genom att gora relativt
ingdende analyser av tre fall — Ostra Lugnet i V&xjo, Kristianstadslanken i
Kristianstad och Grundviken/Véstkust i Karlstad — och undersokt hur man har
formatt integrera kollektivtrafikplaneringen med stads-/ bebyggelseplanering. |
kapitel 4-6 ovan har vi gjort relativt empirindra analyser av handelseutvecklingen i
de tre fallen. | kapitel 7 har vi samlat resultaten i en bredare, tematisk diskussion
om vilka forutsattningar som paverkat mojligheten att astadkomma en béttre
koppling mellan kollektivtrafik- och bebyggelseplanering i de tre fallen. | detta
attonde och avslutande kapitel sammanfattas de mest centrala slutsatserna av
studien. Slutsatserna sammanfattar de faktorer som pa ett signifikant sétt kan bidra
till en mer kollektivtrafikanpassad bebyggelseplanering, vilket i sin tur &r centralt i
arbetet for ett hallbart transportsystem.

8.1 Slutsatser

e En kombination av formella och informella institutionella
forutsattningar avgor

En forsta, Overgripande slutsats &r att det & en kombination av formella och
informella institutionella forutsattningar som avgor hur pass samordnad
kollektivtrafik- och bebyggelseplaneringen blir i praktiken. Vi ser i de tre fallen hur
formella regelverk, roller och rutiner samverkar med mer informella faktorer som
t.ex. normer, attityder och hur kommunikationen 6ver sektors- och administrativa
granser fungerar. Det ar dessa formella och informella faktorer som tillsammans
skapar forutsattningarna for kollektivtrafikfragornas roll i bebyggelseutvecklingen.
Detta innebdr att det &r viktigt med fungerande regelverk och riktlinjer som styr
arbetet, men ocksa att hela tiden — inom ramen for dessa — utveckla andra, mer
informella, kvaliteter som kan gora samspelet mellan kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering sa effektivt och valfungerande som mojligt.

¢ Vikten av att koppla samman olika kompetenser och perspektiv

Studien visar att en néra koppling mellan stadsplaneringskompetens och
kollektivtrafikplaneringskompetens &r en central férutsattning for att kollektiv-
trafikfragor ska hanteras pa ett bra sétt i bebyggelseplaneringen. Att astadkomma
en battre integrering av kollektivtrafik- och bebyggelseplanering handlar med
andra ord i hog grad om att foga samman perspektiv och fragor som tidigare varit
atskilda i lokal och regional policy och planering. Denna studie visar att detta kan
hanteras pa olika satt. Det framstar som en fordel att ge de sektorsoverskridande
ambitionerna nagon form av formellt stod, exempelvis genom att skapa rutiner for
detta i den kommunala verksamheten. Ett sétt kan vara att sammanfoga de tva
perspektiven/kompetensomradena rent organisatoriskt, men man kan ocksa skapa
andra arenor och processer som gor det sektorsdvergripande arbetsséttet till en
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rutin, t.ex. genom att regelmassigt sétta samman tvérsektoriella arbetsgrupper i
konkreta plan- och bebyggelseprojekt.

e Betydelsen av en strukturerad processledning

Att skapa goda forutsattningar for integrering av olika kompetenser och perspektiv
rent administrativt/organisatoriskt ar viktigt, men inte hela l6sningen. Dérutéver
behdver man arbeta med strukturerad processledning sa att kopplingen mellan
olika perspektiv finns med fran initiala till sena skeden — fran koncept och idé-
skisser t.ex. i planprogram fram till konkret plangenomférande genom detaljplane-
och byggskede. En sadan processledning kan aldrig vila endast pa formella
grunder. Ytterst handlar det om att skapa ett arbetsklimat som ger goda forut-
sattningar for lyhordhet och omsesidigt larande mellan olika kunskapsomraden, sa
att perspektiv som tidigare inte varit starka inom bebyggelseplanering far en reell
mojlighet att paverka.

e Politiskt forankrade visioner och mal som konkretiseras i planer och
program

Det finns ocksa skal att betona vikten av tydligt formulerade och politiskt
forankrade idéer om kollektivtrafikens roll i samhallsutvecklingen pa kort och lang
sikt. Explicita och politiskt beslutade visioner och mal som klargér kollektiv-
trafikens roll i den langsiktiga urbana och regionala utvecklingen ger stadga och
inriktning i arbetet dven om nyckelpersoner skulle sluta under processen, och kan
utgora ett stod for politiker och tjansteman i dialogen med invanare och intressen-
ter. Det &r viktigt att dessa visioner och mal operationaliseras for att bli konkreta
och uppféljningsbara.

| forlangningen &r det viktigt att de politiska idéerna, visionerna och malsatt-
ningarna utmynnar i konkreta stallningstaganden for bebyggelse- och transport-
systemens utformning. Stallningstaganden behdver goéras i 6versiktsplaner,
planprogram och detaljplaner, pa ett sa pass konkret sétt att uppfoljningar enkelt
kan goras och malkonflikter identifieras och hanteras.

e Strategier for kommunikation och férankring

Ytterligare en avgdrande faktor handlar om kommunikation och férankring av
strategier och beslut om kollektivtrafik- och bebyggelseplaneringens langsiktiga
inriktning. Konkret handlar det om att fa till stand en dialog med bade politiker,
allmanhet och specifika intressenter som berors av en fraga eller som har radighet
Over hur antagna strategier och beslut ska genomféras. Genom seridsa och effek-
tiva kommunikations- och férankringsinsatser kan de centrala malen med en viss
atgard uttryckas annu tydligare och na fler aktorer. Kommunikationsinsatser kan —
beroende pa hur de gors — ocksa ge olika aktorer méjlighet att lara sig av varandra
och eventuella problem och/eller konflikter kan identifieras och hanteras sa tidigt
som mojligt i processen.

e Hos vem ligger ansvaret for att koppla samman bebyggelse- och
kollektivtrafikplanering?

Resultaten av denna studie indikerar ocksa vikten av att kopplingen mellan
bebyggelse- och kollektivtrafikplanering definieras som ett sarskilt ansvarsomrade
som hanteras av de aktorer som har radighet 6ver olika delar i kollektivtrafik- och
bebyggelseplaneringen. Det behtver klargtras vem eller vilka som ansvarar for att
denna fraga inte tappas bort eller negligeras. Risken ar annars att denna viktiga
uppgift ses som ett sérintresse eller att den faller mellan stolarna sa att ingen anser
sig ha vare sig ansvar eller mandat att driva den.
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e Den viktiga kopplingen mellan RKM och kommunal planering

Resultaten fran de tre fallstudierna illustrerar den avgérande betydelsen inte bara
av samordning internt i den kommunala organisationen, utan ocksa mellan olika
kommuner samt mellan kommuner och regionala kollektivtrafikmyndigheter. Den
nya kollektivtrafiklagen anger att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har det
viktigaste strategiska ansvaret for kollektivtrafiken — inte minst for att de ansvarar
for formuleringen av regionala trafikforsorjningsprogram. Samtidigt ar det uppen-
bart att bebyggelseplaneringen pa lokal niva i hog grad avgor vilken kollektivtrafik
som till syvende och sist kan realiseras och bli effektiv och valfungerande.
Majligheten att uppfylla de regionala kollektivtrafikmyndigheternas langsiktiga
mal och strategier for kollektivtrafiken paverkas i hog grad av de beslut som
kommunerna fattar i sin bebyggelseutveckling och hur de beslutar om prioritering
av gatuutrymme m.m. Omvant kan konstateras att den kommunala planeringen
behover stod och uppbackning fran de regionala kollektivtrafikmyndigheterna for
att kunna utveckla genomténkta strategier som fungerar bade lokalt och regionalt.
Samordningen mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och enskilda
kommuner i egenskap av planeringsaktorer ar saledes en fraga av yttersta vikt.
Rent formellt &r det idag lite oklart exakt hur denna samverkan ska ga till i
praktiken. Kollektivtrafiklagen namner denna fraga endast oversiktligt.

En viktig fraga for fortsatt forskning ar darfor att studera samordningen mellan de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och kommunerna i egenskap av planerings-
aktorer. Det samspel som utvecklas mellan dem framstar som helt avgorande for
vilken kollektivtrafik som kan realiseras, hur attraktiv och valfungerande den blir
och darmed ocksa hur den formar bidra till uppstallda mal om ett hallbart transport-
system samt I&ngsiktigt hallbar urban och regional utveckling. Aven samordningen
med den statliga nivan och med privata aktcrer ar fragor av stor vikt i detta
sammanhang.

8.2 Rekommendationer

Utifran dessa slutsatser kan ett antal rekommendationer goras. Vi har valt att dela
upp dessa pa olika malgrupper, som vi hoppas ska ta del av slutsatserna i denna
rapport.

o Till chefer och projektledare i den kommunala organisationen

Var forsta rekommendation riktar sig till chefer eller personer i ledande stéllning
inom stadsplanering och trafikplanering i den kommunala organisationen. Vi
rekommenderar er att driva arbetet inom er kommun sa att en nara samordning
mellan bebyggelseplanering och kollektivtrafikplanering sakerstalls, bade inom
kommunen, mellan er kommun och andra kommuner samt mellan kommunen och
den regionala nivan. Det ar ocksa viktigt att samordna med den nationella nivan.

Nér det galler den interna samordningen lokalt inom kommunen ser forutsatt-
ningarna lite olika ut i olika kommuner, bl.a. beroende pa organisationsstrukturen.
Men oavsett de formella organisatoriska forutsattningarna finns det olika typer av
insatser som kan goras. Det kan t.ex. handla om hur man sétter samman projekt-
grupper och att ta reda pa vilka andra arenor och sammanhang som finns dar olika
professioner kan motas etc. Insatser som stérker samordningen kan goras i flera
olika skeden av den lokala planeringen. Lyft fragan i dialog med era politiker,
kommunledningskontoret och andra lokala strategiska forum.
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e Till 6vriga medarbetare inom bebyggelse- och/eller
kollektivtrafikplanering pa kommunal niva

En annan rekommendation riktar sig till évriga tjanstemén i den kommunala
organisationen. Var rekommendation till er &r att forsoka skapa tillfallen da ni far
mojlighet att sétta er in i era kollegors perspektiv samt ta del av deras kunskap och
reflektioner kring pagéende processer och initiativ. Kanske finns det nagot be-
fintligt projekt eller nagot annat sammanhang dar ni ser att det skulle vara mojligt
att prova nya satt att samarbeta? Ta del av natverk och kontakter for att fa inspira-
tion och idéer. Ta upp fragan med er narmaste chef och ta del av andras erfaren-
heter for att kunna visa pa fordelarna med nya arbetssétt.

e Till tjansteman pa regionala kollektivtrafikmyndigheter

Ytterligare ett budskap riktar sig till tjansteman pa regionala kollektivtrafik-
myndigheter. Resultaten fran denna studie visar vikten av en néra dialog och
koppling mellan ert strategiska arbete och det arbete som gors pa kommunal niva
samt dven nationellt. Vilka faktorer underlattar en sddan nara dialog och koppling?
Finns det faktorer som forsvarar? Hur har arbetet med de regionala
trafikforsorjningsprogrammen fungerat hittills i detta avseende? Vilka behov av
vidareutveckling finns? Hur uppratthaller ni en dialog med politikerna om dessa
fragor?

e Till politiker p4 kommunal och regional niva

Till sist nagra reflektioner som ror politiker pa kommunal eller regional niva, vilket
kan omfatta landsting, region och/eller kommunala samverkansorgan.

Studiens resultat visar vikten av att kontinuerligt reflektera éver
kollektivtrafikfragornas roll och status i relation till bebyggelseplanering och andra
strategiska utvecklingsfragor. Vilket utrymme ser ni att kollektivtrafikfragorna far i
dessa sammanhang? Hur kopplas den ihop med andra fragor och hur hanteras
eventuella malkonflikter? Kan ni politiker géra mer for att lyfta
kollektivtrafikfragans strategiska roll for kommunens och/eller regionens
utveckling?

Upplever ni att den kommunala och/eller regionala forvaltningen lyckas omsétta
era politiskt forankrade visioner och mal i konkreta atgarder? Finns det mer som
kan goras for att effektivisera processen? Som politiker kan ni arbeta for att skapa
och upprétthalla politiska arenor och processer som mojliggor en nara samverkan
mellan lokal, regional och nationell niva nar det galler kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering (inklusive infrastruktur). Ha néra kontakt med era
forvaltningar sa att ni far direkt aterkoppling pa vad som utgor hinder och
mojligheter for dem nér de ska omsétta era beslut i konkret verksamhet. Fortsatt att
diskutera viktiga framtidsfragor géllande transporter och bebyggelse med invanare
och intressegrupper. Sok inspiration fran andra stader och regioner i Sverige och
andra lander.
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Bilaga 1: Intervjuguide

Intervjuguide, SKoP

INLEDNING
e Vi presenterar oss och beréattar kort om projektet. Fragor?

e Intervjupersonen far presentera sig och beratta kort om sin roll/funktion i
planeringsprojektet i fraga

¢ Information om intervjun (6vergripande innehall, hur ska den ga till,
villkor/materialhantering etc.), fragor?

KRONOLOGISK DEL
1. Vill du/ni borja med att beratta om hur projektet kom till fran allra forsta borjan?
e Pavems initiativ initierades projektet?

o Av vilka skal tillkom projektet? (Uppfattat behov/problem /annan viktig
utgangspunkt?)

e Koppling till dvergripande vision/mal? (Med det specifika omradet/for
staden/kollektivtrafiken)

e Koppling till befintliga utvecklingsstrategier? (OP, Regional trafikstrategi
m.m.)

o Organisation, ansvar och roller
o Politiskt engagemang?

2. Vad kan du berétta om kopplingen mellan kollektivtrafik och
detaljplanering/6versiktsplanering i de inledande skedena?

e Central fraga eller inte?

o Vilka var ambitionerna och hur kom det till uttryck i det praktiska arbetet?

3. Nér sjélva idén fanns att utveckla det hér projektet, vad blev nésta steg?

e Vilka var inblandade i projektets tidiga planeringsskeden och pa vilket
satt?

o Samarbete/véxelspel mellan politiker och tjanstemén. Vilka var
nyckelpersonerna.

e Regionens roll?

e Trafikhuvudmannens roll

e Samspelet kommun, region, trafikhuvudman
e Andra aktorer?

e Vad i dessa processer var det som underlattade integreringen
kollektivtrafik-fysisk planering, fanns det ndgot som gjorde det svart?
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4. Vad kénnetecknade utredningar och kunskapsunderlag i inledande skeden
respektive mer operativa skeden?

e Samordning mellan olika perspektiv/kunskapsomraden?
e Fanns det nagra sarskilda hansyn/kritiska faktorer som behévde utredas?
o Kollektivtrafikfragor i op/dp

e (Nagra sarskilda planeringsverktyg eller analyser som var en viktig del av
kunskaps- och planeringsunderlaget?)

5. Utformning, och ”fran idé till plan”

e Valet mellan olika alternativ for omradets gestaltning och utformning.
T.ex. olika 6nskemal géllande tathet”. Nagra tvistefragor? T.ex.
exploatorers eller invanares perspektiv.

o Verktyg som underlattat prioriteringen av kollektivtrafik?
e Lagstiftning/Léansstyrelsen — nagot som styrt, underléttat eller begransat?
e Hansyn/stora fragor/utmaningar/malkonflikter

6. Mottagandet av projektet
o Kommunikation, éppenhet och dialog
o Samrad? I vilka skeden? Stétestenar?

e Diskussion? (Medial rapportering, lokala opinioner etc., den politiska
diskussionen)

e Overklaganden?

7. Beslut och byggnation
e Om det har blivit nagra komplikationer i de fall da byggnationen ar
paborjad
e Hur har ni formatt halla fast vid ambitionen om integrering mellan

kollektivtrafik och fysisk planering — vad har underlattat? Nagra
svarigheter? Har nagra kompromisser gjorts och varfor?
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TEMATISK DEL

Det ar ett mycket intressant planeringsexempel vi har talat om. Avslutningsvis har
vi nagra avrundande fragor.

Framgangsfaktorer

e Vad skulle du sjalv séga har varit de viktigaste framgangsfaktorerna for ert
integrerade arbete mellan kollektivtrafik och fysisk planering?

o Tex
o Gemensamma mal (bor ha kommit upp tidigare, men kanske maste
kompletteras)

o Samverkan, organisation, forvaltningar och politik
= Region och kommun
»  Trafikhuvudman
= (Lé&nsstyrelsen?)
= Tjansteman och politiker
= Olika forvaltningar
= (Projektgruppen, roller)

Utmaningar & malkonflikter

e Sahdr i bakspegeln — hur skulle du/ni beskriva de mest centrala
utmaningarna i det har projektet?

e Tycker du/ni att det har funnits nagra malkonflikter som ni behévt hantera?

o Vilka?
o Hur har ni gatt tillvaga for att hantera malkonflikter? Med vilket
resultat?

Larande/forbattringar

e Om du/ni hade vetat allt som ni vet nu i borjan av projektet — hade ni gjort
nagot annorlunda i processen da?

Egen syn pa framgangsfaktorer

e Om du/ni tanker pa vad som kan ha bidragit till att fora processen framat
pa ett bra satt, vad tanker du/ni framst pa da?

Nya kollektivtrafiklagen

Givet de nya institutionella forutsattningarna, t.ex. nya kollektivtrafiklagen och det
nya organisatoriska landskapet med regionala kollektivtrafikmyndigheter med
ansvar for langsiktig kollektivtrafikplanering etc. Vad ar de viktigaste sakerna som
géller framéver, som du/ni ser det, om man ska fortsatta att arbeta integrerat
kollektivtrafikplanering — fysisk planering?
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Samordnad kollektivtrafik- och bebyggelseplanering

Kommunala erfarenheter

Denna skrift analyserar planeringsprocessen i tre svenska stader med fokus pa
hur val kollektivtrafik- och bebyggelseplanering har integrerats. Syftet med
skriften &r att fordjupa kunskapen om hur kollektivtrafikfragor och fysisk
planering kopplas samman samt att mot denna bakgrund identifiera vilka
kriterier som avgor hur pass samordnad och integrerad kollektivtrafik-
planeringen och bebyggelseplaneringen blir.

Skriften véander sig till bade tjansteman och politiker som deltar i
samhallsbyggnadsprocessen inom kommunerna och i de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. De privata byggherrarna ar ocksa en viktig
malgrupp for skriften.
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