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Att arbeta med storskaliga stadsutvecklingsprojekt, även kallade megaprojekt har blivit allt vanligare 
världen över. Anledningen till att fler megaprojekt påbörjas har sin grund i den ökade globaliseringen. Att 
knyta samman länder och eftersträva ekonomisk tillväxt är således en av megaprojektens målsättningar. 
Utifrån forskningen verkar projekten vara anpassade främst till större geografiska områden, men planeringen 
av megaprojekt berör såväl stora som små kommuner. Tillgänglig forskning förefaller till viss del sakna 
studier för hur kommuner förhåller sig till planeringen av megaprojekt.

I Sverige utgör planeringen av höghastighetsbanan ett megaprojekt och är även en av de största 
infrastruktursatsningarna som landet har ställts inför. Denna uppsats fokuserar på att studera hur kommuner 
längs den uttänkta sträckningen hanterar de krav som planeringen av höghastighetsbanan ställer på utpekade 
stationsområden. De utvalda kommunerna för studien är Tranås samt Trosa kommun. Studien undersöker 
kommunernas föreställningar och förhållningssätt till planeringen av ett storskaligt stadsutvecklingsprojekt. 
Uppsatsens utgångspunkt har således inneburit att studera megaprojekt i svensk kommunal kontext. Studien 
grundar sig på olika planeringsteorier och olika sätt att styra samhället. Den rationella planeringsteorin 
samt pragmatismen har använts för att förklara hur kommunerna förbereder sig och hanterar de uppsatta 
kraven. Vidare bygger studien på en tredje teoretisk utgångspunkt, governance, vilket har använts för att 
studera hur samverkansformerna förefaller vara i planeringsprocessen.

Studien visar på en nyanserad bild av planeringsprocessen som skett i Tranås och Trosa kommun. Det går 
i och med det inte entydigt fastställa att processerna har präglats av enbart government eller governance. 
Istället visar den genomförda studien på en process som inrymmer båda delarna. Studien visar på att staten 
har en styrande roll och är högst ansvarig för det slutgiltiga beslutsfattandet. Staten eftersträvar ett rationellt 
och logiskt planeringssätt. Denna top-down styrning visar sig emellertid ge upphov till en viss problematik 
när planeringsprocessen befinner sig i ett sådant tidigt stadium. Planeringen av höghastighetsbanan är ett 
investeringsprojekt, vilket kräver förhandlingar med berörda stationskommuner och regioner. Kommunerna 
ingår därutöver i nätverk med andra aktörer för att på så sätt kunna stärka sin ställning gentemot staten i 
olika frågor. Hela idén med Sverigeförhandlingen förutsätter således ett arbete utifrån governance.

Analysen visar även att de berörda kommunerna verkar eftersträva ett rationellt planeringssätt där det 
föreligger en vilja att planera varje steg i förväg. Studien visar dock att kommunerna har svårt att hantera 
processen utifrån enbart ett rationellt perspektiv. Planeringen av megaprojekt inrymmer flera okända 
faktorer och är en del av en komplex process. Den rationella planeringen är av den anledningen inte 
tillräcklig, utan behov finns av pragmatiska handlingssätt för att hantera processen.

Det går således inte fastslå att planeringsprocessen har utgått från enbart ett rationellt 
planeringsperspektiv eller utifrån ett pragmatiskt förhållningssätt. Bilden visar istället på att 
en kombination av dem båda har förekommit. Ett mer pragmatiskt förhållningssätt har varit aktuellt i 
processens tidiga skede i form av förhandlingar och avtal. Vid dessa sammanhang visar studien på att 
kommunerna och organisationerna i högre utsträckning tar eget initiativ och driver på processen utifrån 
sina egna intressen. Den rationella planeringen framträder som starkast när kommunerna arbetar med 
de vanliga kommunala projekten, vilket kan avse arbetet med översiktsplaner eller detaljplaner och när 
planeringsprocessen är mer konkret. Det går sammanfattningsvis konstatera att kommunernas planering 
kännetecknas av en kombinerad arbetsprocess som innefattar både rationella och pragmatiska handlingar, 
vilka överlappar varandra i olika dimensioner. 
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På grund av den ökade globaliseringen rör sig pengar, varor och människor idag mer effektivt mellan 
länder. Det kan förklaras som en förändringsprocess mellan politiska, ekonomiska samt kulturella faktorer, 
vilket knyter samman världens länder i större omfattning. Den snabba teknikutvecklingen utgör en av de 
underliggande faktorerna till den ökade globaliseringen, men även den tekniska infrastrukturen har haft 
en betydelsefull inverkan på förändringsprocessen (Flyvbjerg 2003: 1-7). Under 1990-talet togs ett initiativ 
att diskutera hur Sveriges infrastruktur kunde utvecklas. Fokus uppmärksammades mot landets tågtrafik. 
I samband med diskussionen presenterades ett förslag om att en ny höghastighetsbana borde planeras i 
landet. Flera utredningar påbörjades av SJ, Banverket samt berörda kommuner. Banverket (nuvarande 
Trafikverket) genomförde en järnvägsutredning mellan åren 2004-2010, men planeringsprocessen hade 
därefter ett uppehåll under ett par år. Idén togs åter upp av regeringen år 2012 och flera diskussioner 
redogjordes för varför Sverige är i behov av en ny höghastighetsbana (Trafikverket 2008: 3-4, 8-9). 

Tre problem diskuteras i debatten runt den svenska tågtrafiken och dess utveckling. Det första 
problemet som identifieras har sin grund i bostadsbristen, vilket är ett övergripande samhällsproblem. 
Kapacitetsbrist på transportsystemets två stambanor, den södra (Stockholm-Malmö) samt den västra 
(Stockholm-Göteborg) identifieras som det andra problemet. De är idag två av Sveriges mest trafikerade 
järnvägslinjer, och både godstransporter samt persontrafik har under de senaste 30 åren ökat i landet 
(Fastighetsnytt). De svenska järnvägarna har drabbats av ett eftersatt underhållsarbete på grund av 
kapacitetsbristen, vilket i debatten identifieras som det tredje problemet. För att möta denna problematik 
bedömer staten att en ny höghastighetsbana borde uppföras (Sverigeförhandlingen 2016: 2-4, 7-8).

Planeringen av höghastighetsbanan är ett aktuellt och pågående projekt inom Sverige och utgör en 
av de största infrastruktursatsningarna som landet idag står inför. Staten har tilldelat Sverigeförhandlingen 
uppdraget att undersöka förutsättningarna för att uppföra en ny höghastighetsbana. Vidare ansvarar 
Sverigeförhandlingen för att framställa en utbyggnadsstrategi, principer för finansiering samt att finna 
lösningar på de platser där nya tågstopp planeras. Arbetet ska fungera som underlagsmaterial för den 
fortsatta planeringen med höghastighetsbanan (Sverigeförhandlingen 2017: 2-5). Trafikverket har blivit 
tilldelade det övergripande ansvaret för planeringen av höghastighetsbanan och står som ansvariga att 
utforma olika åtgärdsvalsstudier för hur samt var utbyggnaden av järnvägen ska anläggas. Järnvägslinjens 
planerade dragning sammanfattas oftast som ”Stockholm-Göteborg-Malmö” med ambitionen att knyta 
ihop storstäderna med restider som kan konkurrera med flyget. Målsättningen är att möjliggöra för 
en restid under 2 timmar från Stockholm-Göteborg och en resa mellan Stockholm-Malmö ska gå på 
ungefär 2.5 timmar (Trafikverket 2015: 5-7, 17-18).

Den nya höghastighetsbanan har som syfte att öka kollektivtrafiken samt förbättra möjligheten 
att välja tågtrafik som färdmedel. Parallellt med detta finns ett riktat fokus på att skapa bättre 
förutsättningar för näringslivet, öka arbetsmöjligheterna samt skapa en mer attraktiv arbetsmarknad. 
Vidare utgör regionförstoring en central faktor och det finns förhoppningar om en fortsatt regionförstoring 
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i landet genom att skapa nya stambanor för ett höghastighetståg (Sverigeförhandlingen 2016: 5-11; 
Sverigeförhandlingen 2017: 10-15).

Höghastighetsbanan består av olika delsträckor som ska byggas successivt. Ostlänken utgör den första 
etappen och är det enskilt största projektet i Trafikverkets nationella transportplan (Sverigeförhandlingen 
2016: 5, 14-15). Vagnhärad, Nyköping, Linköping, Tranås, Jönköping, Borås, Landvetter samt 
Mölnlycke är potentiella områden som kan erhålla ett stationsläge för sträckningen mellan Stockholm-
Göteborg. Förslaget om en ny höghastighetsbana har bemötts med varierande åsikter och det pågår 
diskussioner om vilka orter som borde erhålla ett resecentrum. Det råder oenigheter om hur sträckan 
Jönköping-Malmö ska dras i nuvarande läge, men det finns två förslag vilka benämns som den västra 
samt östra sträckningen. Den västra inbegriper Jönköping, Värnamo, Hässleholm och Lund med 
slutstation i Malmö. Den östra sträckningen inrymmer Jönköping, Växjö, Älmhult, Hässleholm, Lund 
samt Malmö. Den västra sträckningen framgår i dagens läge som den mest sannolika (Trafikverket 2015: 
17-29). Diskussioner förs emellertid runt en eventuell östlig dragning, vilket som regeringen under år 
2017 har öppnat upp för (Höghastighetsbanan 2017).

Den övergripande tidsplanen för projekt Ostlänken sträcker sig från år 2019 och beräknas vara klar 
fram till år 2028 (Trafikverket 2014: 10). Det sker förhandlingar och utredningar i nuvarande position 
som ska presenteras i december år 2017. Hela höghastighetsbanan avses att vara färdigställd år 2035.  
Sverigeförhandlingen menar att höghastighetsbanan kommer att färdigställas i den takt som projektets 
ekonomi tillåter. Det är således svårt att utifrån i nuvarande läge fastslå vilket år höghastighetsbanan 
kan stå helt färdigställd (Sverigeförhandlingen 2017: 6-7). 

Storskaliga stadsutvecklingsprojekt även så kallade megaprojekt har blivit allt vanligare på grund av ett 
ständigt fokus på att utveckla samhällen och knyta samman länder i större utsträckning. Megaprojekten 
har även fått en betydelsefull roll för att åstadkomma ekonomisk tillväxt (Healey 2010: 124-126). 
Planeringen av höghastighetsbanan klassas därmed som ett megaprojekt, men vad för kännetecken 
karaktäriseras projekten av? Utifrån forskningen utmärks de som stora transformativa byggnadsprojekt 
vilka är anpassade till att förändra strukturer i samhället. Dessa omfattande projekt skapar ofta ett behov 
av att bygga nya bostäder och verksamheter vilka i sin tur kräver nya vägdragningar. Det handlar således 
inte enbart om planläggning av en byggnad, en bro, en järnväg eller ett enskilt objekt utan flera delar 
involveras i planeringen (Flyvbjerg 2014: 3-6).

Megaprojekt utmärks vidare av att de gör inverkan på nationell, regional samt lokal nivå. Flera projekt 
sträcker sig vanligtvis över stora geografiska områden, vilket skapar behov av många aktörer i processen. 
Det resulterar i att olika intressen ställs mot varandra (Biesenthal 2016: 201). Megaprojekten förutsätter 
en omfattande och lång planeringshorisont samt genomförandetid, vilket tillsammans kan bidra till 
ett flertal hinder och osäkerheter. Projekten medför även större investeringar än vad som framhålls i 
inledningen av planeringsprocessen. Kombinationen av dessa faktorer innebär att megaprojekt är ytterst 
komplexa. Planeringsprocessen kan förändras ett flertal gånger, vilket kan förlänga genomförandetiden 
(Flyvbjerg 2009: 344-346).
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Kontexten har enligt Flyvbjerg en betydande inverkan för megaprojekt, vilket bidrar till att projekten 
kan variera avsevärt. Detta resulterar i att det inte finns en fullständig beskrivning för hur ett megaprojekt 
kan definieras, men det finns flera olika projekt världen över som till exempel Stora Bält i Danmark, 
Panamakanalen i USA samt Three Gorges Dam i Kina (Flyvbjerg 2003: 9, 12-13, 18). Citytunneln i 
Malmö, Öresundsbron samt Hallandsåstunneln är exempel på megaprojekt från en svensk kontext.

Megaprojekt associeras generellt med stora urbana regioner och storstäder. Utifrån forskningen förefaller 
projekten vara anpassade främst till större geografiska områden, men planeringen av megaprojekt berör 
såväl stora som små kommuner (Flyvbjerg 2003: 2-7). Den forskning som kretsar runt megaprojekt har 
främst ett riktat fokus mot den regionala samt nationella nivån. Fokus har varit riktat mot projektens 
negativa effekter på miljön och de ekonomiska konsekvenserna som dessa projekt medför (Flyvbjerg 
2014: 3-5, 8-12). Hermelin et al. menar att en viktig del i arbetet med megaprojekt inte har studerats i 
lika stor utsträckning. Denna viktiga del berör aktörer på den lokala nivån, synnerligen kommuner. Av 
den forskning som finns tillgänglig saknas det således till stora delar studier för hur kommuner förhåller 
sig till planeringen av megaprojekt (Hermelin et al. 2015: 24).

Ett infrastrukturprojekt som höghastighetsbanan avser att knyta samman städer och skapa 
förutsättningar för dem att växa i större omfattning. De utvalda stationsområdena utgör noder och 
formar tillsammans ett nätverk som innebär att de är beroende av varandra för att uppnå det övergripande 
målet. Den lokala planeringsnivån utgör i och med det en viktig roll vid planeringen av ett megaprojekt. 
För att framgångsrikt genomföra megaprojekt krävs en överblick över de risker och utmaningar som de 
ger upphov till.

   1.1   Problemställning

Tranås kommun och Vagnhärad i Trosa kommun är två utpekade områden som är potentiella 
kandidater att erhålla ett nytt tågstopp. För dessa kommuner utgör höghastighetsbanan stora 
utvecklingsmöjligheter. En ny höghastighetsbana innebär minskad restid till andra städer. Ett stationsläge 
längs höghastighetsbanan skulle därmed bidra till en ökad arbetspendling och att fler kan bosätta 
sig i Tranås och Trosa kommun. Samtidigt skapas utrymme för handeln att växa och samarbeten till 
närliggande städer kan i större utsträckning öka. 

Det handlar inte enbart om att konstruera nya stambanor för ett höghastighetståg. Kommunerna 
behöver, utöver att uppföra ett nytt resecentrum, genomföra omfattande motprestationer för att erhålla 
det nya stationsläget. Dessa motprestationer inkluderar ny infrastruktur och kollektivtrafiklinjer. Detta 
kräver förberedelser, markreservation och ett flertal som är villiga att investera i respektive ort för att 
projektet ska vara möjligt att genomföra. En ny järnvägsdragning kommer således innebära permanenta 
satsningar, vilket ger upphov till att ett flertal aktörer ska komma till tals. Projekten kommer därutöver 
vara i behov av marknadsföring för att nå ut till intressenter och aktörer. Det har tidigare konstaterats 
att det förekommer många risker och hinder i samband med megaprojekt. Kommunerna hanterar idag 
åtskilliga projekt parallellt med varandra, vilka redan är tidskrävande att hantera. En ny järnvägslinje 
kan vidare bidra till att berörda kommuner behöver omlokalisera befintliga vägar och ledningar 
eller genomföra ombyggnationer. Projekten som följer planeringen av höghastighetsbanan ska vara 
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färdigställda tills år 2035, vilket utgör en kort tidsram. Detta bidrar till att kommunerna redan i förväg 
är i behov av att planera för de nya projekten som väntar. Dels startar olika projekt upp, men samtidigt 
kan en rädsla skapas för att flera av de lokala projekten kommer att åsidosättas eller ställs in.

Kommunerna ska därutöver bidra med medfinansiering som uppgår i flera miljoner kronor (Trosa 
kommun 2017). Det är höga belopp för mindre kommuner som även parallellt ska hantera de projekt 
som följer planeringen av höghastighetståget. I förhållande till kommunernas storlek kan planeringen av 
resecentrum, medfinansieringen till höghastighetsbanan, uppförandet av nya bostäder, och planeringen 
av projekt i anslutning till bebyggelsen ses som ett megaprojekt för dessa kommuner. Inom den enskilda 
kommunen kommer även flera utredningar och planer att utarbetas. Det är en rad olika aktörer från 
privata till offentliga organisationer och företag, byggherrar och myndigheter som behöver samarbeta. 
Det finns flera faktorer att ta hänsyn till som kan bli komplext och svårt att hantera för en enskild 
kommun. 

Bristande kommunikation, aktörer som väljer att lämna projekt, felberäkningar eller problem 
som strider mot miljön kan uppkomma under processens gång. Problemen kan medföra att 
planeringsprocessen stannar av och fördröjer genomförandetiden. Enligt Flyvbjerg kan det vidare 
påverka de redan höga finansieringskostnaderna (Flyvbjerg 2014: 8-10). Höjda kostnader behöver 
bekostas av de utpekade stationskommunerna. Det är därutöver inom en kort tidsram och ett tidspressat 
schema som kommunerna själva behöver bistå med resurser och medfinansiering för att hantera de krav 
som höghastighetsbanan ställer, vilket ger upphov till ett antal obesvarade frågor. Vilken beredskap finns 
om människor väljer att inte flytta in i de nybyggda bostäderna eller bestämmer sig för att inte utnyttja de 
nya kollektivtrafikmöjligheterna? Hur styrs kommunerna av kontexten, och på vilket sätt påverkar detta 
deras planering? Hur går kommunerna till väga ifall projektet blir dyrare än planerat? 

För mindre kommuner som Tranås och Trosa kan plötsliga ändringar i ett megaprojekt innebära 
betydande konsekvenser. Det är på grund av att Tranås och Trosa kommun har mindre skatteintäkter 
jämfört med större kommuner. Det kan bidra till stora konsekvenser eftersom kommunerna både har 
en begränsad ekonomi och en begränsad mängd resurser. Det medför att kommunerna befinner sig i 
en mer utsatt position, men när det finns en chans att expandera samt bli en starkare kommun är det 
emellertid svårt att inte acceptera en sådan utvecklingsmöjlighet.
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   1.2   Problemformulering

Utifrån ovanstående problemställning går det åskådliggöra att planeringen av höghastighetsbanan ställer 
höga krav och synnerligen på utpekade stationskommuner. Den lokala nivån har en betydelsefull roll för 
både planering och genomförande av megaprojekt, framförallt vid infrastrukturinvesteringar, som berör 
den nationella, regionala samt lokala planeringsskalan. Forskningen konstaterar dock att den lokala nivån 
inte har studerats i samband med planering av megaprojekt i stor utsträckning. Avsaknad av omfattande 
studier av megaprojektens inverkan på den lokala nivån utgör en kunskapslucka. Fokus har riktats på 
problem som riskerar genomförandet av ett megaprojekt som bristande kommunikation, felberäkningar 
och påverkan på miljö. Även om dessa problem berör den lokala nivån kan det utifrån forskningen 
urskiljas att kommunernas synsätt har hamnat i skymundan. Kommunernas ouppmärksammade synsätt 
i samband med megaprojekt gör det relevant att mer djupgående undersöka deras synsätt i frågan.

I sin helhet utgör de tillhörande kraven som medföljer planeringen av höghastighetsbanan ett riskprojekt 
för stationskommunerna. Kommuner behöver marknadsföra ett sådant omfattande projekt för att få 
allmänhetens stöd. Denna marknadsföring skapar förväntningar hos medborgare såväl som politiker. 
Det bidrar vidare till höga förväntningar hos kommunerna och berörda aktörer. I problemställningen 
konstateras det vidare att flera obesvarade frågor förekommer angående hur kommuner hanterar 
planeringen av stora stadsutvecklingsprojekt. Det är angeläget att studera huruvida megaprojekt integreras 
och hanteras i den kommunala planeringsprocessen. Frågan blir följaktligen, vilka förväntningar och 
vilket förhållningssätt har kommuner till planeringen av ett megaprojekt?

   1.3   Syfte 

Syftet med uppsatsen är att studera hur kommuner hanterar och förbereder sig inför planeringen av 
ett megaprojekt. Vilket förhållningssätt har kommunerna, och vad för strategier och metoder tillämpar 
stationskommunerna för att hantera de uppsatta kraven? Vidare avser uppsatsen att undersöka hur 
detta påverkar kommunernas planeringsprocess. Utmaningar eller svårigheter inom den lokala nivån 
kan belysas genom att undersöka vilka förväntningar kommuner har till ett megaprojekt. Kommuner 
står inför flera olika utmaningar som ansvariga aktörer möjligtvis inte har kännedom om. Det kan av 
den anledningen åskådliggöras med undersökningen och vidare tas hänsyn till för framtida megaprojekt.

   1.4   Frågeställningar 

Vilka förväntningar finns inom kommunerna?
På vilket sätt förhåller sig kommunerna till planeringen av ett megaprojekt? 
Hur styr planeringen av ett megaprojekt kommunernas aktuella planeringsarbete? 
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   1.5   Avgränsning 

Uppsatsen är koncentrerad till att studera den lokala nivån, med fokus på kommuners föreställningar och 
synsätt gentemot megaprojekt. Sverigeförhandlingens samt Trafikverkets perspektiv har inte studerats 
eller redogjorts för på någon djupgående nivå, utan studien avser att undersöka megaprojekt ur ett 
kommunalt perspektiv.

Planeringen av höghastighetsbanan ställer höga krav på berörda områden som utgör potentiella platser 
att erhålla ett stationsläge och som ska uppföra ett nytt resecentrum. Uppsatsen kommer att behandla 
två fall, Tranås kommun och Trosa kommun. Medborgarna har en roll i samhällsplaneringen, men för 
denna studie är intresset att åskådliggöra kommuners förhållningssätt och tankebilder. För att få en sådan 
fullständig bild som möjligt av kommunerna och med tanke på den utsatta tidsram som finns för studien 
har medborgardeltagandet inte behandlats på en djupgående nivå i uppsatsen, utan kommer enbart att 
nämnas vid enskilda tillfällen.

Tranås och Trosa kommun är sett till antalet invånare två mindre kommuner i jämförelse med 
resterande stationskommuner utmed järnvägsdragningen. Intresset ligger i att undersöka hur kommuner 
som Tranås samt Trosa hanterar de krav som planeringen av höghastighetsbanan ställer på dem. 
Samverkansformerna utgör inte huvudfokus i uppsatsen, men relationerna kommer på en övergripande 
nivå att presenteras. Detta för att få en mer djupgående förståelse för hur kommunerna arbetar samt 
vilka de samarbetar med. 

Uppsatsen är avgränsad till att studera olika dokument som framställts i samband med planeringen av 
höghastighetsbanan. För att vidga perspektivet samt skapa en mer fullständig bild av kommunernas 
förväntningar och förhållningssätt inbegriper studien även kvalitativa intervjuer.

   1.6   Disposition 

Kapitel 1

Inledningsvis presenteras en bakgrundsbeskrivning till planeringen av höghastighetsbanan, vilket följs av 
en redogörelse om megaprojekt och hur de kan sättas i relation till studien. Vidare presenteras uppsatsens 
problemställning, problemformulering, syfte, frågeställningar, avgränsning samt disposition.

Kapitel 2

Uppsatsens andra kapitel redogör för studiens teoretiska utgångspunkter. Det finns olika teorier för att 
förstå hur planering kan bedrivas. Kapitlet inleder med att beskriva den rationella planeringen och 
pragmatism, vilket utgör två sätt som planering kan utövas. Som avslutande del beskrivs governance som 
inbegriper ett övergripande system för hur samhället kan styras.
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Kapitel 3

Det tredje kapitlet inbegriper en bakgrundsbeskrivning till planeringen av megaprojekt. Det kommer 
samtidigt redogöras för vilka problem och utmaningar som megaprojekt kan ge upphov till. Denna 
del kommer även presentera en övergripande bild av fyra genomförda megaprojekt inom Sverige. 
Avslutningsvis beskrivs olika forskares syn på hur megaprojekt kan hanteras.

Kapitel 4

Under uppsatsens fjärde kapitel presenteras studiens valda forskningsdesign och metod. Vidare beskrivs 
hur det empiriska materialet har tolkats, vilket grundar sig på en kvalitativ innehållsanalys och ett 
analytiskt ramverk.

Kapitel 5

Efter presentationen av uppsatsens valda forskningsdesign och metod följer en beskrivning av 
undersökningens empiriska resultat. Det empiriska materialet grundar sig på intervjuer och olika 
dokument. 

Kapitel 6

I denna del kommer viktiga resultat från det empiriska materialet att tolkas och analyseras. Analysen 
utgår från studiens analytiska ramverk.

Kapitel 7

I det sjunde avsnittet beskrivs en kort diskussion som återkopplar till uppsatsens frågeställningar, vilket 
som avslutas med studiens slutsatser.

Kapitel 8

I det avslutande kapitlet finns uppsatsens källförteckning som följs av en bilaga med uppsatsens 
intervjufrågor.
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De teoretiska utgångspunkterna har som utgångspunkt i hur planering kan bedrivas samt på vilka 
sätt samhället kan styras. Den rationella planeringsteorin samt pragmatismen kommer inledningsvis 
att redogöras för. Dessa förklarar hur planering kan bedrivas på olika sätt, vilket inrymmer hur 
planeringsprocessen kan fungera samt hanteras. Vidare kommer den sista delen av de teoretiska 
utgångspunkterna bestå av governance, vilket inbegriper hur samhället styrs. Som ett teoretiskt 
perspektiv används governance för att måla upp en bild hur samverkansformerna framträder inom 
planeringsprocessen. Det finns möjlighet att urskilja hur kommunerna samverkar med andra aktörer för 
att hantera de krav som kommunerna har blivit tilldelade genom att studera hur kommuner förhåller 
sig till planeringen. Governance kommer inte utgöra uppsatsens huvudfokus, men det kommer fungera 
som ett analytiskt perspektiv för att tolka sammansättningen av aktörer inom planeringsprocessen. Det 
handlar således om att presentera en övergripande bild för hur samverkansformerna i de studerande 
områdena förefaller att vara.

   2.1   Ett rationellt sätt att se på planering 

Den rationella planeringen var som mest dominerande under 1960-talet. Under 1960-talet samt början 
av 1970-talet genomfördes påtagliga förändringar angående synen på planering (Strömgren 2007: 
18). Det tidigare planeringssättet var mer koncentrerat på estetik och design. Planeraren byggde sina 
planer utifrån personlig kunskap och skulle parallellt inneha grundläggande förståelse för hur städer är 
uppbyggda (Hall 2014: 385-386: Strömgren 2009: 36-38). Med tiden ändrades synen till att planering 
istället skulle byggas på och stödjas av vetenskapliga samt objektiva metoder, vilket innebar att planerarna 
skulle skilja mellan fakta och värderingar (Healey 1997: 23-24). De skulle således undvika att föra in 
värderingar och egna åsikter i planeringsprocessen, och arbeta fram planer på ett vetenskapligt sätt 
som vetenskapsmännen genomför sina arbetsuppgifter. Det skulle resultera i att planeringsprocessen 
placerades mer i fokus (Allmendinger 2009: 49). 

Mål och medel ansågs inledningsvis vara åtskilda, men detta synsätt förändrades och båda betraktas 
istället vara sammankopplade med varandra. Det finns dock en tydlig distinktion mellan dem och det 
talas om två olika inriktningar. Det formella (medlen) som inriktar sig på planeringsprocessen och söker 
efter det mest effektiva tillvägagångsättet för att nå målet. Det substantiella (mål) har istället ett riktat 
fokus mot målformuleringen, vilket politikerna har som övergripande ansvar att sätta upp (Allmendinger 
2009: 49). Planeraren har det övergripande ansvaret att beräkna samt kartlägga de olika stegen och 
redogöra för vilka konsekvenser de kan ge upphov till. Med hänsyn till detta sker ett val för vilket 
alternativ som tillgodoser beslutsfattarnas intressen samt det som bedöms mest lämpligt för att uppnå 
det övergripande målet (Strömgren 2007: 38-44).

Om målet är att röra sig från A till B består det mest rationella tillvägagångssättet av att gå i en rak linje. 
En planerare som reflekterar rationellt grundar sig i logiskt tänkande och är kapabel till att redogöra 
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för varför ett visst beslut anses som mest lämpligast för ändamålet (Allmendinger 2009: 63-67). I teorin 
kan planeraren forma en plan med de värden som har satts upp i målen, men enligt Khakee fungerar 
detta inte fullständigt i praktiken. Det förekommer begränsningar gällande både resurser och kunskap, 
vilket resulterar i att alternativa planer behöver utformas. Den rationella planeringen handlar av den 
anledningen om att nå den mest fördelaktiga kombinationen av både resursanvändning och måluppfyllelse 
(Khakee 2000: 25-26). Planeraren har således i uppgift att förstå och hantera de komplexa relationer 
som uppträder i samhället, och ska vid behov styra, kontrollera samt ändra deras sammansättning. Det 
krävs prognoser av framtiden för att möjliggöra detta i verkligheten. Det handlar således inte endast om 
befolkningsprognoser och markanvändning utan även om mänskliga aktiviteter, vilket kan anknytas till 
systemteorin som är en central aspekt inom den rationella planeringen (Allmendinger 2009: 51-52). 

Samhället kan skildras som en organism med olika delar som samverkar. Faktorer som människor inte 
har kännedom om kan påverkas om en aspekt förändras i samhället, vilket benämns som systemteori. 
Systemen är föränderliga och relationerna mellan dessa mönster ger upphov till nya förhållanden som 
kan bli fördelaktiga för samhället, men vissa förhållanden kan vara direkt skadliga. Samhället är således 
uppbyggt av ett komplext system där delar är sammankopplade med varandra. Detta kan inbegripa att 
geografiska, kulturella, sociala, politiska och ekonomiska mönster integrerar med varandra. Det innebär 
att delarna är beroende av varandra. Om en faktor förändras kan det medföra inverkan på en annan 
komponent (Allmendinger 2009: 51-55, 66). För att åskådliggöra detta utgör konstruktionen av ett nytt 
varuhus ett tydligt exempel. Både trafikflöden och markområden kommer att påverkas vid uppbyggnaden 
av ett varuhus. Under planeringsprocessen kommer flera olika beslut att krävas som i skilda fall sker på 
olika håll. Denna komplexitet innebär att aktörer inte kan ha fullständig kunskap om hur alla aspekter 
fungerar. Faludi menar emellertid att det inte finns möjlighet att kontrollera vad som sker varje sekund 
samt ha kännedom om hur beslut påverkar olika faktorer i samhället (Allmendinger 2009: 66).

Den rationella planeringsteorin utmärks av att politiker tillhandahåller direktiv medan planerare intar 
en expertroll och använder sin kunskap för att finna och välja det förslag som framstår vara den mest 
passande lösningen för att uppnå ett övergripande mål (Allmendinger 2009: 49). Planerarna har ansvar 
för att säkerställa värdefulla miljöer och ska samtidigt representera medborgarnas intressen (Healey 
1997: 3). Den rationella planeringen handlar i och med det om avvägningar mellan olika intressen 
samt om att få en ökad kontroll av olika samhällsproblem (Strömgren 2007: 89, 238). Detta kan även 
kopplas till Nyström och Tonells beskrivning av den rationella planeringsteorin. Den kan bedömas som 
en idealmodell som beskriver ett stegvist tillvägagångssätt för planeringen. Det innebär att planerarna 
följer en uppgjord mall för hur planeringen ska utföras (Nyström och Tonell 2012: 90-92).  

Enligt Strömgren har det svenska planeringssystemet starka kopplingar till det rationella 
planeringsidealet än idag, men beskriver att den svenska stadsplaneringen har speglats av tre skiften.  
Den rationella planeringen, den kommunikativa planeringen samt en blandning av postmodern och 
libertarianism utgör tre av de skiften som den svenska planeringen har genomgått (Strömgren 2007: 229). 
Under slutet av 1980-talet kom det svenska systemet till exempel att präglas av nya tankeströmningar 
från nyliberalismen. Det svenska systemet framställs återigen som att ha förändrats efter det (Strömgren 
2007: 193-194). Sverige beskrivs som en representativ demokrati, vilket inbegriper att landets befolkning 
röstar fram representanter. Det svenska planeringssystemet utgör på en övergripande nivå en politisk 
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verksamhet. Planeringen handlar således om att uppfylla politiskt uppsatta mål och planerarna har 
även det övergripande ansvaret för hur målen ska uppnås. Enligt Strömgren ses medborgardeltagandet 
som ett komplement till planeringen där de har rätt till att delta i och uttrycka sina åsikter, vilket ska 
ge ett större underlag för beslutsfattandet i processen (Strömgren 2007: 240-242). Det går således 
konstatera att det svenska planeringssystemet liknar den rationella planeringen och har tendenser av den 
kommunikativa planeringen, som betonar vikten av att engagera samt föra dialog med medborgarna 
(Allmendinger 2009: 197-201). Den rationella planeringen har trots det kritiserats för att vara top-
down styrd och medborgardeltagandet kan betraktas som icke-representativt för befolkningen. Enligt 
Henecke och Kahn har medborgardeltagandet fått alltför snäva ramar och begränsats. Kritiker menar 
att medborgarnas åsikter och synpunkter enbart blir inhämtade vid olika samråd och vid utställning av 
en plan. Vidare riktas kritik åt strukturella orättvisor som bidrar till att vissa grupper får mer inflytande 
medan andra grupper blir åsidosatta (Henecke och Kahn 2002: 21-23).

- Sammanfattning -

Den rationella planeringen kan sammanfattningsvis framställas som ett sätt där politikerna sätter 
upp mål, medan planerarna ska finna den mest rationella metoden för att uppnå det övergripande målet. 
De bygger planer på fakta, objektivitet samt logiska förklaringar. Planeraren ska av den anledningen 
undvika att föra in personliga värderingar (Allmendinger 2009: 49). Den rationella planeringssynen 
grundar sig på övertygelsen om att planeraren kan beräkna varje steg i förväg. Begränsad tillgång på 
resurser och kunskap hämmar i vilken utsträckning detta är möjligt. Planerarnas roll är således att nå den 
mest fördelaktiga kombinationen av både resursanvändning och måluppfyllelse (Khakee 2000: 25-26).

   2.2   Ett pragmatiskt sätt att se på planering

Charles Peirce, William James samt John Dewey Charles betraktas som pragmatismens primära 
representanter. De vidareutvecklade begreppet under 1800-talet och riktade fokus mot begreppets 
praktiska användning och redogjorde för vilka konsekvenser det gav upphov till (James 2003: 42). 
Pragmatism betyder handling och ligger som grund för begreppen praxis och praktisk. Pragmatiker tar 
avstånd från slutna system för att hantera samhällsproblem och riktar sig istället till fakta, det adekvata 
samt till handlandet (James 2003: 42-45). 

Pragmatismen grundar sig ursprungligen på att ”få saker uträttade” och framställa synliga resultat 
(James 2003: 42-43). Under 1970-talet kom pragmatismen att få ett ökat inflytande hos forskare, vilka 
utvecklade ett koncept för planering som hade ett riktat fokus på handling. Konceptet bidrog till nya 
idéer för planeringsteorin. Debatten riktade uppmärksamheten på hur planeraren skulle hantera 
ojämlikheter och förtryck. Som underlag tillämpades ett pragmatiskt tillvägagångssätt som vidare bidrog 
till att planering fick ett riktat fokus på forskning och teoretisering av praktiska metoder (Healey 2009: 
2, 78, 284).

Kunskap utgör en central komponent inom Deweys grundfilosofi och med hänsyn därtill fungerar den 
som ett verktyg inom pragmatismen. Det som är sant kan människan bekräfta eller styrka. Horrigan 
menar att sanna idéer är i och med det applicerbart. Sanning är dock inte absolut kunskap, permanent 
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eller nödvändig. Den är enligt pragmatiker relativ, transformativ samt subjektiv (Horrigan 2015: 5-7). De 
mänskliga, och intellektuella funktionerna som utgörs av kognition är beroende av människans praktiska 
behov, handlingssätt och vardagliga liv. Om olika bedömningar, slutsatser eller trosuppfattningar fungerar 
så är det tillförlitligt enligt pragmatikerna. Pragmatismen kan enligt Horrigan tolkas på två sätt, dels som 
en filosofi och dels som en applicerbar metod för planering (Horrigan 2015: 5-8).

En central aspekt inom pragmatismen utgörs av hur människor interagerar med natur och miljö (Dewey 
1973: 25). Människor erhåller livserfarenheter genom sin vardag och livserfarenheterna omvandlas 
senare till kunskap. Det kan vidare tillämpas för att hantera och lösa olika problem. På övergripande nivå 
handlar det således om att hantera problem med praktiska metoder (Peirce 1990: 115-117; James 2003: 
173-183). Kunskapen formas genom att människor kontinuerligt får uppleva samt upptäcka världen. 
Det skapas en ökad förståelse för utmaningar, problem samt olika möjligheter när människor integrerar 
med sin omgivning och miljö (Healey 1997: 385). Healey betonar att planerarna ska reflektera över 
vad som krävs för att röra sig framåt samt på vilket sätt det ska förverkligas. (Healey 2009: 285-286). 
Inom pragmatismen finns det följaktligen inga förutbestämda metoder för hur problemen ska hanteras. 
Synsätten bygger på en öppenhet att undersöka vilket tillvägagångssätt som är det mest adekvata att 
tillämpa i en given situation eller under särskilda förhållanden (Allmendinger 2009: 128-131).

Pragmatiker är inte bundna vid bestämda föreställningar om hur världen fungerar eller om vilka värden 
som är mest värdefulla. Synsättet har i jämförelse mot den rationella planeringen en öppenhet mot 
världen. Allmendinger förklarar vidare att pragmatiker inte ändrar sin uppfattning för att de har fått nya 
synsätt på världen, utan för att nya tankesätt och idéer framstår som mer passande för att hantera ett 
specifikt samhällsproblem (Allmendinger 2009: 130-132). 

Att inta ett kritiskt förhållningssätt till framtiden utgör vidare en grundläggande del inom det 
pragmatiska tankesättet. Det finns kännedom om att människor inte kan ha kunskap om allt eller 
hur framtiden kan komma att utvecklas i detalj. Det finns således en medvetenhet att planering inte 
behöver hanteras direkt samt räkna ut varje steg i förväg för att uppnå ett mål (Allmendinger 2009: 
131). Instinkter utgör en central del inom pragmatismen och syftar till att planeraren bör agera efter den 
rådande situationen (Maddalena: 7-8). Det är enligt pragmatismen av värde och tillräckligt att använda 
för att lösa ett problem om en teori, en bedömning eller ett system såväl som ett antagande eller ett 
argument fungerar (Horrigan 2015: 7). Ett konkret exempel som visar på detta i planeringen är om 
aktörer anser att problem ska hanteras med försiktighet och att förhastade beslut ska undvikas. För att 
fortskrida planeringsprocessen väljs detta alternativ. Enligt Hultén är det inom pragmatismen möjligt 
att välja lösningar innan problemen har definierats. För att skapa legitimitet till redan fattade beslut kan 
beslutsunderlag även tas fram i efterhand (Hultén 2012: 27). 

Pragmatismen har fått kritik för att vara konservativ, men den har utvecklats till mer än att åstadkomma 
lösningar på olika problem. Större huvudfokus har placerats på planerarens roll och hur den använder 
sig av språket i planeringen, vilket kan härledas till den kommunikativa planeringens grundprinciper. 
Allmendinger menar att det är planerarens uppgift att på nya sätt resonera och hantera problem. 
Planerarens roll utgör av den anledningen en viktig roll och ska hantera samt ställa olika intressen mot 
varandra (Allmendinger 2009: 128-139). 
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Hochs forskning om pragmatismen beskriver hur kommunikationen kan användas i planeringen. Han 
studerar hur planerare och aktörer agerar i sammanhang samt vilka argument som tillämpas i olika 
kontexter. Vidare riktar Hoch fokus på meningen bakom varje handling, och analyserar anledningarna 
till varför aktörer väljer dessa (Hoch 2010: 275). I likhet med Hochs studier presenterar Crick liknade 
resultat om retorikens betydelse i planeringen och hävdar att kommunikationen är signifikant för både 
kunskapen och människans erfarenheter som den erhåller genom vardagliga handlingar (Crick 2015: 
1-2, 9-11). Språket används som ett medel för att forma det bästa argumentet och skapa legitimitet för 
olika beslut, men på vilket sätt kommunikationen används utgör ett särskilt värde i planeringen. Enligt 
Crick har språket en förmåga att styra människors sätt att tänka och hur aktörer agerar. Vidare betonar 
han att olika begreppsval kan stärka argument. Crick fastslår att språkbruket som maktmedel således kan 
legitimera vissa beslut, vilket vidare kan fungera som ett konkurrensmedel. Språket utgör i och med det 
en viktig komponent på flera sätt i planeringen (Crick 2015: 1-4, 9-11, 21; Crick 2008: 196-197).

- Sammanfattning -

Den pragmatiska planeringen fungerar dels som en applicerbar metod för planering och dels som en 
filosofi. Tyngdpunkten är placerad på handling och praktiska metoder, och pragmatiker eftersträvar att 
”få saker uträttade” (James 2003: 42-43). Kunskapen utgör en central tyngdpunkt och det är genom 
människors vardagliga handlingar som kunskap erhålls, vilket vidare kan tillämpas för att hantera och 
lösa problem (Healey 1997: 385). Pragmatiker tänker inte långsiktigt, utan söker efter lösningar för olika 
givna situationer. Pragmatismen har utvecklats att handla mer än att skapa lösningar. Planerarens roll 
samt hur denna använder sig av språket har fått en mer markant roll. Språket kan tillämpas som ett 
medel för att forma det bästa argumentet och skapa legitimitet för olika beslut, men ett särskilt värde 
inom den pragmatiska planeringen utgörs av hur språket tillämpas (Crick 2015: 1-4, 9-11, 21; Crick 
2008: 196-197).

   2.3   Kritik gentemot den rationella samt pragmatiska planeringen

Den rationella planeringen uttrycks som en idealmodell, men kritiker har bedömt att den rationella 
modellen både är orealistisk och inte är möjlig att tillämpa i verkligheten. De menar att mål och medel 
är svåra att hålla åtskilda eller att de inte borde hållas avskilda eftersom de är sammanlänkade. Kritiker 
betonar även att det inte är möjligt att gå i en rak linje för att uppnå ett utsatt mål, utan menar att A 
påverkar fler faktorer än vad som går att förutspå och hantera. Det finns för många okända faktorer 
som planerarna inte kan ha kunskap om, vilket enligt Allmendinger beror på samhällets komplexitet. 
Han accentuerar att världen är rörig och går inte i en rak linje, utan många faktorer har inverkan på 
varandra (Allmendinger 2009: 69-72, 74-75). Enligt Allmendinger är människor inte byggda att följa 
logiska strukturer. Det är problematiskt att stå fast vid en förutbestämd plan samt ha förtroende för att 
genomförandet av projekt ska fungera. Flera hinder och problem kan uppstå längs vägen, vilket innebär 
att olika projekt kommer vara i behov av att anpassas till den rådande situationen (Allmendinger 2009: 
64-65). 

Inom den rationella planeringsteorin riktas kritik mot den tydliga spänning som förekommer mellan 
planerare och politiker. Planerarna erhåller en betydelsefull roll i takt med att det är planerarens 
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expertkunskap och logiska resonemang som ska användas vid framställningen av planer. Det reducerar 
emellertid politikernas roll i planeringsprocessen (Allmendinger 2009: 64-65). Enligt pragmatismens 
utgångspunkter ska planeraren ha kännedom om hur de ska lösa problem i planeringsprocessen. 
Planerarna ska arbeta praktiskt, men det har riktats kritik mot att det saknas en djupgående beskrivning 
för vilka uppgifter planerarna ansvarar för. Allmendinger redogör dock för vissa kriterier som kan vara 
till underlag för hanteringen av olika problem. För att projekt ska fungera kan vissa planerare bedöma 
att det krävs en försiktighet för att hantera ett visst problem. Det kan handla om att aktörer exempelvis 
väljer att gå en stegvis process eller fattar beslut om att inte fortskrida processen i en snabb hastighet. Det 
finns således en medvetenhet kring att aktörer inte kan genomföra allting på en och samma gång, utan 
faktorer behöver värderas olika i varierande situationer (Allmendinger 2009: 141-143).

I likhet med den rationella planeringen analyseras alternativ och planeraren utgår från olika förslag 
och väljer de alternativ som anses lämpliga för att lösa ett särskilt problem (Allmendinger 2009: 128-
130). Däremot skiljer de båda planeringsteorierna åt vad gäller hur planerarna går till väga för att 
hantera problem. Inom pragmatismen förekommer en större flexibilitet beträffande hur planeringen 
kan hanteras, medan det inom den rationella planeringsteorin finns en tilltro till att beräkna varje steg 
i förväg. Pragmatismen kritiseras för att vara maktblind som inte skapar lösningar på problemen, utan 
istället vidmakthåller dem. Som svar på denna kritik hävdar Allmendinger att pragmatiker kan urskilja 
ojämlikheter i samband med makt, men parallellt med detta argumenterar de även för lika möjligheter. 
Det innebär att pragmatismen inte är så maktblind som kritikerna framhåller (Allmendinger 2009: 145).

Kritiker mot den rationella planeringen menar att beslutsfattandet inte sker med avseende på hur det 
framstår att vara, utan uppvisar en fasad (Nyström och Tonell 2012: 94-95). De menar att faktorer som 
ingår i en beslutsprocess är subjektivt valda av beslutsfattarna. Besluten inom den rationella planeringen 
är således en efterkonstruktion, vilket syftar till att de redan är fattade. Politiker och andra aktörer 
framhäver sedan att ett rationellt tankesätt har funnits som underlag, vilket innebär att den rationella 
planeringen inte fullständigt bygger på objektivitet som den framstår att vara. Som respons på denna 
kritik har Faludi lyft fram att den rationella planeringen endast ska ses som ett komplement till politiken 
och inte ersätta den. Han menar vidare att den rationella planeringsteorin belyser viktiga faktorer och 
frågor som senare kan granskas kritiskt (Allmendinger 2009: 74-76). Tillförlitliga idéer fungerar enligt 
pragmatikerna, men när de inte längre fungerar övergår dem till att bli osäkra. Horrigan diskuterar 
samma problematik och hävdar att även om en lösning inte fungerar i en aktörs ögon så kan andra 
aktörer anse det motsatta (Horrigan 2015: 13-15). Det kan således framhävas att det inom den rationella 
planeringen samt pragmatismen förekommer en viss subjektivitet. Teorierna utgör två tydliga motpoler, 
men utifrån ovanstående resonemang kan en möjlig förgreningspunkt mellan dem båda synliggöras.
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   2.4   Governance 

Det växte fram flera andra ideal som en kritik gentemot den rationella planeringen. Dessa bestod av 
advokatplanering, kommunikativ planering och postmodernismen (Allmendinger 2009: 148-150, 173-
175, 197-200). Den rationella samt pragmatiska planeringen utgör två olika sätt att bedriva planering 
på. Samhället styrs däremot av ett övergripande styrningssystem som till exempel government eller 
governance. Samhället styrs av lagar och regler som tillsammans sätter ramarna för hur planeringen 
kan utövas. Planeringsteorierna har olika grundprinciper, men fungerar som en del av en större 
samhällsstyrning, och planerarna behöver av den anledningen förhålla sig till hur samhället regleras. 
Government utgörs av en mer strikt och formell styrning där staten har det övergripande ansvaret 
att tilldela direktiv, forma riktlinjer samt hantera lagar och regler. Det har däremot med tiden skett 
förändringar inom styrningen. Den formella samhällsstyrningen där staten fortfarande har en essentiell 
roll har minskat. Istället har samverkan mellan privata och offentliga organisationer vuxit och fått en allt 
centralare roll, vilket benämns som governance (Hedlund och Montin 2009: 7).

Den rationella planeringen innebär på en övergripande nivå att planerarna tänker långsiktigt och baserar 
sina planer på vetenskaplig grund och fakta. Därutöver finns en tilltro på att varje steg kan beräknas i 
förväg (Allmendinger 2009: 49). Den pragmatiska planeringen har inte ett riktat fokus mot långsiktig 
planering, utan anpassar sig efter en given situation. Den är mer flexibel och mindre strikt reglerad till sin 
karaktär i jämförelse med den rationella planeringen (James 2003: 42-43). Pragmatismen kan följaktligen 
kopplas till governance, medan den rationella planeringen kan anknytas till government. 

Det kommer utifrån de studerade fallen undersökas hur den rationella planeringen samt pragmatismen 
kommer till uttryck. Vilka rationella och pragmatiska tendenser kan urskiljas och på vilket sätt synliggörs 
detta? För att få en bredare förståelse för hur planeringen av megaprojekt kan hanteras kommer det 
vidare placeras in i en större kontext som inbegriper hur samhället regleras. 

Det har tidigare konstaterats att megaprojekt vanligtvis ger upphov till att nya bostäder, verksamheter 
samt vägar behöver uppföras, vilket är en kommunal angelägenhet. Megaprojekt förutsätter av den 
anledningen en samverkan mellan aktörer från olika planeringsnivåer. Det kommer medföra att fler 
privata och offentliga organisationer får möjlighet att delta och påverka olika beslut i planeringsprocessen 
(Hedlund och Montin 2009: 7). Kommuner har ett eget ansvar att driva projekt framåt. Det är även 
väsentligt att studera hur samverkansformerna förefaller vara i planeringsprocessen för att analysera 
hur kommuner inom den lokala nivån hanterar planeringen av megaprojekt. Med utgångspunkt i att 
megaprojekt utmärks av att flera planeringsnivåer behöver involveras och samverka med varandra 
kommer uppsatsen belysa governance.

Under 1990-talet växte intresset för governance fram och fick en central del inom politiken. Enligt Nuissl 
och Heinrichs handlar det om hur olika intressen sammanfaller och formar både strategiska beslut och 
vägval. Governance har fått en mer framstående och dominant roll inom den fysiska planeringen som 
inbegriper hur mark- och vattenområden ska användas (Nuissl och Heinrichs 2011: 47). Det brukar 
talas om att ett mindre skifte rörande styrningen har inträffat och att den politiska beslutsprocessen 
har förändrats, men governance är inte avskild från government. Government utgör fortfarande en 
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fundamental del inom governance (Pierre och Sundström 2009: 7-9). 

Det finns ingen entydig beskrivning för vad governance kan innebära, utan det förekommer flera 
redogörelser om hur det har utvecklats genom tiden, men den gemensamma definitionen av governance 
kan beskrivas som en interaktiv samhällsstyrning där flera olika aktörer samverkar i nätverk. Det 
inrymmer ett komplext samhällsystem med nya styrelse- och samarbetsformer där fokus har skiftats 
från institutionerna till processerna. Styrningen utgår inte från en tydlig hierarki uppifrån-ner, utan 
har förändrats till att aktörer från skilda sektorer som myndigheter, offentliga institutioner, privata och 
offentliga organisationer har fått en ökad plats och samverkar med varandra i form av olika nätverk. 
Governance förutsätter att aktörerna tillsammans ska samverka med varandra, dela kunskapsunderlag 
samt fatta olika beslut för att uppnå det övergripande målet (Pierre 2011: 5-7, 10-19).

Utvecklingen av governance har bidragit till att relationen mellan staten och samhället har blivit mer 
komplex och svåröverskådlig (Pierre och Sundström 2009: 8). Det råder dock delade meningar om vilken 
roll staten har i governance. Enligt Pierre och Strömgren har EU:s ökade inflytande utövat påverkan på 
samhällsstyrningen. Staten har till viss del varit i behov av att lämna ifrån sig makt till internationella 
och subnationella institutioner, men de har fortfarande en betydelsefull roll i planeringen (Pierre och 
Sundström, 2009: 8, 14-18). I Sverige har till exempel riksdag och regeringen fått en reducerad makt och 
istället har regioner och kommuner, statliga myndigheter, EU och andra internationella organisationer 
fått ett ökat ansvar i frågor och olika beslut. Staten har det övergripande ansvaret att sätta upp ramar för 
policynätverkets organisation samt utforma problemformuleringar (Pierre och Sundström 2009: 9-10). 
Kritiker menar dock att det finns vissa oklarheter inom governance, och hävdar att policynätverken 
saknar särskilda egenskaper som kan förse grundläggande beskrivning för hur olika policyer tillskapas 
(Pierre och Sundström 2009: 10-11).

Samtidigt som besluten placeras närmare medborgarna bidrar även governance till risker. Det föreligger 
en risk att demokratin kan påverkas negativt när en bred samverkan mellan flera myndigheter, offentliga 
institutioner, privata och offentliga organisationer äger rum. Healey menar att de nya samverkansformerna 
kan försvåra demokratins legitimitet (Healey 2007: 6-7). Gränslinjerna mellan det privata och offentliga 
blir inte lika märkbara som tidigare, vilket komplicerar politikernas arbete att dra tydliga gränser mellan 
olika verksamheter samt för att sätt upp olika mål (Pierre och Sundström 2009: 9-10). 

Involverande av olika privata och offentliga organisationer i planeringsprocessen har ökat i stor uträckning 
sedan 1990-talet. Ökat deltagande kan emellertid åstadkomma orättvisa förhållanden mellan de berörda 
aktörerna inom planeringsprocessen, synnerligen i omfattande och komplexa stadsutvecklingsprojekt 
(Cook 2009: 938-939). Det blir inte en lika klar fördelning av vem som har den övergripande makten 
genom att flera aktörer från olika privata offentliga organisationer och myndigheter samarbetar. 
Aktörerna kan även medvetet undanhålla information från andra deltagare, vilket medför att vissa 
berörda aktörer utesluts (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50, 55). 

Det kan uppstå problem runt planeringsprocessens status om bristande kommunikation förekommer 
mellan aktörerna. Kommunikationen utgör av dessa anledningar en väsentlig del inom denna form av 
samhällsstyrning, men det finns en viss problematik i att konflikter kan uppstå i planeringsprocessen 
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(Osborne 2010: 127-129, 133-134). Beslutsfattandet sker inte längre från ett top-down perspektiv och 
möjligheterna har istället ökat för människor och grupper att framföra sina åsikter. Governance öppnar 
således upp för att fler aktörer utöver staten kan delta och representera sina intressen. Möjligheten 
att ta del av andra aktörers kunskap, uppfattningar och strategier kan öka genom att upprätthålla en 
kommunikation med varandra. Det kan i vissa fall minska risken för osäkerheter inom planeringsprocessen 
(Pierre och Sundström 2009: 10-11).

Governance handlar sammanfattningsvis om att redogöra för hur relationerna mellan privata och 
offentliga organisationer, olika myndigheter, marknaden samt civilsamhället förefaller vara (Schmitt 
och Van Well 2015: 3-6). Governance präglas av flera varierande modeller som multi-level governance, 
vilket kan översättas till flernivåstyrning. Multi-level governance är en vidareutveckling av konceptet 
och inbegriper att alla politiska nivåer är sammanflätade. Det har utvecklats till flera olika former och 
variationer av flernivåstyrning, men territoriella gränser har en central och viktig del i samtliga (Region 
Skåne et al. 2010: 14-17). Flernivåstyrning definieras som ett samspel mellan staten, marknaden och 
medborgarna. Det handlar således om att förstå hur relationerna mellan de fyra planeringsnivåerna 
supranationella, nationella, regionala samt lokala fungerar (Schmitt och Van Well 2015: 3-6). 

Enligt Schmitt och Van Well har ett mindre fokus riktats mot att ta vara på den kunskap varje 
planeringsnivå innehar. För att ta i anspråk på kunskaper och utvecklingsförutsättningar som kan 
förekomma betonas vikten av att tillvarata samtliga planeringsnivåer samt involvera dessa i politiken 
(Schmitt och Van Well 2015: 3-6). Planeringsnivåer har både varierande fokusområden och inbegriper 
flera kompetenser, vilket skapar behov av att nå ut så långt som möjligt. Det förutsätter vidare en 
samverkan mellan planeringsnivåerna, vilket kombinerar olika kompetenser. En specifik planeringsnivå 
kan ta del av förutsättningar som finns inom andra skalnivåer (Region Skåne et al. 2010: 14-17). 

Det finns olika system inom flernivåförvaltning, men det talas oftast om två dimensioner. Vertikala 
samt horisontella förvaltningssystem är de som oftast beskrivs. I vissa fall diskuteras även förekomsten 
av en transnationell dimension. Den vertikala inbegriper två förhållningssätt. Den första består av 
ett top-down perspektiv som redan har omnämnts tidigare och den andra inrymmer ett bottom-up 
perspektiv. Den första inbegriper en mer begränsad mängd av befogenhet att påverka beslut medan 
bottom-up perspektivet innefattar ett mer öppet sätt för medborgare att delta och engageras i projekt. 
Den horisontella dimensionen beskriver hur makten har förflyttats från staten till att involvera flera 
aktörer från olika planeringsnivåer (Tillväxtanalys 2014: 18-19). European parliment betonar att den 
territoriella maktbalansen har förändrats, men staten har, som tidigare nämnts, fortfarande en central 
roll i planeringen (European parliment 2008: 9).

Inom Sverige har även flernivåstyrning fått en mer framstående ställning (Tillväxtanalys 2014: 19-20). 
Planeringsprocesser varierar beroende på vilka aktörer som berörs och medverkar i planeringsprocessen. 
Enligt Pierre och Sundström skiftar även nätverkskonstellationerna, vissa är mer stabila, sammanhållna 
och har mer tydliga gränser än andra konstellationer (Pierre och Sundström 2009: 10). Det är samtidigt 
avgörande i vilken utsträckning intressenter och allmänheten har tagits hänsyn till (Nuissl och Heinrichs 
2011: 45). När aktörer och grupper utesluts vid beslutsfattandet eller vid olika förhandlingar kan till 
exempel transparensen reduceras (European parliment 2008: 9).
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- Sammanfattning -

De teoretiska utgångspunkterna belyser två olika sätt att se på planering, den rationella planeringen 
samt pragmatismen. Dessa kommer i uppsatsen att användas med avseende att synliggöra de synsätt 
som kan åskådliggöras i kommunernas planeringsarbete. Government samt governance utgör två ofta 
förekommande samhällssystem som sätter ramarna för hur planering kan bedrivas. Eftersom den 
rationella planeringen och pragmatismen är en del av en större samhällsstyrning, kommer governance 
utgöra en tredje utgångspunkt för denna uppsats. Teorin påvisar att det har skett en förändring inom 
samhällsstyrningen. Staten har fortfarande en betydelsefull roll i planeringen, men privata och offentliga 
organisationer har involverats mer i planeringsprocessen och beslutsfattandet. Dessa valda teorier har 
relevans för studiens syfte och kommer fungera som underlag för uppsatsens analys, men hur de teoretiska 
utgångspunkterna kommer att användas för studien konkretiseras i kapitel 4 som inbegriper uppsatsens 
valda forskningsdesign samt metod.
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För att öka förståelsen om planeringen av megaprojekt kommer forskningsöversikten måla upp en 
övergripande bild av relevant forskning som kan anknytas till ämnet i dess nuvarande läge. Det finns 
ingen möjlighet att behandla allt, utan forskning som har betydelse för uppsatsens syfte kommer att 
presenteras. Forskningsöversikten består av fyra delar som inleder med en kort historisk överblick 
om megaprojekt som begrepp. Den andra delen kommer redogöra för vilka utmaningar och problem 
som megaprojekt kan ge upphov till. I den tredje delen kommer en övergripande bild av ett antal 
genomförda megaprojekt inom Sverige presenteras, vilket kommer inkludera en beskrivning av hur 
aktörer tidigare har hanterat storskaliga utvecklingsprojekt. Avslutningsvis beskrivs olika forskares syn 
på hur megaprojekt kan hanteras.

   3.1 Megaprojekt 

 3.1.1   Hur karaktäriseras megaprojekt?

Megaprojekt härrör från begreppen stor, hög, lång, storslagen samt viktig, och anknyts vanligtvis med 
stora städer eller urbana regioner. Tidigare forskning indikerar på att en ökning av megaprojekt har ägt 
rum världen över, men fenomenet är inget nytt utan har funnits sedan 1970-talet. Projekten används 
som tillvägagångssätt för att knyta samman länder i större omfattning samt möjliggöra att en ekonomisk 
tillväxt eftersträvas (Healey 2010: 124-126). 

Megaprojekt kännetecknas som transformativa projekt som är ämnade till att förändra strukturer i 
landskap, städer och för hela regioner. De är helt annorlunda att hantera då megaprojekt orsakar större 
påverkan för omkringliggande miljöer i jämförelse mot mindre projekt. Megaprojekt karaktäriseras 
vidare av att kostnaderna vanligtvis uppstiger i minst sex miljarder kronor, men kan i slutskedet inbegripa 
en investering på flera hundra miljarder kronor (Flyvbjerg 2014: 3-5). Kostnaderna kan följaktligen öka 
med 50 eller mer än 100 procent. Megaprojektens omfattning förutsätter en avancerad teknik och hög 
säkerhet, vilket är bidragande faktorer till att kostnaderna i flera planeringsfall stiger (Priemus et al. 2008: 
25-28). 

Byggnader, flygplatser, energi- och vattenprojekt, planering av rymdfärd eller infrastruktur är exempel 
på megaprojekt. Öresundsbron, Gotthardbastunneln genom Alperna, Panamakanalen och Three 
Gorges Dam utgör tidigare exempel på genomförda megaprojekt i världen (Flyvbjerg 2003: 12-17). 
Flera av megaprojekten sträcker sig vanligtvis över stora geografiska områden, framförallt vad gäller 
infrastrukturprojekt. Megaprojekt innefattar emellertid alltid mer än en ny bro, en järnväg eller 
en byggnad. De inbegriper olika delmoment och projekt som nya bostäder, mark för bostäder och 
verksamheter samt vägar till nya områden. Megaprojekt förutsätter aktiv medverkan från till exempel 
kommuner, byggherrar och investerare (Biesenthal 2016: 201-205). 
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Komplexa projekt med både avancerad teknik och hög säkerhet skapar behov av expertkunskap och 
involverande av aktörer från privata sektorn. Det förekommer olika kompetenser inom den privata 
sektorn, vilka kan tillföra sina kunskaper i processen (Flyvbjerg 2016: 352, 358-363). Staten kan uppleva 
att de inte självständigt har förmågan att hantera planeringen av storskaliga stadsutvecklingsprojekt, utan 
de är istället i behov av andra aktörer och deras resurser för att genomföra projektet. Megaprojekten 
utmärks följaktligen av att de berör samtliga tre planeringsnivåer, nationell, regional samt lokal nivå, 
vilket kräver samverkan mellan olika aktörer (Biesenthal 2016: 201). Detta innebär att åtskilliga intressen 
övergår i varandra där olika beslut, avvägningar och förhandlingar behöver genomföras. I längden kan 
det riskera att planeringsprocessen förlängs och att projektets kostnader ökar. Megaprojektens omfång 
kräver även en omfattande planeringshorisont med en lång genomförandetid att färdigställa, vilket kan 
ge upphov till flera konflikter. På grund av projektens långa planeringshorisont finns tendenser att aktörer 
ersätts, vilket bildar nya formationer (Flyvbjerg 2009: 345-347).

 3.1.2   Svårigheter och utmaningar

Inom forskningen förekommer två återkommande begrepp i anknytning till planeringen, vilka benämns 
som ”ex ante” samt ”ex-post”. Det första syftar till att påvisa hur effekterna av en viss handling eller ett 
planerat projekt kan komma att utvecklas. Innan ett projekt är färdigställt utförs olika beräkningar och 
värderingar som ska fungera som underlag för planeringen, medan ”ex-post” är en samlad bedömning 
av projektens resultat (Khakee 2000: 15-20). Den främsta kritiken som har uppmärksammats i samband 
med megaprojekt utgörs dock av osäkerheter angående kostnadsöverskridanden och underskattande 
av risker (Flyvbjerg 2017: 344). På grund av att det vanligtvis förekommer brister rörande beräkningar 
av prognoser borde värderingar som utförts innan ett megaprojekt är färdigställt betraktas som osäkra 
(Flyvbjerg 2017: 349-350). 

Det finns flera bakomliggande skäl till varför felberäkningar kan uppstå. Enligt Flyvbjerg utgör bristfälligt 
datamaterial, misstag samt bristande erfarenhet hos människor som förutspår prognoser grund till varför 
prognoser oftast blir missvisande. Orealistisk optimism är ytterligare en framstående faktor som leder 
till undervärderande av risker. Det finns en tendens att aktörer eller politiker är orealistiskt optimistiska 
angående megaprojekts resultat och nonchalerar de konsekvenser dessa projekt kan leda till (Flyvbjerg 
2009: 351-352: Flyvbjerg 2014: 16-17). Aktörer kan ha en stor vilja att genomföra ett särskilt projekt och 
har därutöver en begränsad tidsram att fatta beslut inom, vilket kan innebära att osäkerheter ignoreras. 
Detta kan leda till svårigheter att se till helheten, och förhastade beslut riskerar att fattas, vilket kan bidra 
till nya problem (Nyström och Tonell 2009: 95-96). Det kan leda till att nya beslut behöver fattas för att 
korrigera fel som har begåtts (Allmendinger 2009: 51-52). 

Genomförandetiden har en benägenhet att förlängas och projektets kostnader kan överstigas på grund 
av de hinder och osäkerheter som medföljer ett megaprojekt. De kräver vanligtvis större investeringar 
än det som framhävs i början av planeringsprocessen. Processen har även tendens att förändras ett 
flertal gånger, vilket beror på megaprojektens komplexitet (Flyvbjerg 2009: 345-347). Flera konflikter 
och problem kan uppstå under processen på grund av megaprojektens långa planeringshorisont. Det 
finns enligt Flyvbjerg en generell problematik att upprätthålla en kommunikation mellan de berörda 
aktörerna. En svårhanterlig planeringsprocess kan formas när samverkan sker mellan privata och 
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offentliga aktörer från olika planeringsnivåer, vilket kan leda till bristande kommunikation (Flyvbjerg 
2014: 11-15). Bristande kommunikation samt bristande kunskap om osäkerheter utgör ett par av de mest 
förekommande problemen, men misstag och felberäkningar kan samtidigt medföra ökade kostnader 
(Flyvbjerg 2014-13-15; Priemus et al.2008: 40-42). 

Hall anser i likhet med Allmendinger att osäkerheter utgör grunden för att den rationella modellen inte 
fungerar fullständigt vid omfattande planeringsprojekt. I boken Great Planning Disasters presenteras sju 
megaprojekt, varav San Fransisco’s BART-system utgör en. Det formades en grupp i ett tidigt skede som 
argumenterade för att en ökad tillväxt skulle eftersträvas och att omkringliggande städer var i behov av 
att kopplas samman bättre (Hall 1980: 17, 109-111). Det förekom osäkerheter angående planeringens 
förutsättningar samt en överoptimism rörande projektet (Nyström och Tonell 2009: 95-96). Aktörerna 
var övertygade om att tidsplanen skulle följas som planerat, och att inga tekniska problem skulle uppstå 
under processen, men teknologin som BART bestod av var modern för sin tid. Den hade inte tidigare 
utförts i praktiken, vilket inte accepterades (Hall 1980: 136-137).  

Planen togs fram i en formell process med planerare och politiker, men allmänheten var inte involverad 
i lika stor utsträckning. Detta indikerar på att ett rationellt planeringssätt har funnits som underlag för 
planeringen av BART-systemet (United States Congress 1976: 10-13). Planeringsprocessen präglades 
emellertid av ofullständiga förundersökningar och bristande förståelse för hur marknaden fungerade. 
Varje steg hade beräknats, men planerare hade inte medräknat oförutsedda hinder som att den nya 
teknologin inte skulle accepteras. Detta kan tyda på att planerarna och politikerna var blinda att se 
bortom sin vision och var låsta vid att den ursprungliga idén skulle förverkligas (Hall 1980: 132-137).

Smith betonar att varje projekt har en början och ett slut, men konsekvenserna kan gå bortom ett 
färdigställt projekt. Projekt kan medföra betydande inverkan för ett lands ekonomi och status (Smith 
2002: 1-3). Konsekvenserna kan bli så påtagliga att regeringar eller olika företag riskerar att kollapsa, 
vilket kan åskådliggöras i projektet The Three Gorges Dam i Kina. Konstruktionen av dammen utgör en 
sådan risk att det i nuvarande situation kan leda till en ekologisk katastrof. Kina har varit i behov av att 
minimera riskerna, vilket har orsakat stora ekonomiska utgifter (Flyvbjerg et al. 2003: 4). Detta påvisar 
hur märkbara konsekvenserna kan bli, vilket kan anknytas till systemteorin. Samhället består av flera 
varierande faktorer som är anslutna till varandra och skapar ett komplext system (Allmendinger 2009: 
51-55).

Projekt som kräver en genomförandetid mellan 10-20 år är en period där ett flertal förändringar kan 
inträffa. Synsätt på hur planering ska genomföras kan ändras, nya lagar och direktiv kan införas samt 
ambitioner inom projekt kan skiftas. De beräkningar som genomförs vid inledningen av en process 
kan även bli inaktuella på grund av ekonomiska förutsättningar (Nyström och Tonell: 95-96). Det 
finns således inte möjlighet att ha fullständig kunskap om hur samhällets faktorer fungerar och för hur 
framtiden kan utvecklas. Det kan uppstå oförutsedda händelser och planeringsprocessen kan genomgå 
flera förändringar under enbart 1-5 år. För att vidare åskådliggöra vilken komplexitet och problematik 
som kan påträffas inom planeringen av megaprojekt kommer en övergripande bild av fyra megaprojekt 
från Sverige att presenteras.
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   3.2 Megaprojekt i Sverige

 3.2.1 Citytunneln

Hultén beskriver i sin avhandling hur planering bedrivs och organiseras, och analyserar hur pragmatiska 
handlingar kan åskådliggöras i planeringen. Avhandlingen är koncentrerad till flera väg- och 
järnvägsprojekt inom Skåne varav Citytunneln i Malmö utgör en av dessa. Undersökningen påvisar att 
det främst är inom investeringsplaneringen som pragmatiska handlingar kan visualiseras (Hultén 2012: 
10, 18-20, 127). Investeringen har finansierats på nya sätt, vilket har innefattat att aktörer från olika 
planeringsnivåer har bidragit med ekonomi (Hultén 2012: 18-21, 245-250). Kommuner och regioner 
har medfinansierat en bestämd summa, vilket har medfört att de har involverats mer i planeringsprojekt. 
Studien ger en bild av hur olika relationer formas inom projekt och medfinansieringen bidrog till en 
mer förhandlingsinriktad process mellan aktörerna. Aktörerna följer samma mål inom den rationella 
processen, och inom den pragmatiska strävar de istället mer efter egna mål och intressen (Hultén 2012: 
186-187). 

Medfinansieringen gav upphov till nya relationer samt ett större engagemang från berörda kommuner 
och regioner. Aktörerna fick även ett ökat inflytande vid beslutsfattandet i planeringen av Citytunneln. 
Hultén menar att den alternativa investeringslösningen gav aktörer förmåner som inte annars hade 
framkommit (Hultén 2012: 127-130, 174). Aktörerna hade möjlighet att driva sina egna intressen 
genom att de medfinansierade projektet (Hultén 2012: 210). Hulténs studier kan således anknytas till 
governance, som inbegriper att aktörer från olika planeringsnivåer samverkar i nätverk. Aktörer från 
privata och offentliga sektorn involverades för att få en ökad kontroll över det statliga beslutsfattandet, 
men det gav samtidigt mer kontroll för vissa aktörer än andra. Bortom detta etablerades nya idé- och 
beteendestrukturer, såväl på kommunal som nationell nivå (Hultén 2012: 174-175).

 3.2.2 Öresundsbron

Öresundsbron kopplar samman Sverige och Danmark, och utgör en unik formation eftersom de sista fyra 
kilometrarna in till Kastrup flygplats utgörs av en undervattenstunnel. Det förekom hög arbetslöshet och 
inflation i Sverige och Öresundsförbindelsens primära mål var att förbättra ekonomin, vilket skapade ett 
löfte om en bättre ekonomisk framtid (Bucken-Knapp 2001: 51-56). Projektet förenade aktörer på olika 
planeringsnivåer från båda länderna och förbindelsens syfte var att användas som både motorväg och 
järnväg. Öresundsförbindelsen rörde sig om ett nytt sätt att resa mellan Sverige och Danmark. Den skulle 
möjliggöra att människor kunde bo på en plats som Malmö och arbeta i Köpenhamn eller på motsatt 
sätt, vilket öppnade upp nya pendlingsmöjligheter (Matthiessen 2000: 170-174). 

I artikeln Island Magic and the Making of  a Transnational Region undersöker Löfgren Öresundsregionen 
och analyserar de förväntningar som formades innan konstruktionen av bron startades. Det fanns en 
tydlig framtidsvision för Öresundsbron, och både tid och resurser lades på att planera och utforma bron. 
Utöver det lades stor vikt vid hur planeringen av Öresundsförbindelsen skulle porträtteras offentligt 
(Löfgren 2007: 18-19, 30). Det anordnades flera mindre evenemang under planeringsprocessen och 
media hade en stor roll för hur Öresundsförbindelsen skulle skildras utåt (Falkheimer et. al 2016: 2-3).
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I samband med planeringen av Öresundsbron tillämpades ett särskilt språkbruk. Bron anknöts till frihet, 
flexibilitet och snabbhet, som skulle tillföra ett ökat resande mellan länderna. Det riktades ljus mot att 
en bättre framtid skulle skapas. Öresundsregionen medförde således förhoppningar och drömmar om 
en förändrad framtid (Löfgren 2000: 18-19, 30). Språket användes som medel för att motivera vilken 
betydelse en ny förbindelse skulle åstadkomma. Retoriken skapade även drömmar och förväntningar 
inom flera planeringsnivåer (Löfgren 2007: 249-250). En fundamental utgångspunkt inom den 
pragmatiska planeringen är att hantera problem med praktiska metoder. Det går följaktligen konstatera 
att planeringen av Öresundsbron även bär på inslag av pragmatismen.

 3.2.3 Hallandsåstunneln

Hallandsåstunneln är lokaliserad mellan gränsen av Halland och Skåne, och utgör den längsta 
tunnelsträckningen inom Sverige. Infrastrukturprojektet är en förlängning av Västkustbanan och 
framställdes i syfte att förbättra trafiken mellan Göteborg och Malmö. Ambitionen var att möjliggöra 
för fler och snabbare tåg längs banan, vilket på en övergripande nivå rörde sig om att avlasta kapaciteten 
på Västkustbanan (Frisk 2008: 69-72). Tidigt i processen uppmärksammades att projektet skulle 
vara problematiskt att verkställa, vilket var på grund av åsens förutsättningar som både var skör och 
vattenförande. För att fullfölja en passage genom åsen skulle ny teknik krävas (Frisk 2008: 73-76).

Media utgör en betydelsefull aktör i planeringsprocessen eftersom de återspeglar den lokala nivåns 
förväntningar för ett specifikt utvecklingsprojekt. Media beskriver därutöver aktuell information om 
pågående projekt, och det kan enligt Brandt vara avgörande för allmänhetens förväntningar och 
syn på projekt (Brandt 2005: 38-39, 53-54). För planeringen av Hallandsåstunneln återspeglades en 
negativ bild av projektet, vilket var på grund av de misstag och problem som uppstod under processen. 
Hallandsåstunneln blev ett av de mest omskrivna projekten i Sveriges historia. Projektet bedömdes vara 
ett misslyckande och en stor skandal. Kostnaderna överskreds och projektet tog 20 år längre än vad 
den ursprungliga planen gav indikation på (Frisk 2008: 11-12, 88-91). Problemen startades i ett tidigt 
skede efter att projektet hade påbörjats. Det första problemet påträffades vid första borrningen som 
avslutades abrupt efter enbart ett antal meter. Borren var inte anpassad efter bergets förutsättningar. Det 
uppstod läckage av vatten efter redan den första sprängningen av berget. Banverket framförde att en 
förtätning skulle genomföras, men det saknades en beskrivning över hur förtätningen skulle genomföras 
(Frisk 2008: 78-83, 90-92).

Det framgick redan under utredningsfasen att ny teknik skulle vara nödvändig, men detta hamnade i 
skymundan. Parallellt blev viktiga värden som natur, djurliv samt åsen bortprioriterade. Ekonomin och 
de förväntade vinsterna som skulle erhållas från projektet hamnade istället högst upp. Det var viktigt att 
begränsa utgifterna, vilket resulterade i att ett flertal faktorer nonchalerades. Det går således konstatera 
att planerarna, politikerna och Banverket var bundna vid sin framtidsvision, sitt tillvägagångssätt, deras 
modeller och tekniska faktorer (Frisk 2008: 122-123).
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 3.2.4 Botniabanan

Botniabanan utgör en järnvägslinje mellan Umeå-Nyland i Sverige. Under 1980-talet skapades idén 
om att en ny järnvägsbana skulle uppföras. Det skulle skapas nya möjligheter för människorna att resa 
längre. Det skulle samtidigt bli mer effektivt att bo på en plats och arbetspendla till en annan. Människor 
skulle få möjligheten att resa snabbare mellan områden, vilket skapade förväntningar (Lindblom 2010: 
50-55, 68-69). Regionförstoring utgjorde det primära motivet för att skapa en ny järnväg (Lindblom 
2010: 24, 29). 

Ett av de främsta problemen inom planeringen var om Botniabanan skulle inrymma en östlig eller 
västlig sträckning in till Umeå. Den mest fördelaktiga sträckningen var enligt Banverket den östliga, men 
denna dragning gav upphov till intrång på ett natura 2000-område (Brandt 2005: 19). Förhandlingarna 
förlängde processens genomförandetid med 4 år och ökade projektets kostnader. Vidare krävdes en 
miljöprövning som resulterade i att projektet försenades ytterligare. Fallet belyser hur oväntade hinder 
kan påverka en process (Lindblom 2010: 239-243). Brandt framhäver att vanemässigt beteende kan 
forma en planeringsprocess. Vanemässigt beteende innefattar impulsiva handlingar från aktörer, vilket är 
svårt att förutse. Aktörer kan till exempel under planeringsprocessen fatta beslut bortom andra aktörers 
kännedom, vilket kan ge projektet en ny riktning (Brandt 2005: 80-81). 

Det fördes kontinuerliga diskussioner och förhandlingar för att inte missförstånd skulle uppstå. 
Förhandlingarna bidrog vidare till att aktörer som markägare kunde delta i planeringsprocessen på ett helt 
annat sätt (Lindblom 2010: 107, 118). Det går tydligt skönja att samtliga fyra megaprojekt karaktäriseras 
av governance. Aktörernas inflytande i planeringsprocessen varierar dock från fall till fall. I planeringen 
av Botniabanan går det till exempel konstatera att privata och offentliga organisationer och företag har 
involverats samt fått delta mer i planeringsprocessen i jämförelse med resterande tre projekt (Lindblom 
2010: 109). Ansvarsfördelningen har inte varit tydlig i projekt Hallandsåstunneln, vilket kan bero på den 
breda samverkan mellan privata och offentliga organisationer (Frisk 2008: 73-76). Nedan kommer en 
övergripande sammanfattning av erfarenheterna från de svenska fallen att presenteras.

Utifrån projekten följer aktörerna en övergripande målbild. För att reducera riskerna att 
genomförandetiden ska förlängas samt att kostnaderna inte ska överskridas framställs olika alternativ. 
Aktörer ska gemensamt samarbeta för att förverkliga ett megaprojekt. De ska tillsammans analysera 
vilken väg som anses mest lämplig för att uppnå det utsatta målet. Det kan utifrån fallen bedömas 
att planeringen av megaprojekten återspeglar en rationell planering. Pragmatiska handlingar kan även 
belysas i flera av fallen. I planeringen av megaprojekt kan det, som tidigare konstaterats, förekomma 
olika planeringsteorier. Det finns flera sätt att bedriva planering och de fyra projekten kan präglas av 
andra planeringsteorier än rationell planering och pragmatism, men de olika fallen har som syfte att 
forma en bild för hur megaprojekt har implementerats i praktiken.
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De fyra megaprojekten illustrerar hur aktörer har hanterat omfattande stadsutvecklingsprojekt och 
flera problem har klarlagts. De problem som har visualiserats är förseningar, miljöförstöring, bristande 
kommunikation samt ansvarsfördelning mellan parter och oväntade hinder av varierande slag. 
Kommunerna utgör en väsentlig del i planeringen av megaprojekt, men deras synsätt presenteras inte i 
lika stor utsträckning.

Kapitlet inleddes med en beskrivning av att megaprojekt vanligtvis kopplas samman med urbana 
regioner och stora städer. Tillgänglig forskning om megaprojekt beskriver hur projekten påverkar 
den regionala och nationella nivån. Forskningen framställer även vilka effekter misslyckade projekt 
kan ge upphov till för ett lands ekonomi och miljö. Flyvbjergs studier riktar ljus mot beslutfattandet 
och framhäver speciellt vad aktörer på högre planeringsnivåer borde förbättra rörande olika beslut 
(Flyvbjerg 2003: 138-139). Även Hermelin et al. betonar att megaprojekt sammankopplas regelbundet 
med stora städer och urbana regioner. I artikeln Förväntningar på megaprojekt - Kommunala strategier 
i Norrköping för Ostlänken diskuteras hur forskningen inte i lika stor utsträckning har belyst hur mindre 
och mellanstora kommuner på lokal nivå påverkas av megaprojekt (Hermelin et al. 2015: 24-25). Inom 
den lokala nivån har fokus främst riktats mot privata aktörers upplevelser och synvinklar av planeringen 
för ett megaprojekt, men kommunernas perspektiv har hamnat i skymundan. De har en central roll vid 
planeringen samt genomförandet av megaprojekt. Det kan utifrån de tidigare presenterade projekten 
belysas att alla planeringsnivåer har en betydelsefull roll i planeringen av ett megaprojekt. Det är relevant 
att inte enbart studera den nationella och regionala perspektivet, utan även den lokala planeringsnivån 
mer djupgående. Det handlar om att forma ett större helhetsperspektiv för vilka effekter ett megaprojekt 
ger upphov till.

   3.3   Megaprojekt kräver en viss form av flexibilitet 

En kärnfråga som ofta diskuteras är huruvida megaprojekt kan hanteras med mer framgång inför 
framtiden. Megaprojekten har idag vuxit över tid att ett enskilt projekt inom megaprojekten kan sätta 
företag i konkurs om fel arbete utförs. Flyvbjerg menar att projekten har ökat i antal och omfattning. 
Det är 9 av 10 megaprojekt som har tendens att inte nå framgång, vilket kräver ett större helhetsgrepp 
om projekten. Det finns ingen konkret beskrivning för hur detta ska utföras, men en ökad kunskap kan 
skapas genom att studera megaprojekt (Flyvbjerg 2014: 345-347). 

Omfattande utvecklingsprojekt kan ge upphov till flera risker och problem, men enligt Hodgson och 
Cicmil kan hanteringen av megaprojekt förändras till det bättre av en väl utförd projektledning. De 
betonar dessutom att olika former av metoder och strategier kan öka möjligheten att skapa framgångsrika 
projekt (Hodgson och Cicmil 2006: 97). Smith har en liknande ingång och förespråkar att projekt borde 
ha en viss flexibilitet. Aktörer borde inte stå fast vid en bestämd strategi och fullfölja den, vilket åter 
igen kan anknytas till kritiken som framhävdes mot den rationella planeringsteorin (Smith 2002: 11-15). 
Det berördes tidigare att det är svårt att lösa problem genom att fullfölja en förutbestämd plan. Beslut 
påverkar fler faktorer än vad som går att förutspå och beräkna (Allmendinger 2009: 51-55). Oförutsedda 
händelser och konflikter mellan aktörer kan till exempel uppstå. Det är grundläggande att aktörer har 
en öppenhet gentemot att förändra sina ursprungliga planer och metoder för att anpassa sig till den 
rådande situationen (Smith 2002: 11-12, 137-139). 
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Enligt Smith kan framgång inte uppnås om osäkerheter inte kan identifieras. Det krävs en långsiktig 
planering där flera aspekter behöver beaktas för att ha möjlighet att uppnå framgångsrika projekt, men 
för detaljerade planer kan leda till problem som behöver åtgärdas och planeras om. Det kräver både tid 
och pengar. Det finns en risk att problemen blir för omfattande att hantera i ett senare skede om olika 
problem inte identifieras innan ett megaprojekt har påbörjats. Det finns en ökad möjlighet att vidta 
förberedande åtgärder för hur aktörer ska hantera potentiella hinder om de största riskerna identifieras 
i ett tidigt stadium (Smith 2002: 11-12). Flyvbjerg påpekar att aktörer dock kan undanhålla ett projekts 
problem, men problemen kan bli betydligt mer svåra att kontrollera om de inte diskuteras (Flyvbjerg 
2014: 18-20).

- Sammanfattning -

Tillgänglig forskning om megaprojekt har koncentrerats främst till regioner, urbana städer och den 
nationella nivån, men megaprojekten gör inverkan på nationell, regional samt lokal nivå. Megaprojekt är 
omfattande och komplexa, och ger normalt upphov till att bostäder, verksamheter och nya vägar etc. är 
i behov av att uppföras, vilket är en kommunal angelägenhet. Den lokala planeringsnivån utgör således 
en framstående roll i planeringen av megaprojekt. Det kan generellt konstateras att en rationell planering 
återspeglas, men på grund av megaprojektens komplexitet och osäkerheter kan även pragmatiska 
tendenser skönjas. Det ska dock poängteras att fler än dessa planeringsteorier kan förekomma, men 
medborgardeltagandet studeras inte i hög utsträckning för denna studie. Den kommunikativa planeringen 
har av den anledningen inte relevans för studiens syfte. 

Det kan urskiljas att staten har en övergripande roll inom den svenska planeringspraktiken, men det går 
utifrån de tidigare presenterade projekten även illustrera att flera privata och offentliga organisationer 
samverkar och ingår i olika nätverk. Det är således inte tillräckligt med enbart offentliga aktörer och 
myndigheter för att planera och genomföra megaprojekt, utan det är av vikt att inkludera aktörer från 
olika sektorer och planeringsnivåer. Nya resecentrum kan vara i behov av att uppföras vid planeringen 
av järnvägar. Byggnationen av järnvägar innebär följaktligen både permanenta satsningar och stor 
inverkan på geografiska områden, vilket bidrar till att flera aktörer behöver komma till tals och samverka 
med varandra. Governance kan av den anledningen betraktas som en central faktor i planeringen av 
megaprojekt. 
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   4.1 Forskningsdesign

 4.1.1 Komparativ fallstudie

För denna uppsats har en fallstudie tillämpats som forskningsdesign, vilket är en övergripande design 
som används för insamlingen av datamaterial. Fallstudien syftar till att undersöka ett eller ett antal få 
fall på en djupgående nivå (Denscombe 2009: 59). Det har specifikt tillämpats en komparativ fallstudie, 
vilket innebär en jämförande studie av två fall som granskas och jämförs. Valet av komparativ fallstudie 
grundar sig på arbetets formulerade frågeställningar. En jämförande studie är ett lämpligt tillvägagångssätt 
eftersom studien avser att studera två kommuner på en djupgående nivå. 

Fallstudier skapar fler möjligheter än vid surveyundersökningar. Styrkan med att väga två fall mot 
varandra ökar möjligheten att förstå hur dessa relationer kan vara sammankopplade. Forskaren får även 
mer utrymme att undersöka specifika frågeställningar mer genomgående när ett fåtal fall studeras. Det 
öppnar således upp för att finna fler detaljer, än vid en surveyundersökning, som undersöker frågor 
mer på ytan. Forskaren kan täcka in mer i sin studie när fallen granskas i sin helhet. Bryman menar att 
olika fall kan inbegripa en stor komplexitet och forskaren kan få en ökad förståelse för sociala relationer 
och processer genom att tillämpa en komparativ design (Bryman 2012: 69-71). Med denna form av 
forskningsdesign går det även studera på vilket sätt relationer influerar varandra (Denscombe 2009: 59-
60).

Enligt Denscombe är fallstudiens verkliga värde att den möjliggör för forskaren att förklara varför särskilda 
resultat kan uppstå. Detta ger således en djupare beskrivning för undersökningen än att enbart redogöra 
för resultaten (Denscombe 2009: 61). Fallstudier bidrar vidare till att flera olika insamlingsmetoder kan 
användas i undersökningen som intervjuer, dokumentanalys, frågeformulär och observationer. Genom 
att applicera flera metoder som till exempel intervjuer och analys av dokument kan en bredare bild 
av undersökningsmaterialet skapas, vilket Denscombe benämner som metodtriangulering (Denscombe 
2009: 184-185). Internet, dokument samt tidningsartiklar utgör exempel på källmaterial som kan 
användas vid fallstudier. Flera aspekter kan följaktligen belysas än vid enbart studier av olika dokument. 
Ett större underlag kan analyseras genom att tillämpa flera olika insamlingsmetoder, vilket kan stärka 
undersökningens validitet (Denscombe 2009: 61-62).

Det har enligt Bryman uppmärksammats kritik mot att det inte går att utföra generaliseringar utifrån 
enbart ett fall. Vidare menar kritiker att fallstudier är för begränsade att genomföra generaliseringar på 
(Bryman 2012: 70). Flyvbjerg framhäver i artikeln Five Misunderstanding About Case-Study Research 
att denna kritik är vanligt förekommande i samband med forskningsdesignen, men betonar att det är 
möjligt att generalisera utifrån ett fall. Han hänvisar till fallet med den svarta svanen och betonar att en 
iakttagelse av en svart svan är tillräckligt för att bevisa att påståendet om att ”alla svanar är vita” inte 
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stämmer (Flyvbjerg 2006: 11-12). När två fall granskas mellan varandra kan även skilda resultat stärka 
varandra. Forskaren kan på så sätt få nya insikter och kunskap om ett specifikt problem (Bryman 2012: 
69).

 4.1.2 Val av fall 

Planeringen av höghastighetsbanan är ett aktuellt och pågående projekt inom Sverige. Dragningen består 
av två primära sträckningar, Stockholm-Göteborg samt en linjesträckning ner till Malmö. I dagens läge 
sker flera förhandlingar och undersökningar för vilka föreliggande förutsättningar som förekommer. Det 
innebär att det ännu inte har fattats slutgiltiga beslut för höghastighetsbanan, men den sträckning som 
har utarbetats i störst omfattning utgörs av Stockholm-Göteborg. Ostlänken (Järna-Linköping) utgör den 
första etappen. Sträckan ner till Malmö pendlar fortfarande mellan två olika linjedragningar, vilket kan 
bedömas som mer osäkert att studera. 

Fallstudier innebär vanligtvis inte att forskaren slumpmässigt väljer ett fall, utan ett noggrant och medvetet 
val ska föreligga till en studie. Forskaren borde välja ett fall utifrån flera tänkbara val som har relevans för 
problematiken som studeras, och de ska kännetecknas av särskilda attribut. Problemformuleringen och 
frågeställningarna ska även vara vägledande för valet av fall (Denscombe 2009: 63-64). 

Kunskapen om vilken beredskap kommuner har för problem som kan uppstå vid megaprojekt 
är begränsad. Tranås och Trosa kommun har redan idag vidtagit förberedande åtgärder för sin 
planering, men det finns bristande material för att noggrant beskriva hur kommunerna förhåller sig 
till planeringen. Tranås och Trosa kommun är två områden som är lämpliga att studera med avseende 
på uppsatsens syfte. Kommunerna har ett lågt invånarantal i jämförelse med andra stationsområden 
längs järnvägsdragningen. Det är därmed mer intressant att undersöka hur dessa kommuner hanterar 
de utmaningar som planeringen av höghastighetsbanan ställer. Vidare ämnar uppsatsen undersöka 
hur kommunernas aktuella arbete styrs. Vilka föreliggande argument finns bakom olika beslut och 
hur ser samverkansformerna ut? Samverkansformerna kommer inte utgöra huvudfokus i uppsatsen. 
Relationerna kommer istället presenteras på en övergripande nivå för att få en ökad förståelse för vilka 
kommunerna samarbetar med.

Trosa kommun ligger till skillnad från Tranås kommun i närmare anslutning till Stockholm, som är en 
stor aktör i planeringen av det nya höghastighetståget. Trosa kommun har således en starkare koppling 
till en stor stad. Tranås är lokaliserad i mitten av två större städer, Linköping och Jönköping. Tranås och 
Trosa kommun har olika förutsättningar, vilket vidare gör dem intressanta att studera. Att analysera två 
kommuner begränsar undersökningen och minskar omfattningen av studien, men samtidigt bedöms det 
vara tillräckligt för att besvara studiens frågeställningar.
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   4.2 Kvalitativa intervjuer

För föreliggande studie har kvalitativa intervjuer som metod tillämpats, vilket är ett lämpligt 
tillvägagångssätt för komplexa och subtila fenomen (Bryman 2011: 232). Uppsatsen har ett riktat fokus 
att undersöka vilka föreställningar och vilket förhållningssätt kommunerna har av ett megaprojekt. 
Vidare handlar det om att ge en bild av hur de agerar samt resonerar för att hantera de tillhörande krav 
som ställs på kommunerna. För att besvara detta kommer studien studera kommunernas uppfattningar. 
Samverkansformerna kommer på en övergripande nivå att presenteras även om fokus inte är riktat mot 
governance. 

Planeringen av höghastighetsbanan är ett pågående projekt och det finns idag en begränsad information 
med avseende på vilka föreställningar kommunerna har samt hur de arbetar. Det finns en problematik i att 
utläsa vilka åsikter, uppfattningar, känslor och erfarenheter människor har vid enbart analys av dokument. 
Kvalitativa intervjuer utgör en relevant metod att tillämpa för att få en helhetsbild av vilka föreställningar, 
vilket förhållningssätt, samt vilka samverkansformer som förekommer i planeringsprocessen. Intervjuer 
är i och med det även ett lämpligt tillvägagångssätt eftersom forskaren får möjlighet att ta del av dessa 
faktorer på en mer djupgående nivå. 

Strukturerade, ostrukturerade, semi-strukturerade samt gruppintervjuer utgör olika former av intervjuer, 
men för denna uppsats har en semi-strukturerad metod tillämpats. Vid semi-strukturerade intervjuer 
formuleras frågor fram i förväg. Forskaren följer en mall, vilket ger kontroll över vilka ämnen som ska 
diskuteras samt vilka frågor som ska användas (Denscombe 2009: 267-268). Semi-strukturerade är, i 
jämförelse med strukturerade intervjuer, mer flexibel till sin karaktär. Forskaren är inte bunden till att 
använda formulerade frågor i en ordningsföljd, utan forskaren har frihet att genomföra ändringar samt 
ställa följdfrågor. Denscombe betonar att flexibilitet ger mottagaren mer självständighet att utveckla sina 
åsikter, idéer och synpunkter. Det är av den anledningen viktigt att forskaren är lyhörd och är den person 
som ska styra intervjun vidare efter att respondenten har besvarat en fråga (Denscombe 2009: 234-235, 
267-268). Intervjuer möjliggör för forskaren att ta del av information som i annat fall inte kunde ha 
framkommit utifrån enbart en analys av olika dokument. Det kan inbegripa material som människor i 
en särskild position enbart är kapabel att besvara, vilket är värdefull information att ta del av. I och med 
det kan ge en bredare bild av ett problem eller en viss fråga, vilket kan leda till ett mer utvecklat resultat 
för undersökningen än till exempel vid studier av enbart dokument (Bryman 2012: 214-215).

För att finna respondenter behöver ett målinriktat urval tillämpats, vilket har inneburit att respondenter 
har valts utifrån ett antal utsatta kriterier. Respondenterna skulle vara verksamma inom kommunerna, 
vilket inkluderar planerare, politiker eller yrkesverksamma personer från näringslivet som har insyn 
eller anknytning till planeringen av höghastighetsbanan. Det ska vara människor som arbetar med eller 
kan resonera kring hur kommunerna hanterar de uppsatta kraven på stationskommunerna. Genom att 
intervjua personer från olika sektorer formas en bredare bild för hur planeringen av höghastighetsbanan 
hanteras av kommunerna. 

Informanterna kontaktades via mejl, och datum för intervju bestämdes därefter. Det har totalt utförts 
sex intervjuer, tre från respektive kommun. Fem av intervjuerna genomfördes via telefonsamtal, vilket 
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var det önskemål intervjupersonerna ansåg som mest passande utifrån sitt schema. Intervjuerna varade 
mellan 25-75 minuter. En av intervjuerna utfördes genom att personen fick frågorna utskickade via mejl. 
Personen besvarade de frågor som hade formulerats och respondenten skickade svaren åter via email.

Frågeguiden är uppdelad i en huvudfråga och underfrågor. Det ställdes inledningsvis en mer allmän 
fråga angående vilken roll personen har i organisationen. Anledningen för denna fråga ligger i att 
forma ett samtal som är mer avslappnat än att starta direkt med de omfattande frågorna som studien 
avser att undersöka. Alla frågor var nödvändigtvis inte i behov av att ställas, utan vissa av frågorna 
besvarade respondenten när denna till exempel besvarade huvudfrågan. Antalet intervjupersoner har 
begränsats till studiens tidsram. Det är viktigt att genomföra en sådan djupgående undersökning som 
möjligt, men samtidigt inte välja för många intervjupersoner. Materialet kan riskeras att bli för bred och 
svåröverskådlig. Det är viktigt att behandla det empiriska materialet och ha utrymme för att analysera 
det inom den utsatta tidsramen. Sex stycken intervjupersoner ansågs som en rimlig siffra för att erhålla 
tillräcklig information om ämnet, men samtidigt ha förmågan att bearbeta och tolka materialet.

Bryman betonar att förberedelserna före intervjuerna är viktiga (Denscombe 2009: 162-163). En noggrann 
inläsning skett för att skapa förståelse om planeringen av höghastighetsbanan och vad för krav som ställs 
på kommunerna. Detta har vidare bidragit till att det har varit möjligt att formulera relevanta frågor till 
intervjupersonerna. Studiens problemformulering, frågeställningar samt teoretiska ramverk har funnits 
som underlag för utformningen av frågorna. Det kan vid intervjutillfället genomföras ljudinspelning 
av samtalet, men respondenten behöver ge sitt medgivande för att en inspelning ska vara möjlig. För 
intervjuerna som utfördes via telefonsamtal tillfrågades personerna om samtalet kunde inspelas. Samtliga 
intervjupersoner gav sitt godkännande. Fördelen med ljudinspelningar är att hela intervjutillfället finns 
tillgängligt efter avslutad intervju. Inspelningarna kan återspelas igen, och forskaren har möjlighet att 
återvända till specifika frågor och analysera detaljer (Bryman 2012: 482-484). Det kan förekomma risker 
att respondenterna påverkas av ljudinspelningen, vilket kan influera svaren. Personen i fråga kan bli 
nervös och kan hålla tillbaka information. Denscombe menar att intervjuerna kan av den anledningen 
bli konstlade (Denscombe 2009: 162-163). Intervjuaren kan även influera en intervju. Detta innebär att 
forskarens identitet kan påverka respondentens svar. Forskaren borde av den anledningen vara neutral i 
den mån det går under intervjutillfällena (Bryman 2012: 227-229).

Kvalitativa intervjuer förutsätter transkribering, vilket är tidskrävande. Transkribering är dock enligt 
Bryman en värdefull process att genomgå. Forskaren kommer sitt material närmare och kan analysera 
underlaget mer djupgående (Bryman 2012: 482-485). Transkribering ska dock inte ses som en enkel 
procedur, utan materialet borde beaktas med försiktighet. Bryman framhäver att det finns risk för att flera 
misstag kan uppstå under processen. Forskaren kan uppfatta inspelningar på ett felaktigt sätt, påverkas 
av trötthet, eller vara vårdslös under transkriberingen. Forskaren kan händelsevis komma att utesluta 
vissa diskussioner eftersom de inte anses ha relevans för studiens undersökning. Detta kan medföra att 
viktig information kan förbises (Bryman 2012: 484-487). Materialet transkriberades direkt efter varje 
intervju och samtalen transkriberades ord för ord eftersom det är effektivt att inneha hela samtalet 
nedskrivet. Det fanns emellertid en svårighet att tyda enstaka ord. Vid telefonintervjuerna utfördes även 
anteckningar under tiden.
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   4.3 Dokumentstudie

Fallstudier uppmuntrar forskaren att kombinera flera metoder med varandra, vilket kan ge ett bredare 
perspektiv för en studie (Denscombe 2009: 184-185). Att enbart utgå från kvalitativa intervjuer 
skapar ett mer begränsat empiriskt material. För att vidga det empiriska materialet har det för denna 
undersökning tillämpats intervjuer och analys av olika dokument. Värdefull information som inte 
framkommer under intervjuerna kan påträffas i dokument och texter. Dokumentstudier är således ett 
relevant tillvägagångssätt i samband med att det ger möjlighet att granska dokument som har framställts i 
anslutning till planeringen av höghastighetsbanan. Därutöver kan grundläggande information och fakta 
om kommunerna, om planeringen av höghastighetsbanan samt annat betydelsefullt innehåll användas. 
Det kan fungera som ett förstärkt underlag för att besvara studiens frågeställningar. Dokument och texter 
på kommunernas hemsidor har även noggrant lästs igenom inför intervjutillfällena. Detta för att vara 
påläst om vad kommunerna har genomfört i sin planering under de senaste åren. 

På en övergripande nivå inbegriper dokumentstudier att olika texter och dokument noggrant analyseras 
och tolkas. Böcker, tidningar, webbsidor samt rapporter utgör olika former av dokument (Denscombe 
2009: 184-185). Det är centralt att ta hänsyn till vem upphovsmannen är samt i vilket syfte texten är 
framställd. Dokument kan redogöra för hur en särskild organisation fungerar, men människor har 
varierade uppfattningar om verkligheten och vissa kritiker hävdar att skaparen bakom texten presenterar 
sin bild av ett särskilt ämne. Den framtagna texten behöver automatiskt inte vara sann, utan kan skildra 
en annan bild än vad verkligheten anger. En grundläggande faktor är att ta hänsyn till dokumentens 
validitet och för vem dokumentet avser att nå ut till (Bryman 2012: 542-545). Bryman betonar att 
faktorer som autenticitet, representativitet, trovärdighet samt tydlighet borde beaktas vid både inläsning 
samt analys av texter, men forskarens subjektiva uppfattningar kan påverka tolkningen av de olika 
dokumenten (Bryman 2012: 544-545).

Det handlar dock mer än att enbart läsa och tolka texter. Forskaren har även möjlighet att studera vad som 
står mellan raderna. Förekommer det ett dolt syfte eller annan information som kan klarläggas (Bryman 
2012: 554-545). Dokument kan ge en insyn i vad kommunerna har för olika intressen. Textdokument 
kan även på en mer djupgående nivå redogöra för olika planeringsprojekt eller andra viktiga delar 
som finns inom kommunerna. Under ett intervjutillfälle besvaras flera frågor, men tiden är samtidigt 
begränsad. All information kan inte diskuteras, vilket riskerar att frågor inte besvaras fullständigt. Av den 
anledningen är dokumenten ett viktigt material som kan tillföra information som kan ha förbisetts under 
intervjuerna. Dokumentstudier tillämpas som ett komplement till intervjuerna (Bryman 2012: 554-545).
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   4.4 Empiriskt material

Nedan presenteras en övergripande bild av vilka personer som har intervjuats. I denna uppsats kommer 
intervjupersonerna inte omnämnas vid namn. Personerna kommer istället att beskrivas som ”Informant 
1 och Informant 2 etc.” för att bevara deras identitet anonym. När det sker en referens till en särskild 
intervjuperson kommer det förkortas som ”IP” i källhänvisningen. De texter som har analyserats för 
studien inrymmer dokument som har skapats i anknytning till planeringen av höghastighetsbanan. Det 
inbegriper dokument som kommunerna själva har framställt, vilket inkluderar översiktsplaner och andra 
rapporter som berör planeringen av resecentrum, nya bostäder och annat underlag som har anknytning 
till planeringen av höghastighetsbanan.

Intervjupersoner

IP 1 (Intervjuperson 1) Politiker, Tranås kommun (Intervjudatum: 2017-10-04).
IP 2 (Intervjuperson 2) Tjänsteman, Tranås kommun (Intervjudatum: 2017-10-05).
IP 3 (Intervjuperson 3) Tjänsteman, Tranås United (Intervjudatum: 2017-10-05).

IP 4 (Intervjuperson 4) Politiker, Trosa kommun (Intervjudatum: 2017-10-09).
IP 5 (Intervjuperson 5) Tjänsteman, Trosa kommun (Intervjudatum: 2017-10-12).
IP 6 (Intervjuperson 6) Tjänsteman, Trosa kommun (Intervjudatum: 2017-10-17).

Undersökta dokument 

Översiktsplaner
Tranås kommun översiktsplan 2011
Trosa kommun översiktsplan 2015

Nyttoanalys framtagen av Tranås kommun 2016
Sverigeförhandlingen Götalandsbanan Tranås station 

Rapporer framtagna av Sverigeförhandlingen
Sverigeförhandlingen utbyggnadsstrategi för höghastighetsjärnvägen 2017
Lägesrapport från Sverigeförhandlingen aktuellt om höghastighetsjärnvägen 2016

Rapport framtagen av Trafikverket 2015
Trafikering med nya höghastighetsbanor Stockholm – Göteborg/Malmö
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   4.5 Kvalitativ innehållsanalys 

För att bryta ner det empiriska materialet och göra det mer hanterbart föreslår Bryman att olika kategorier 
kan skapas. Det ska följaktligen fungera som ett stöd vid analysen av det insamlade materialet (Bryman 
2012: 565-566). Den kvalitativa innehållsanalysen grundar sig på Nuissl och Heinrichs analytiska 
ramverk, vilket redogörs för i nästkommande avsnitt ”4.6 Analytiskt ramverk”. 

Enligt Bryman är det grundläggande att skapa förståelse för vad materialet innebär, vilket kan ge bättre 
förutsättningar när materialet inordnas i de olika kategorierna Det är av den anledningen angeläget att 
studera texten flera gånger för att forma en uppfattning om innehållet. (Bryman 2012: 565-567). En 
noggrann genomläsning har utförts för det empiriska materialet. Kategorierna som presenteras i 4.6 
har funnits som grund för genomläsningen av det insamlade empiriska materialet. Kategorierna har 
inte ordagrant sökts efter vid granskningen av dokumenten och de olika transkriberingarna. Det har 
istället handlat om att finna material som kan sättas i relation till de olika kategorierna. Till exempel vilka 
aktörer som är involverade och vilka relationer som har varit möjliga att urskilja i processen. 

Kvalitativ innehållsanalys som metod skapar möjligheter att tolka och analysera olika material som texter 
och inspelade intervjuer. Det är av den anledningen ett passande tillvägagångssätt för denna uppsats som 
inbegriper en variation av intervjuer och dokument. Kvalitativ innehållsanalys har tillämpats i syfte 
att tolka och analysera det insamlade empiriska materialet. Det brukar skiljas mellan kvantitativ och 
kvalitativ ansats för undersökningar. För denna studie har en kvalitativ ansats valts. Kvalitativ ansats 
har en högre grad av närhet än den kvantitativa. Frågeformulär är ett exempel på kvantitativ ansats 
som innebär att forskaren distanserar sig och inte utför någon deltagande observation (Granskär och 
Høglund-Nielsen 2012: 211-217). 

Fördelen med kvalitativ innehållsanalys som metod är att den är öppen till sin karaktär. Forskaren kan 
på ett enkelt sätt återge hur han eller hon har gått till väga för att analysera det empiriska materialet 
(Granskär och Høglund-Nielsen 2012: 215-217). För att lyfta fram olika texters budskap samt analysera 
vad som anges mellan raderna kan de begrepp som författarna använder undersökas. Analysprocessen 
kan dock bli för textnära, vilket innebär att forskaren kan riskera att förlora helheten när han eller hon 
granskar och tolkar en viss text (Granskär och Høglund-Nielsen 2012: 216-219). Det insamlade materialet 
är således beroende av sin kontext. Det går inte enbart välja ut ord eller meningar och analysera dem 
separat. Texten ska istället tolkas med tanke på vilken kontext eller sammanhang begreppen eller olika 
meningar befinner sig i. Materialet som inte studeras riskerar även att pressas in i de kategorier som 
har utformats, vilket kan leda till ett missvisande resultat. Det är enligt Granskär, M. och Høglund-
Nielsen betydelsefullt att analysera text som finns före och efter de meningar som studeras (Granskär och 
Høglund-Nielsen 2012: 223). 
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   4.6 Analytiskt ramverk

I artikeln Fresh Wind or Hot Air – Does the Governance Discourse Have Something to offer to Spatial 
Planning presenterar Nuissl och Heinrichs ett verktyg i form av fyra kategorier. Kategorierna har som syfte 
att kritiskt granska och analysera hur styrningen samt relationerna förefaller vara i en planeringsprocess. 
För att besvara uppsatsens frågeställningar är det således väsentligt att använda Nuissls och Heinrichs 
analytiska ramverk. De fyra kategorierna innefattar aktörer, relationer, institutionella ramverk samt 
beslutsprocesser. Det är av vikt att samtliga fyra aspekter beaktas samtidigt vid analysering eftersom 
kategorierna överlappar varandra (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50). Det finns möjlighet att synliggöra 
relationer som förekommer i en planeringsprocess genom att analysera det empiriska materialet utifrån 
det analytiska ramverket. Att studera detta kan vidare bidra till en ökad förståelse för hur kontexten ser ut i 
olika projekt och på vilket sätt aktörer fattar beslut. De teoretiska utgångspunkterna, forskningsöversikten 
och det analytiska verktyget utgör en grund för att beskriva vilka förväntningar och vilket förhållningssätt 
kommunerna har för planeringen av ett megaprojekt. 

Aktörer

Kategorin aktörer ämnar studera vilka som deltar i planeringsprocessen, vilket berör både enskilda 
och kollektiva aktörer. Det är därutöver viktigt att granska vilka som utesluts eller vilka som väljer att 
inte delta i processen (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50). Osborne betonar att regeringen involverar 
privata och offentliga organisationer för att ta del utav den kunskap som förekommer inom den privata 
sektorn. Det är viktigt att skapa nya innovativa lösningar för planeringsprocessen, vilket kan tillämpas vid 
uppförandet av nya sjukhus, tunnlar eller skolverksamheter. Det är således relevant att involvera aktörer 
från andra planeringsnivåer. De kan bidra med kunskap för att finna lösningar på olika problem som 
är i behov av att hanteras. Roller, olika kunskaper, maktresurser, sociala relationer samt intressen kan 
illustreras genom att undersöka vilka aktörer som deltar i en process. Det kan dock vara problematiskt att 
identifiera aktörers roller om det inte framgår tydligt (Osborne 2010: 128-132, 153-154).

Relationer 

Megaprojektens komplexitet och breda samverkan av aktörer skapar ett behov av att studera hur 
relationerna framträder. Denna del undersöker således hur nätverken och relationerna mellan berörda 
aktörer förefaller vara. Vidare syftar relationer till att utreda vilka eventuella intressekonflikter som 
förekommer. Nuissl och Heinrichs menar att planeringsprocessens riktning kan åskådliggöras genom 
att analysera relationerna (Nuissl och Heinrichs 2011: 54). Enligt Osborne finns det många olika 
konstellationer av aktörer inom projekt och det finns även flera relationer inom de olika planeringsnivåerna. 
Det kan till exempel påträffas flera aktörer med skilda intressen inom den nationella nivån. Samma 
förhållanden gäller inom den privata och offentliga sektorn (Osborne 2010: 127-132). Det kan urskiljas 
om relationerna är hierarkiska, ickehierarkiska/horisontella nätverk eller marknadsbaserade genom att 
undersöka hur relationerna förefaller vara i en process (Nuissl och Heinrichs 2011: 54).
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Institutionella ramverk

Efter att kategorierna aktörer och relationer har undersökts ska de institutionella ramverken 
studeras, vilket består av formella samt informella institutioner. Det formella inrymmer lagar, regler, 
bestämmelser, planer samt förordningar som kontrollerar det offentliga. Denna institutionella ram 
avser att kontrollera planeringsprocesser såväl som aktörerna, men det kan likväl begränsa aktörernas 
agerande och beslutsfattande. Den informella ramen består av oskrivna regler och är mer föränderliga 
i planeringsprocessen än de formella reglerna. På en övergripande nivå avser kategorin att undersöka 
inom vilka institutionella ramverk processer äger rum (Nuissl och Heinrichs 2011: 54).

Beslutprocesser

Den avslutande kategorin innefattar hur staten, olika myndigheter och organisationer från privata sektorn 
samt andra berörda aktörer samverkar, fattar olika beslut samt hur data och information hanteras inom 
planeringsprocessen. Det kan därutöver studeras vilka metoder eller strategier aktörerna tillämpar för att 
lösa olika problem, vilket är angeläget med utgångspunkt för studiens syfte. Vidare inrymmer kategorin 
beslutsprocesser hur kommunikationen mellan de olika aktörerna är och hur utomstående involveras i 
frågor. Hur förmedlas informationen mellan berörda aktörer samt de som inte är involverande i projektet? 
Hur framträder transparensen i planeringsprocessen? Finns det en öppenhet att låta förändringar ske 
inom processen? (Nuissl och Heinrichs 2011: 52-55).

Kategorin har även som syfte att studera hur möjligheten för deltagande ser ut (Nuissl och Heinrichs 
2011: 52-55). Chous et al. har genomfört forskning runt public-private partnership (PPP). Nyckelaktörer 
kan klarläggas vid analysering av beslutsprocesser. På vilket sätt driver aktörerna sina intressen och 
vilka intressen väger tyngre? Information borde inte undanhållas, utan riktlinjer och information som 
förmedlas inom projektet ska nå ut till samtliga parter som berörs av projektet (Chou et al. 2014: 209-
210). Det finns möjlighet att bedöma vem som får erhålla vad och varför aktörerna får detta genom att 
studera beslutsprocesser. Beslutsprocesser belyser inte enbart vilka aktörer som involveras, utan även hur 
begränsat utrymmet är för att involvera fler aktörer i ett projekt. Det är en viktig del för att forma en 
förståelse för vilka begräsningar projekt kan ha (Nuissl och Heinrichs 2011: 54-55).
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   5.1 Presentation av de undersökta kommunerna

Tranås kommun är beläget i Jönköpings län och har en befolkning på cirka 18 800 invånare (SCB). I 
juni år 2016 presenterade Sverigeförhandlingen att Tranås kommun var en av de stationsorter som kan 
erhålla ett resecentrum. Tranås kommun ska bidra med en medfinansiering på cirka 200 miljoner kronor 
samt skapa cirka 2000 stycken bostäder (Tranås kommun 2017).

Trosa kommun är lokaliserat i Södermanlands län och har cirka 12 500 invånare (SCB). Trosa kommun 
ingår i den första etappen till planeringen av höghastighetsbanan, vilket innefattar Ostlänken. Linköping, 
Norrköping, Nyköping, Vagnhärad och Järna utgör potentiella stationsområden enligt den nationella 
transportplanen (Sverigeförhandlingen). Kommunen ska bistå med cirka 47.5 miljoner kronor till projekt 
Ostlänken och bygga cirka 1700 stycken bostäder (Trosa kommun 2017).

   5.2 Nationell nivå - Projektet höghastighetsbanan

Under 1980-talet väcktes diskussionen om att förstärka sträckan Stockholm-Nyköping. Som ett 
första initiativ formades Nyköping-Östgötalänken AB av Nyköping kommun, vilket är en ansats att 
få planerna att bli verklighet (IP 6). Bolaget ägs av Region Östergötland, Regionförbundet Sörmland 
och kommunerna Trosa, Nyköping, Norrköping, Linköping, Oxelösund, Mjölby, Södertälje samt 
Östsvenska Handelskammaren (Ostlänken b). Nyköping-Östgötalänken AB utförde en förstudie på egen 
bekostnad och anlitade konsulter som tillsammans med intresseorganisationen utarbetade förstudien. 
Banverket ansåg att utredningen var inspirerande och ett välgrundat arbete att vidareutveckla. 
Planeringen av Ostlänken växte från och med nu fram. Banverket inledde en järnvägsutredning med 
tre alternativa korridorer varav en valdes som utredningskorridor (IP 6). Planeringen startades som en 
regionaltågssatsning och regionförstoringssatsning, men höghastighetskonceptet införlivades i takt med 
planeringen (Sverigeförhandlingen 2016: 21-22).

Informant 2 menar att goda kommunikationer ökar möjligheten att utvecklas och expanderas (IP 2). 
Enligt kommunernas översiktsplaner utgör infrastruktur och kommunikationer två av de mest centrala 
frågorna att hantera (Tranås kommun 2011: 5-12, 16-20; Trosa kommun 2015: 21-23, 40). För Tranås 
kommun utgör Södra stambanan den största kommunikationsleden. Kommunen är lokaliserad mellan 
Jönköping och Linköping, vilket gör det viktigt med välutvecklade kommunikationer till dessa städer 
(Tranås kommun 2011: 12). Regionförstoring utgör följaktligen en betydelsefull del i Tranås kommuns 
planering (Tranås kommun 2011: 12).

Informant 1 beskriver att det var en stor arbetsinsats och enade politiker som gemensamt har arbetat för att 
erhålla ett utpekat stationsläge. De utvalda stationsområdena skulle inledningsvis utarbeta nyttoanalyser. 
Tidigt i processen anlitades konsulter som tillsammans med kommunen arbetade fram underlag och 
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nyttoanalyser. Konsulter, experter och planerare arbetade tillsammans för att visa att Tranås kommun är 
det mest fördelaktiga läget att uppföra ett nytt resestopp. Sammanfattningsvis inbegriper nyttokalkylerna 
Tranås kommuns bedömning av vilka nyttor en ny höghastighetsbana kan generera för kommunen. Det 
är enligt kommunen fördelaktigt för angränsande kommuner som Mjölby, Boxholm, Aneby, Nässjö och 
Ydre om Tranås kan erhålla ett stationsläge (Tranås kommun 2016: 4). Kommunen tog stöd från andra 
grannkommuner som även skulle gynnas av att en station skapades i Tranås kommun, vilket stärkte 
underlaget för nyttoanalyserna (IP 1). 

Det har påträffats en del osäkerheter om Trosa kommun var kapabel att bli ett av de utvalda 
stationsområdena. Sverigeförhandlingen gav inledningsvis bilden av att Vagnhärad var ett för litet 
område, men med hjälp av Trafikverkets inlämning för ansökan om tillåtlighet blev slutligen kommunen 
vald. Informant 6 förklarar att det inte är en självklarhet att Trosa kommun i längden kan fortsätta att 
vara ett av de utpekade områdena, utan stationskommunerna behöver uppvisa att de förmår att uppfylla 
de uppsatta kraven (IP 6).

   5.3 Höghastighetsbanan ur ett nationellt perspektiv 

Höghastighetsbanan utgör i grunden ett förslag till att öka bostadsbebyggelsen i Sverige. Det handlar även 
om att frigöra kapacitet samt skapa nya möjligheter för att utveckla underhållet på Sveriges befintliga 
stambanor. Utpekade stationskommuner undertecknar i samband med järnvägsprojektet ett avtal som 
avser att bistå med medfinansiering, utforma ett nytt resecentrum och skapa nya bostäder inom en 
bestämd tidsram (IP 1). Det framkommer i intervjuerna att planeringen av resecentrum och nya bostäder 
aktiverar flera stadsutvecklingsprojekt. Anslutningsvägar, nya kollektivtrafiklinjer, parkeringslösningar, 
vatten- och avloppsledningar, värme och el ska tillföras (IP 5; IP 6). Sverigeförhandlingen har i samband 
med förhandlingarna om höghastighetsbanan pekat ut att cykelbanor utgör en prioriterad aspekt. Målet 
är att kommunerna ska anamma frågor som rör cykeltrafik. Cykelåtgärder ska förankras lokalt och 
integreras med planeringen av ett nytt resecentrum (Sverigeförhandlingen).

   5.4 Hur ser förväntningarna ut inom kommunerna?

Generellt finns en tilltro på att planeringen av höghastighetsbanan och de tillhörande krav som riktas 
mot kommunerna ska fungera som en tillväxtmotor. Det är ett av grundskälen till kommunernas 
engagemang i projektet (IP 1; IP 5; IP 6). Den bild som porträtteras av Trosa kommun är att Ostlänken 
ska bli verklighet. Ostlänken finns presenterad i den nationella planen, vilket ökar tilliten för att denna 
sträcka kommer att genomföras (IP 4; IP 5; IP 6). Kvarstående sträckningar till Göteborg och Malmö 
utgör en större osäkerhet idag, men Tranås kommun har förhoppningar om att höghastighetsbanan ska 
förverkligas (IP 1). Informant 1 menar att arbetsmarknadsregionen för Tranås och hela Jönköpings län 
skulle öppnas upp på en helt annan nivå (IP 1).

Informant 6 beskriver att Trosa kommun framhåller sig som en eco-kommun. En av de mest 
centrala frågorna är att eftersträva en minskad miljöpåverkan. Det finns således behov av fungerande 
infrastruktur och kommunikationer för att resa miljövänligt (IP 6). Informant 5 framhäver att det inte 
handlar om att höghastighetsbanan ska byggas för att det ska förekomma infrastruktur, utan fokus är 
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riktat mot funktionaliteten. Medborgarna ska ha möjlighet att använda järnvägen och resa till olika 
destinationer på ett mer effektivt sätt än tidigare (IP 5). Kommunerna kommer få andra förutsättningar 
och förbättrade kommunikationer till städer som Jönköping, Linköping, Stockholm och andra platser. 
Människor kommer inte styras av var arbetet ligger i lika stor uträckning, utan kan arbeta i Jönköping 
eller Linköping och sedan pendla snabbare till Tranås. Det skapar större friheter för var medborgaren 
vill arbeta och bo (IP 1).

”Sett i ett långsiktigt perspektiv kräver ekonomisk hållbarhet att samhällsplaneringen skapar 
en flexibilitet och mångfald. Detta så att befintliga företag kan utvecklas vad gäller marknad 
och rekrytering men också så att tätorter och landsbygd kan inrymma nyföretagande på olika 
ställen [...] Här är också kommunikationerna av stor vikt [...]” (Trosa kommun 2015: 13).

Visionen är att det ska finnas en fungerande kollektivtrafik för Trosa kommuns invånare och för 
kommunens näringsliv. Det är en av grundprinciperna som kommunen eftersträvar. Det handlar om 
att öka viljan att flytta till Trosa kommun. Målet är att attrahera fler människor att välja hållbara 
färdmedel som transportsätt. Med utgångspunkt i intervjuerna framhålls ett önskemål om en ökad 
arbetspendling. Kommunen har en tilltro på att regionaltågstrafiken även kommer att öka med hjälp 
av en ny järnväg samt resecentrum. (IP 4; IP 5; IP 6). Även om Trosa kommun ligger strategiskt 
placerat mellan Stockholm och Nyköping finns en oro för att tågtrafiken kommer att försämras om 
Ostlänken inte kommer att byggas (IP 5). 

Den bild som framgår av intervjuerna indikerar på att planeringen av höghastighetsbanan och 
tillhörande krav utgör en betydande del för Tranås och Trosa kommun, vilka har förtroende för att 
befolkningen kommer att öka (Tranås kommun 2016: 5-6; Trosa kommun 2015: 14-15). Enligt Trosa 
kommun finns förhoppningar om ett förbättrat näringsliv ifall höghastighetsbanan skulle genomföras 
(IP 1). Tranås kommun har även förhoppningar att näringslivet ska utvecklas, men det finns ett riktat 
fokus mot helheten. Andra samhällssektorer som boendemiljöer, service, kommunikationer, regionala 
förutsättningar samt kompetensförsörjning etc. ska även planeras (Tranås kommun 2011: 8).

   5.5 Projektets planeringsprocess – dialog och samverkan

  5.5.1 Förhandling om linjedragning mellan kommun och staten 

Planeringen av höghastighetsbanan beskrivs av informanterna som ett historiskt och gigantiskt 
projekt. Informant 1 framhäver att det inte handlar om järnvägen i sig, utan det består av ett 
enormt bostadsbyggnadsprojekt med flera projekt i anslutning till järnvägen som ska utföras (IP 1). 
Järnvägsprojektets geografiska omfattning ställer krav på samverkan mellan flera planeringsnivåer. 
Kommunerna är i behov av att ingå samarbete med aktörer från lokal till nationell nivå för att utföra de 
projekt som efterfrågas.

Sverigeförhandlingen har fått i uppdrag att genomföra förhandlingar med stationskommuner och 
regioner. Förhandlingarna har innefattat om kommunerna är kapabla till att understödja med 
medfinansiering, uppföra resecentrum samt bygga det antal bostäder som efterfrågas. Enligt informant 5 
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har Sverigeförhandlingen och Trafikverket varit två av de främsta samarbetsparterna med kommunerna 
under planeringsprocessen (IP 5). Trafikverket har ansvaret att genomföra åtgärdsvalsstudier och 
framställa järnvägsutredningar. För Trafikverket har det funnits ett nationellt uppdrag att arbeta vidare 
med Ostlänken. De har även blivit tilldelade rollen att föra dialog med berörda stationskommuner 
(Trafikverket 2015: 6, 17).

Tranås kommun anser att det har funnits en god samverkan med Sverigeförhandlingen. De har inte haft 
invändningar till kommunens egna förslag och idéer, utan kommunen hävdar att Sverigeförhandlingen 
har tillgodosett intressena. Samarbetet mellan Trafikverket och kommunen har sedan början av 
planeringsprocessen fungerat, men det råder delade meningar angående var lokaliseringen av 
resecentrumet ska förekomma (IP 1). Kommunerna samverkar tillsammans med Trafikverket för att 
diskutera olika frågor som berör hur järnvägsdragningen ska gå. Dialogerna mellan kommunerna, 
Trafikverket och Sverigeförhandlingarna har dock olika syfte och uppbyggnad. Trafikverket har 
vanligtvis ett grunduppdrag som de ska utveckla. I planeringen av järnvägsprojektet har kontakten med 
Trafikverket handlat om frågor som angår ”hur”. Med Sverigeförhandlingen har det istället inbegripit 
förhandlingar och avtal gällande ”om”:

”[...] när det är Trafikverket då är det mer vår sträcka igenom vår kommun. Vad möter vi för 
problem? Vad ska vi göra nu? Vad håller vi på med? Nu dyker det upp biotekniska bekymmer 
på den delsträckan. Vi måste titta på alternativ […] den typen av diskussioner på annat sätt. 
Markägarfrågor och sådana saker. Sverigeförhandlingen har varit i den andra kanten där det 
har varit mer regelrätta förhandlingsmöten och avtalsdiskussioner [...] (IP 5).

Trafikverket undersöker frågor som om järnvägen är lämplig att passera i kommunerna. Om problem 
uppstår inom särskilda områden ska den berörda kommunen och Trafikverket diskutera problemen 
gemensamt. Informant 5 menar att dialogen mellan Sverigeförhandlingen och kommunerna istället har 
varit inriktat på om kommunerna har möjlighet att delta i järnvägsprojektet (IP 5).

Det anordnas kontinuerliga diskussioner mellan Trafikverket och stationskommunerna, men parterna 
har olika prioriteringar angående positionen av resecentrum (IP 1; IP 3). Trafikverket bygger sin 
argumentation på ekonomiska faktorer, medan kommunerna efterfrågar en lokalisering som går i 
enighet med kommunens egna visioner (IP 4). Kommunerna har på en generell nivå liknande intressen i 
frågan. Tranås kommun vill ha en sådan central placering av resecentrumet som möjligt. De vill undvika 
att stationen kommer att lokaliseras utanför staden (IP 1). Trosa kommunen har liknande önskemål om 
att stationen inte ska placeras med en för lång distans från kommunen.  Det finns idag en tågstation i 
Vagnhärad som har ett strategiskt läge mellan Stockholm, Nyköping och andra grannkommuner (Trosa 
kommun 2015: 5-8; IP 5). Trosa kommun förespråkar en lokalisering som ligger i nära anslutning till 
Vagnhärads tätortsgräns (IP 6):

”[...] det finns ett par linjer med väldigt olika alternativ och det skiljer inte jättemycket emellan 
dem. Bara ett par hundra meter, men de kommer att skapa ganska olika möjligheter att bli en 
del av Vagnhärad. […] Vi propagerar för det alternativ som ligger närmast tätorten. Så att 
man inte får den här distansen att komma för långt bort” (IP 5).
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Informant 5 beskriver att processen har sett annorlunda ut i jämförelse med andra potentiella 
stationskommuner. Trafikverkets järnvägsutredning var redan aktiv när Sverigeförhandlingen började 
medverka i processen och diskuterade vilka kommuner som var potentiella att erhålla ett nytt resestopp 
(IP 5). Det har resulterat i att processerna har fungerat parallellt med varandra istället för att genomföras 
vid olika skeden:

”[...] nu har vi haft de här diskussionerna parallellt och det känns lite knepigt. Den ena 
handen säger staten via Trafikverket att vi håller på och planerar här[...] med den andra 
handen säger staten att vi får se om det blir något resecentrum i Vagnhärad. Det är vad vi ska 
förhandla om” (IP 5).

Förhandlingar sker normalt inledningsvis och sedan framställs en järnvägsutredning. I 
järnvägsutredningen var en av förutsättningarna att Vagnhärad skulle vara ett stationsläge. Det var 
inte längre lika garanterat att Trosa kommun skulle erhålla ett resecentrum. I intervjun accentuerar 
informanten att planeringsprocessen således har upplevts som speciell och i liten grad som förvirrande 
(IP 5).

      5.5.2  Samverkan på kommunal och regional nivå 

Samarbetet med andra kommuner är en betydelsefull parameter i planeringsprocessen. Trosa kommun 
menar att det finns ett behov av samverkan mellan olika aktörer när förhandlingar sker med staten. 
Aktörer ska inte gå åt skilda riktningar, utan en central aspekt är att aktörerna ska vara enade och ha en 
samsyn för olika frågor som diskuteras (IP 4; IP 5).

Intervjuerna har inkluderat verksamma tjänstemän och politiker som arbetar med frågor angående 
planeringen av höghastighetsbanan. För att vidga perspektivet ytterligare har även frågor om 
näringslivet studerats. Näringslivet i Trosa kommun har ett starkt intresse i planeringen av järnvägen och 
resecentrumet, men de har intagit en avvaktande position (IP 6). Kommunen har emellertid ett samarbete 
med Östsvenska Handelskammaren som är en näringslivsorganisation. Organisationen har utvecklat 
East Sweden Infra Cluster, vilket innefattar ett nätverk och är en regional kraftsamling. Nätverkets 
grundare är Trosa, Nyköpings, Norrköpings och Linköpings kommun samt Regionförbundet Sörmland 
och Region Östergötland. De verkar tillsammans för att Ostlänken ska bli verklighet (Östsvenska 
Handelskammaren). Informant 6 betonar att Sverigeförhandlingen även har genomfört dialoger med 
Stockholms läns Landsting, Landstinget Sörmland och Södermanlands läns kollektivtrafikmyndighet (IP 
6).

Tranås United representerar näringslivet och ägs av Tillväxt i Tranås som består av en stiftelse. Stiftelsen 
ägs i sin tur av Tranåsbygdens näringslivsförening, Tranås Handel, Tranås Fastighetsägare för Tillväxt, IF 
Metall Höglandet, Tranås Hantverks- och småföretagarförening samt Tranås kommun (Tranås United 
a). Det innebär att planeringsprocessen varierar mellan privata och offentliga aktörer som samverkar 
med varandra. Tranås United har ansvar för flera frågor, men deras övergripande roll inbegriper att 
utveckla och expandera Tranås näringsliv. Bostadsbyggnationen som kommunerna ska genomföra 
kräver mark, vilket kommunen har tagit beredskap för. Boplats Tranås är ett bostadsutvecklingsprojekt 
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och Tranås United samverkar tillsammans med kommunen för att hantera olika frågor. Projektet är 
en direkt följd av planeringen av höghastighetsbanan där näringslivsbolaget har som uppgift att finna 
byggbar mark åt kommunen (IP 2). Kommunen har det övergripande ansvaret för godkännande av 
byggklara markområden, handläggning samt för olika beslut (Tranås United b). Tranås United har dock 
inte medverkat i de dialoger som har anordnats av Sverigeförhandlingen och Trafikverket. De har av 
den anledningen inte stort inflytande i kommunens arbete, men det arrangeras regelbundna möten 
mellan kommunen och näringslivet (IP 2). Andra samarbetspartners är Östsvenska Handelskammaren 
och näringslivet i Jönköping kommun. Det sker ett utbyte av kommunikation och marknadsföring med 
Jönköpings kommun (IP 2).

Det finns både interna och externa diskussioner inom planeringsprocessen. Varje kommun som är 
involverad i Ostlänken har en koordinator. De har det övergripande ansvaret att samordna diskussioner 
som hålls under möten, vilket vidare ska informeras till kommunen. Det sker kontinuerliga möten mellan 
kommunernas koordinatorer, vilket innebär att grannkommunerna har en nära samverkan (IP 5). Tranås 
och Trosa kommun har dessutom båda en styrgrupp som hanterar frågor i anknytning till planeringen 
av höghastighetsbanan (IP 1; IP 6). Informant 5 uttrycker att det finns en relativt tydlig gräns för vilka 
uppgifter aktörerna ansvarar över, men det finns en del utmaningar runt detaljerade kostnadsfrågor 
som berör resecentrumet. Kommunen har till exempel inte möjlighet undersöka bestämda detaljfrågor 
eftersom det inte ännu har fattats ett beslut om järnvägen (IP 5).

Det sker avstämningar med olika parter för att upplysa aktörer om var någonstans processen 
befinner sig. Trosa kommun uppmärksammar dock att det finns svårigheter att invänta anordnade 
kommunstyrelsemöten. Planeringsprocessen präglas av många avvägningar och beslut, och specifika 
frågor är emellanåt tvungna att hanteras snabbare. Det har medfört att styrgruppen har arrangerat egna 
avstämningar efter behov (IP 5). Det påvisar möjligtvis att planeringsprocessen präglas av många aktörer 
och frågor, vilket gör det svårt att invänta involverade deltagare. Trosa kommun har följaktligen tillämpat 
en tillfällig lösning för att fortgå sin planeringsprocess, vilket uppvisar att aktörer är i behov av att fatta 
egna beslut.

      5.5.3 Samverkan stärker kommunernas talan 

Kommunerna beskriver att storskaliga stadsutvecklingsprojekt ger upphov till en bred samverkan 
mellan aktörer (IP1; IP 4; IP 5). Informant 6 betonar att det har funnits ett öppet samarbete med 
involverande aktörer som Nyköping-Östgötalänken AB, Region Östergötland, Regionförbundet 
Sörmland, Miljöförbundet Sörmland samt Landstinget Sörmland. När åsikterna skiftar är det till fördel 
att kommuner arbetar tillsammans för att driva sina egna intressen i en fråga:

”Där har vi helt klart vunnit på att vi Ostlänkskommuner har jobbat tillsammans gentemot 
Sverigeförhandlingen, och det är inte bara Ostlänkskommunerna. När det gäller avtalstexter 
har princip alla stationskommuner utmed höghastighetsnätet varit med i diskussionerna och 
det är klart att när alla stationskommunerna tycker samma sak så är det en styrka” (IP 6).
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Enligt informant 6 uttrycks samverkan med andra aktörer som en central aspekt för att genomföra de 
projekt som kommunerna står inför. Kommunerna och regionerna har erhållit förmåner genom att 
arbeta tillsammans gentemot Sverigeförhandlingen. Det finns således en ökad möjlighet att förstärka 
aktörers ställning när samarbete sker mellan flera aktörer (IP 6).

   5.6 Kommunala projekt

Planeringen av höghastighetsbanan är ett omfattande projekt som ger upphov till flera 
stadsbyggnadsprojekt, vilka kommunerna är ansvariga att genomföra. Stationskommunerna ska 
dessutom bistå med investeringar i form av medfinansiering och resurser. Frågan är hur kommunerna 
förhåller sig lokalt till detta i sin planering? Det finns på en övergripande nivå flera mål och 
förväntningar i samband med planeringen av höghastighetsbanan, men vad händer mer konkret 
beträffande kommunernas egna projekt på lokal nivå?

Översiktsplanen tillskrivs som ett betydelsefullt instrument för att bemöta de krav som Trosa kommun 
ska uppfylla. Informant 5 förklarar att plandokumentet har flera viktiga funktioner i planeringen. Den 
fungerar som stöd vid fattande av olika beslut och den ska dessutom attrahera fler intressenter och 
byggherrar till planeringsprocessen. Höghastighetsbanan/Ostlänken förekommer i de föregående 
översiktsplanerna från 2000-talet och upptar flera delar i översiktsplanen från år 2015. I den senaste 
antagna översiktsplanen finns utpekade områden som kommunen ska utveckla, vilket visar riktningen för 
kommunens framtida planering. Enligt informant 4 lägger Trosa kommun vikt vid sin översiktsplanering 
och har även idag påbörjat planeringsarbetet inför nästkommande översiktsplan (IP 6).

Översiktsplanen och respondenterna från Trosa kommun framhåller att planeringen för Ostlänken har 
hög prioritet. Järnvägsprojektet har således en stor inverkan i planeringen (IP 4; IP 5; IP 6). I anslutning 
till översiktsplanen under år 2009 framställdes till exempel en övergripande trafikstrategi. Syftet med 
strategin var att presentera de trafikfrågor som kommunen menade var viktiga att hantera (Trosa 
kommun 2015: 40). Kommunen använder sig därutöver av en ÖP-modell som gör översiktsplanen 
exploateringsförberedande (IP 6).

Tranås kommun skriver inte detaljrikt om planeringen av höghastighetsbanan i den gällande 
översiktsplanen från år 2011. Järnvägsprojektet finns enbart omnämnd på ett antal ställen, men 
kommunen betonar vilka möjligheter en ny höghastighetsbana kan bidra till (Tranås kommun 2011: 
3-10). Tranås befintliga tågstation är idag placerad i centrum och kommunen beskriver att det nya 
resecentrumet borde lokaliseras så centralt som möjligt. I översiktsplanen tar kommunen ställning och 
presenterar även en potentiell järnvägsdragning. De betonar samtidigt ett önskemål om att järnvägen ska 
passeras genom en tunnel under staden. (Tranås kommun 2011: 13).

Konkretiseringsgraden för höghastighetsbanan är dock låg i översiktsplanen. Det finns en större 
helhetsbild i rapporten Sverigeförhandlingen Götalandsbanan Tranås station i jämförelse med Tranås 
översiktsplan (Tranås kommun 2016: 3-7). Utredningsarbetet i samband med järnvägsprojektet 
var emellertid stillastående under år 2011. Att utredningsarbetet för projektet stod stilla klarlägger 
motiven till att höghastighetsbanan inte redogörs för i större utsträckning (Tranås kommun 2011: 13). 
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Respondenterna från Tranås kommun ger en mer detaljerad och skiftande bild av hur planeringsarbetet 
ser ut jämfört med idag än vad dokumenten presenterar (IP 1; IP 3). Informant 1 förklarar till exempel 
att planeringen av resecentrum ger upphov till olika frågor. Hur ska stationsläget i den offentliga miljön 
se ut? Ska stationen vara en kommersiell byggnad eller ett stationshus som människor enbart sitter och 
inväntar tåg? (IP 1). Även Trosa kommun betonar att det potentiella resecentrumet har en betydande 
inverkan i kommunens planering (IP 6).

Planeringen var tidigare inriktad på att den befintliga järnvägsstationen i Trosa kommun skulle rivas 
och det nya resecentrumet skulle ersätta Vagnhärads befintliga tågstation. Planerna för lokaliseringen av 
resecentrum har emellertid ändrats och istället planeras ett nytt resecentrum ett par hundra meter ifrån 
den befintliga (IP 4; IP 5). Förändrade förutsättningar har bidragit till att resecentrumet har varit i behov 
av att föras till annan plats. Trafikverket har en styrande roll för var järnvägen ska förläggas, men styrs av 
olika parametrar. Det finns till exempel inte möjlighet att exploatera överallt. Planeringen var tvungen 
att genomgå förändringar när ett av Trafikverkets förslag orsakade intrång på ett Natura 2000-område. 
Länsstyrelserna är statens regionala företrädare och har ansvar att samordna samhällsintressen och 
tillhandahålla underlag för kommunens planering (Länsstyrelsen Södermanlands län). Länsstyrelsen i 
Södermanlands län hade satt upp särskilda villkor, vilket Trafikverket inte uppfyllde. De fick istället 
framställa en ny föreslagen korridor för järnvägsbanan (IP 6). Händelsen är ett fall som visar hur kultur- 
och naturvärden kan influera projekt. Likadana händelser kan återupprepas för projekt som täcker 
omfattande geografiska områden.

”[...] det ska inkorporeras och kopplas ihop med tätorten i övrigt så att det inte blir en utkastad 
satellit, utan det här ska hänga ihop med det övriga samhällsbygget.” (IP 5).

Enligt informant 5 innefattar en av de mest angelägna frågorna för Trosa kommun hur resecentrum 
och tillkommande bostäder ska integreras med befintlig bebyggelse. I kommunens översiktsplan betonas 
även det att denna fråga utgör en av de viktigaste strategiska frågorna som kommunen idag står inför 
(Trosa kommun 2015: 14).

Det finns en problematik att integrera järnväg och resecentrum med Tranås kommuns befintliga 
samhälle, vilket beror på sjön Sommen som har ett betydande värde och utgör ett riksintresse inom 
kommunen (Tranås kommun 2011: 8, 27). Tranås kommun vill inte följa Trafikverkets metoder vad 
gäller byggnationen av järnvägen, utan kommunen har en vilja att höghastighetsbanan ska uppföras 
på bro för att bevara jordbruksmark vid Säbydal (Tranås kommun 2017). Informant 3 menar att det 
är utförandeformer som kan minska påverkan på jordbruksmark, skogsbruk och miljö (IP 3). Tranås 
kommun anstränger sig för att rikta blicken utåt och söker efter ny teknik. Informant 1 förtydligar att 
järnvägen borde byggas med modern teknik och att inspiration ska inhämtas från andra länder som har 
verkställt likadana projekt som höghastighetsbanan (IP 1). Trosa kommun planerar i liknande banor. 
Flera representanter från Trosa kommun har granskat hur planeringen av Botniabanan hanterades. 
Kommunen har på plats undersökt hur stationer och broar har implementerats. Informant 6 menar 
att lärdomar ska tas från tidigare projekt och erfarenheterna kan sedan inkorporeras i den kommunala 
planeringsprocessen (IP 6).
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   5.7 Motsättningar från markägare och olika föreningar 

Planeringen av en järnväg upptar stora områden i anspråk och det finns kulturella och värdefulla 
naturvärden som kan påverkas av en ny stambana. Den förordade järnvägslinjen har redan skapat en 
oro hos särskilda medborgare som kan bli påverkade av den planerade järnvägsbanan. Människor som 
är bosatta längs den föreslagna järnvägskorridoren kan bli tvingade att flytta. Projektet har följaktligen 
skapat en del motsättningar hos olika markägare (IP 1).

Naturskyddsföreningen i Tranås kommun är en ytterligare aktör som är involverad i planeringen. 
Föreningen har särskilt ställt sig kritisk till den planerade passagen som berör sjön Sommen:

”Nej men det är klart att Naturskyddsföreningen är en part i det här och de vill värna den 
sjö som vi har. Det vill jag också, men förutsättningarna för att kunna ha ett stationsläge i 
centrum är så här långt att man måste passera sjön på något ställe med en bro eller en tunnel. 
Det ingreppet gillar inte Naturskyddsföreningen [...] (IP 1).

Naturskyddsföreningen i Trosa kommun har inte deltagit nu i senare skede av processen, men 
uttryckte sina synpunkter tidigare under järnvägsutredningen. Enligt informant 6 har dock inte 
Naturskyddsföreningen framlagt protester till planeringen av Ostlänken. Därutöver uppmärksammar 
Hembygdsföreningen frågor som berör värdefulla naturmiljöer. De värnar specifikt om att 
naturmiljöerna ska skyddas och bevaras (IP 6).

   5.8 Förberedelser och markreservationer

Tranås och Trosa kommun har tillämpat olika tillvägagångssätt för att förbereda sig inför potentiella 
kommande projekt. Kommunerna har genomfört investeringar i form av konsulttjänster och personal 
som tillsammans har utarbetat analyser och utredningar (IP 1; IP 6). Trosa kommun har som målsättning 
att säkra bostadsbyggandet både kortsiktigt och långsiktigt och har redan idag startat att planera inom 
olika områden:

”[..] för att få ut maximal positiv effekt av ett nytt resecentrum för Vagnhärad så kräver det 
att vi riggar Vagnhärad för den tillväxten. Det har handlat om att göra väldigt stora åtgärder 
i Vagnhärad” (IP 5).

Trosa kommun arbetar aktivt med att höja värdet på sin mark. De vill skapa bästa möjliga förutsättningar 
för att senare sälja marken vidare till exploatörer. Trosa kommun planerar förtätningsåtgärder vid det 
potentiella resecentrumläget och i samband med detta ska den offentliga servicen utvecklas (IP 5).

Finansieringsfrågan är en av de mest omdebatterade i planeringsprocessen. Kommunerna ska bidra 
med en förutbestämd kostnad till byggnationen av järnvägen. Det resoneras idag om att Tranås kommun 
ska bidra med en summa på cirka 200 miljoner kronor (Tranås kommun 2017). Trosa kommun ska bistå 
med cirka 47.5 miljoner kronor. Återstående projekt som resecentrum, nya bostäder och tillhörande 
projekt som ska genomföras i anslutning till bostadsbebyggelsen ska respektive stationskommun bekosta 
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(IP 6). Både Tranås och Trosa kommun framhäver att investeringarna utöver medfinansieringen 
beräknas uppgå i ett par hundra miljoner kronor (IP 1; IP 6). Informant 1 från Tranås kommun upplever 
att diskussionen om kostnaderna för resecentrum och övriga projekt inte har behandlats tillräckligt. 
Informanten förklarar vidare att det uppfattas som en självklarhet att bostäder ska skapas, men hur 
projekten ska finansieras diskuteras inte ingående (IP 1).

Finansieringsfrågan framhålls som en av de främsta utmaningarna som kommunerna idag står inför. 
Trosa kommun har till exempel tagit höjd för frågan och ökade skatten inför år 2017 (IP 4; IP 6). Det 
finns en stor organisation inom kommunen som vill visa att Trosa är kapabla till att genomföra de projekt 
som efterfrågas (IP 5). Tranås och Trosa kommun har idag vidtagit åtgärder och förvärvat markreserver, 
vilket kan bedömas som långsiktiga åtgärder (IP 1; IP 3; IP 6).

”[...] det här handlar ju om realistiska markreservationer för exempel bostäder [...] vi jobbar 
med de sista etapperna på sådant som finns i översiktsplanen från 2006 till exempel. Vi har ju 
gett oss in i områden som finns i 10:an och sådant som även förekommer i 2015. Kommunen 
har också jobbat i väldigt tidigt skede med att skaffa markreserver” (IP 6).

Trosa kommun har varit förutseende och förstod att ett av utvecklingsområdena, Solberga, var en 
potentiell del som kunde beröras. Kommunen investerade i mark som nu senare kommer att exploateras 
(IP 4). Informant 6 beskriver i ovanstående citatet att det är viktigt med realistiska markreserver. 
Kommunen kan inte reservera mark på vilket sätt som helst. Det finns en risk att markreserverna inte 
kommer vara tillräckliga om byggnationen går i den takt som det gör i dagens situation. Informant 6 
menar att det är en faktor som kommunen ska ta hänsyn till i kommande planeringsarbete (IP 6).

Flera olika former av markreservationer har ägt rum under processen (Trosa kommun 2015: 14). Skanska 
AB var involverad i ett av fallen. Trosa kommun ägde ett markområde som förvärvades av Skanska AB 
som efter en period inte hade en vilja att utveckla området längre. Kommunen köpte därefter tillbaka 
marken. Skanska AB återkom till kommunen och hade önskemål om att exploatera marken på nytt, 
vilket resulterade i att de åter köpte tillbaka fastigheten (IP 6). Fallet ger en indikation på hur aktörer på 
eget initiativ väljer att delta och lämna en planeringsprocess. I framtida projekt kan likadana händelser 
inträffa, vilket visar på den osäkerhet som kan förekomma i processer.

   5.9 Planeringen av höghastighetsbanan har placerat kommunerna på kartan

Det framkommer utifrån intervjuerna att kommunerna redan har utfört investeringar i form av 
konsulttjänster, markreserver och anställd personal som arbetar med höghastighetsprojektet. Ingen av 
kommunerna upplever att de förberedande åtgärderna är onödiga handlingar, utan de ses som en viktig 
beredskap inför kommande utveckling. Tillväxtmålet har på en övergripande nivå en styrande roll inom 
båda kommunerna (IP 1; IP 3; IP 5). Informant 1 betonar framförallt att Tranås kommun vill vara 
en utvecklingskommun, vilket gör frågan om tillväxt grundläggande (IP 1). Tranås har en målsättning 
att expandera och få en ökad befolkningstillväxt inom de kommande 15 åren (Tranås kommun 2011: 
5-7). Även Trosa kommun betonar vikten av expansion. Informant 6 menar att det finns risk för att 
utvecklingen inte kommer ske lika snabbt om järnvägen uteblir, men det är eftersträvansvärt att uppnå 
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en ökad tillväxt är (IP 6). Tranås och Trosa kommun kommer följaktligen vidta åtgärder för att uppnå 
sitt tillväxtmål även om höghastighetsbanan inte skulle byggas.

Tranås och Trosa kommun upplever redan idag att specifika aktörer som byggföretag har omvärderat 
kommunerna (IP 1; IP 6). Framförallt betonar Tranås kommun att järnvägsprojektet har placerat 
kommunen på kartan, vilket har medfört en ökad marknadsföring utåt. Flera aktörer från bostadssektorn 
har på eget initiativ tagit kontakt och efterlyser idag markområden (IP 1). Informant 3 ser även att fler 
söker tjänster på samhällsbyggnadsförvaltningen (IP 3).

Respondenterna framhäver att Ostlänken redan har skapat en effekt (IP 1; IP 6). Informant 6 menar att 
byggherrar ofta grundar sitt intresse på planeringen av Ostlänken (IP 6). Därutöver anser informant 4 
att det var betydelsefullt med ett bostadsförsörjningsprogram eftersom det bidrog till en påtryckning att 
producera underlag (IP 4). Förberedelserna har idag hög prioritet i både Tranås och Trosa kommuns 
planering. Det är av den anledningen viktigt att fortsätta med markinköp och undersöka vidare hur 
kommunen ska finansiera stadsbyggnadsprojekten som inkluderas i processen (IP 1; IP 6).

   5.10 Utmaningar på lokal nivå 

Generellt framkommer bilden av att planeringen av höghastighetsbanan skapar förhoppningar och ses 
som en framgång för Tranås och Trosa kommun. Kommunerna har ett stort engagemang och hög 
prioritet för frågor som har anknytning till höghastighetsbanan, men det går inte synliggöra utifrån de 
studerade dokumenten vilka svårigheter eller utmaningar som förekommer i planeringen. Samtidigt 
som järnvägsprojektet ger upphov till förväntningar uppmärksammar respondenterna att det emellertid 
föreligger fler utmaningar kopplade till kommunernas planering. Finansieringsfrågor, hur ett nytt 
resecentrum ska integreras med befintlig bebyggelse och aktörer som väljer att hoppa av projekt har 
redan redogjorts för. Med utgångspunkt i intervjuerna framhävdes emellertid fler utmaningar och 
svårigheter i planeringsprocessen. 

      5.10.1 Sälja in järnvägsprojektet till medborgare och riksdagspolitiker

Det har funnits flera osäkerheter ifall planeringen av höghastighetsbanan inklusive Ostlänken ska 
genomföras. Planeringen har omstartats på nytt flera gånger, vilket inte skapar en fullständig tilltro till 
projektet. Under processen har dock invånarna i Trosa kommun kunnat ta del av nyhetsbrev samt fått 
möjlighet att delta på öppet-hus kvällar som har anordnats av Trafikverket. Det är viktigt att upprätthålla 
kontakten med medborgarna och ge information om hur planeringen ser ut för kommande period. 
Enligt informant 6 har Trafikverket en vilja att arbeta öppet och planeringsprocessen har även övergått 
till att bli mer öppen nu i senare skede (IP 6).

Kommunerna förmedlar information om planeringen till invånarna, men det finns en problematik 
att nå ut till specifika grupper. Det är framförallt svårt att nå ut till politikerna på riksnivå att tro på 
projektet. Informant 1 påpekar att den yngre generationen har enklare att acceptera planerna om 
höghastighetsbanan medan vissa äldre personer ställer sig istället kritiska. Vissa menar att de inte 
kommer ha användning för järnvägen, men informant 1 förtydligar att höghastighetsbanan kommer 
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vara ändamålsenlig för både dagens och framtidens generationer. Målet är att nå ut till befolkningen och 
beskriva vilka förmåner ett resecentrum och nya bostäder kan medföra för kommunen. Medborgare har 
möjlighet att delta och framföra sina synpunkter vid olika möten, men flera av invånarna har varierande 
åsikter för planeringen av en ny höghastighetsbana (IP 1).

      5.10.2 Perspektivförskjutning

Flera av respondenterna riktar kritik till att specifika frågor har hamnat i skymundan. De aspekter som 
påstås ha utelämnats i diskussionen är frågor kopplade till miljö och kulturella värden. Resenärsperspektivet, 
funktionaliteten samt tekniska faktorer i samband med resecentrumplaceringen har behandlats i en viss 
mån, men enligt informant 5 har även dessa aspekter nedprioriterats i förhållande till andra frågor som 
får ta mer utrymme (IP 5). Det går fråga sig vilka de underliggande skälen är för att dessa aspekter har 
åsidosatts i processen. Enligt informant 4 ska frågor som har anknytning till höghastighetsbanan förenas 
med den befintliga planeringen, vilket bidrar till att planeringen av höghastighetsbanan upptar stor del 
av kommunernas frågor. Det är många frågor som ska hanteras och planeringen av järnvägsprojektet har 
hög prioritet i nuvarande situation (IP 4). Fokus har således riktats till ett håll, vilket har resulterat i att vissa 
frågor inte har tilldelats lika stort utrymme. Kan det bero på en intern konflikt inom organisationen eller 
handlar det om att planeringsprocessen fortfarande befinner sig i en tidig fas? Det sker flera förhandlingar 
i aktuellt läge. Det kan bli mer angeläget att diskutera en exakt lokalisering om höghastighetsbanan ska 
genomföras. Då kan miljö- och kulturvärden undersökas mer djupgående.

      5.10.3 Flaskhalsar i planeringen

Det sker flera diskussioner om vilka frågor som ska hanteras i samband med de krav som ska uppfyllas. 
Informant 6 beskriver att planeringen av järnvägen inte enbart ses som positivt, utan investeringsprojektet 
kan ge upphov till bristande av lokaler. Utrymmet inom skolor, barnomsorg samt äldreomsorg kan bli 
begränsat. En av de mer omfattande frågorna som Trosa kommun står inför involverar reningsverken 
(IP 6):

”Att växa, det är inte enbart positivt utan vi får ju trappstegseffekter. Det fattas skolor, lokaler 
fattas, barnomsorg även äldreomsorg blir trångt förr eller senare, men det allra största som 
vi står inför är att vi måste stärka upp på reningsverken och då finns två alternativ. Antingen 
bygga ett stort nytt verk eller ansluta ett verk [...]” (IP 6).

Kommunerna anger att planeringsprocessen präglas av flera frågor, utmaningar och avvägningar (IP 1; 
IP 6). Diskussionen har kretsat runt vilka projekt som berörda kommuner ska genomföra, men informant 
1 menar att frågan beträffande arbetskraft inte har debatterats tillräckligt. Samma informant ställer 
sig frågande till hur de uppsatta kraven ska fullföljas. Hur ska Sverige skapa den arbetskraft som krävs 
för att genomföra järnvägsbanan, nya bostäder och övriga stadsbyggnadsprojekt? Respondenten anser 
att frågan är en utmaning som borde prioriteras i högre utsträckning (IP 1). Trosa kommun återger en 
liknande situation, men riktar istället fokus mot sin egen organisation:
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”Vi har en minimal kommunal organisation. [...] ingen kan ana hur bygget kommer att 
påverka när det är igång. Där har vi hört från till exempel Botniabanan att det ställer stora 
krav på miljökontoret [...] Vi måste ha vår organisation på plats innan så att inte vi blir 
proppen” (IP 6).

Trosa kommun är en mindre kommun och uttrycker sin oro för organisationens uppbyggnad. Den 
kommunala organisationen behöver beaktas och genomgå förändringar om järnvägen ska skapas. 
Informant 6 framhåller att kommunernas arbete kan försvåras om organisationen inte är utvecklad i tid 
(IP 6).

   5.11 Vänteläge i planeringen

Kommunerna har i nuvarande läge besvarat remissen för Trafikverkets nationella transportplan och 
inväntar Sverigeförhandlingens slutrapport. I december år 2017 presenterar Sverigeförhandlingen sin 
slutrapport. Staten ska senare granska avtalen och under våren år 2018 fastställs ett slutgiltigt beslut 
angående den nationella transportplanen 2018-2029 (Sverigeförhandlingen 2017). Under intervjuerna 
illustrerades hur planeringen av höghastighetsbanan har påverkat samhällsutvecklingen och kommunernas 
bild går i enighet med varandra. Det upplevs framförallt som utmanande att utveckla samhället:

”[...] det ligger en liten död hand över en del andra ytor som man lika väl skulle kunna tänka 
sig utveckla för andra ändamål som förvarande av utrymmeskorridor. Läget flyttas lite fram 
och tillbaka. Så även om vi kanske inte tror oss veta vilket håll det lutar så har vi ändå ytor 
som idag har förfrågningar och kan vidareutvecklas, men som vi inte kan göra någonting på 
[...]” (IP 5 Trosa kommun).

”[...] det lägger den normala dagliga stadsplaneringen lite på is i det område som vi tror att en 
eventuell järnväg ska gå. Då får vi ligga och avvakta för att istället göra något annat. Så vi inte 
bygger något som sedan plötsligt måste rivas för att det sen plötsligt kommer ett järnvägsspår” 
(IP 1 Tranås kommun).

Trosa kommun betonar i ovanstående första citat att planeringen av höghastighetsbanan begränsar 
planeringsarbetet. Det skapar en problematisk situation för att planera specifika områden genom att 
linjedragningen ännu inte har fixerats. Det finns tillgängliga markområden som kan utvecklas, men 
kommunen väljer istället att avvakta (IP 4; IP 5; IP 6). Informant 1 beskriver att det förekommer ett 
liknande tillstånd i Tranås kommun. Kommunen kan inte fullständigt utveckla samhället i den takt som 
de begär och det berör främst platser som inkluderas i den förordade järnvägslinjen (IP 1). Kommunerna 
har valt att avvakta och intar en mer återhållsam ställning till planeringen. Tranås och Trosa kommun 
utgör sett till antalet invånare två mindre kommuner i jämförelse med de utpekade stationsområdena.

Informant 1 framhäver att Tranås kommun samtidigt inte vill bygga i detalj eller starta upp 
planeringsprojekt eftersom det kan leda till att bebyggelsen senare kan bli i behov av att rivas när ett 
slutgiltigt beslut fastslås (IP 1). Det kan bidra till ekonomiska konsekvenser samt riskera att kommunerna 
inte har möjlighet att genomföra de projekt som har undertecknats (IP 4). Stationskommunerna ska, 
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som tidigare konstaterats, bistå med medfinansiering, uppföra resecentrum samt nya bostäder etc. 
Kommunerna har inte likadana förutsättningar att utveckla områden som till exempel Stockholm eller 
Malmö. Tranås och Trosa kommun har både en mer begränsad ekonomi och en begränsad mängd 
resurser i jämförelse med andra utpekade stationsområden som Stockholm, Göteborg och Linköping.

Kommunerna är således aktiva aktörer i planeringsprocessen, men hämmas samtidigt av 
järnvägsplaneringen. Kommunerna vill parallellt med detta inte utgöra hinder i planeringsprocessen om 
beslutet kommer innebära att järnvägen och resecentrum ska genomföras. Det är av den anledningen 
viktigt att planeringsarbetet inte blir stillastående. Tranås kommun har av den anledningen valt att inte 
helt påverkas av vänteläget. Kommunerna är i behov av att vidta proaktiva åtgärder och driva sina 
intressen i processen. Tranås kommun har till exempel fattat egna beslut vad gäller sitt planeringsarbete. 
De har startat upp utredningar som de anser är nödvändiga att genomföra (IP 1; IP 3).

”[...] så provokativa vill vi vara för att verkligen understryka vikten av att det blir av och att 
Tranås kan vara med i matchen när det börjar dra ihop sig” (IP 1).

Tranås kommun söker egna svar på frågor som förekommer i planeringen. Utredningarna gäller särskilt 
det tunnelalternativ som kommunen vill åstadkomma. De undersöker samtidigt flera frågor som finns i 
anslutning till tunnelalternativet. Vilka kostnader kan en tunnel medföra? Vilka metoder kan tillämpas? 
Hur har andra länder världen över hanterat problematiken? Tranås kommun har förhoppningar om att 
de med egen kompetens kan fortskrida planeringsarbetet och utveckla vidare sina utredningar (IP 1). 

Trosa kommun har förståelse för att kommunens intressen inte enbart kan beaktas, utan att Trafikverket 
styrs av olika parametrar som ska följas. Det finns följaktligen ett flertal frågor och faktorer som ska tas 
hänsyn till vid järnvägsutredningar och lokalisering av resecentrum (IP 5).

”[...] nu är det väldigt lite vi kan påverka. För det är regeringen som bestämmer till sist. Det 
är en sak som ska förankras i riksdagen, men vi kan göra vad vi kan för det. Vi ska avtala med 
Sverigeförhandlingen och det gör vi innan årsskiftet” (IP 6).

”[...] planering behöver inte ta lång tid för sakens skull, men vissa av de här processerna 
är lite tidskrävande och det kan vara markförvärv och mycket annat som vi vill göra. Det 
är förhandlingar med vissa markägare [...] Så det känns som viktigast just nu. Att vi får ett 
fixerat läge och därefter börja jobba på riktigt med våra frågor”. (IP 5).

Under intervjun framhöll informant 5 hur Trosa kommun vill skapa ett sådant välutvecklat 
samhällsbyggnadsprojekt som möjligt och uppmärksammar att förhandlingar med markägare kan vara 
tidskrävande att genomföra. Informant 5 menar att det finns flera osäkerheter och frågor som därutöver 
ska bemötas, vilket tar tid, kraft och pengar (IP 5). Trosa kommun har en önskvärd riktning att påverka 
positionen av resecentrum i den mån det går tills det har fattats ett beslut (IP 5; IP 6). Även Tranås 
kommun kommer arbeta aktivt för att åstadkomma ett sådant centralt stationsläge som möjligt (IP 1). 
Kommunerna har idag behov av ett beslut angående järnväg och stationsläge ska fastställas, vilket kan 
leda till att planeringen kan inta nästa steg i processen (IP 1; IP 5; IP 6).
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Analysen utgår från det analytiska ramverk som presenterades i kapitlet 4.6 och studeras utifrån 
kategorierna aktörer, relationer, institutionella ramverk samt beslutsprocesser. Vidare avslutas analysen 
med en redogörelse för hur uppsatsens teoretiska utgångspunkter kan åskådliggöras i det empiriska 
materialet.

Det kan utifrån det empiriska materialet urskiljas att åtskilliga aktörer är inblandade i 
planeringsprocessen. Det är av den anledningen angeläget att beskriva de nätverk som går att 
identifiera. Nätverken ger en ökad förståelse för hur aktörerna samverkar med varandra och en 
övergripande bild av viktiga resultat som framträder i underlaget. Vidare kommer det att sättas i 
anknytning till aktörer, relationer, institutionella ramverk  samt beslutsprocesser.

   6. 1 Identifierade nätverk

	 6.1.1	Nätverk	-	Sverigeförhandlingen	och	Trafikverket

Det första identifierade nätverket i denna studie inrymmer staten, Sverigeförhandlingen, Trafikverket 
samt Tranås och Trosa kommun. Staten har tilldelat Sverigeförhandlingen uppdraget att förhandla 
och genomföra avtal med utpekade stationskommuner och regioner. Trafikverket är en statlig 
förvaltningsmyndighet och har det övergripande ansvaret att genomföra järnvägsutredningar och 
åtgärdsvalsstudier.

Planeringen av höghastighetsbanan har inverkan på den kommunala, regionala samt nationella nivån. 
Inom dessa planeringsnivåer diskuteras och hanteras varierande frågor. Staten är av den anledningen i 
behov av att resonera med aktörer inom den kommunala och regionala planeringsnivån. En gemensam 
plattform har skapats för att förhandla och nå en överenskommelse med berörda aktörer.

Sverigeförhandlingen och Trafikverket har det övergripande ansvaret att föra dialog med kommuner 
och regioner, men det finns en problematik att anordna möten som inkluderar kommuner och 
regioner samtidigt. Detta beror till stor del på att kommuner och regioner befinner sig på olika nivåer 
i planeringssystemet. De har av den anledningen olika fokusområden och kompetenser (Region 
Skåne et al. 2010: 14-17). Det finns således en problematik på grund av detta, vilket gör det viktigt att 
Sverigeförhandlingen anordnar individuella förhandlingsmöten med stationskommuner och regioner. 
Vad gäller dialogen mellan kommuner och Trafikverket är det av yttersta vikt att finna en lösning för 
hur järnvägen ska passera genom kommunerna. Det är även grundläggande att Trafikverket genomför 
separata dialoger med utpekade kommuner och regionala aktörer.

Det framgår även att kommunerna och Trafikverket har skilda prioriteringar angående lokaliseringen 
av resecentrum. Det nya resecentrumet ska integreras med det befintliga samhället och kommunerna 
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har en önskvärd riktning att stationsläget inte ska placeras med en för lång distans från tätorten. Det 
är följaktligen angeläget att förhandla med Sverigeförhandlingen och Trafikverket om en position som 
passar den egna kommunens visioner.

 6.1.2 Regionala nätverk

Inom det regionala nätverket ingår grannkommuner som Mjölby, Boxholm, Aneby, Nässjö, Ydre, 
Nyköping, Norrköping och Linköping. Nyköping-Östgötalänken AB, Stockholms läns Landsting, 
Landstinget Sörmland, Regionförbundet Sörmland, Region Östergötland, Södermanlands läns 
kollektivtrafikmyndighet, Östsvenska Handelskammaren, East Sweden Infra Cluster, och Länsstyrelsen 
Södermanlands län ingår även i nätverket.

Ett av de grundläggande skälen till varför aktörer väljer att samarbeta med andra är att det vanligtvis 
främjar sin egen kommun eller sin verksamhet. Tranås och Trosa kommun har till exempel som 
målsättning att expandera och utvecklas, vilket är en vanligt förekommande riktlinje inom en kommun. 
Regionförstoring framhålls även som en central parameter i samband med tillväxt. Det framgår inte 
utifrån intervjuerna, men det finns en möjlighet att grannkommunerna har likadana målsättningar och 
förhoppningar om höghastighetsbanan. Det skapar motiv för att vilja delta i planeringsprocessen.

Nyköping-Östgötalänken AB består av Region Östergötland, Regionförbundet Sörmland, Östsvenska 
Handelskammaren, Trosa, Nyköpings, Norrköpings, Linköpings, Oxelösunds, Mjölby samt Södertälje 
kommun. Nyköping-Östgötalänken AB växte fram i samband med att Nyköping kommun hade ett 
intresse i att förverkliga planerna för den uttänkta sträckan Stockholm-Nyköping. Det resulterade i att 
intresseorganisationen skapades. Tillsammans utvecklade de arbetet med förstudien, vilket gav påföljder. 
Trafikverket övertog förstudien och vidtog åtgärder genom att vidareutveckla planerna. Idag arbetar 
Nyköping-Östgötalänken AB med att presentera medlemmarnas visioner och bistå med hjälp till 
förhandlingarna.

Östsvenska Handelskammaren är en näringslivsorganisation. Det finns en tilltro på att höghastighetsbanan 
kommer bidra till tillväxt, ett förstärkt näringsliv samt en ökad regionförstoring. Det är många företag 
och organisationer som kan ta del av de fördelar som en ny höghastighetsbana kan ge upphov till. 
Östsvenska handelskammaren har av den anledningen avsikt att engagera sig i planeringsprocessen. 
Organisationen ingår även i ett samarbete med Tranås kommun.

Östsvenska Handelskammaren har dessutom ansvar för East Sweden Infra Cluster (ESCI), vilket är 
en plattform för företag. Näringslivet anstränger sig för att nå ut till flera aktörer. De är involverade 
i processen av samma anledning som Östsvenska Handelskammaren. ESIC har en tilltro på att det 
regionala näringslivet kommer att expandera om Ostlänken förverkligas. Organisationer som Nyköping-
Östgötalänken AB, Östsvenska Handelskammaren och ESIC trycker följaktligen på vikten av en 
regionförstoring. De har en önskan att utvecklas och låta sin verksamhet växa. Detta kan möjliggöras 
genom att engagera sig i planeringsprocessen. Återigen går det belysa att aktörerna har ett eget intresse 
i processen.
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Länsstyrelserna är statens regionala företrädare. De har ansvar att samordna samhällsintressen och 
tillhandahålla underlag för kommunens planering. Planeringen av en ny järnväg kan medföra påtaglig 
inverkan på miljön och det är länsstyrelsens uppgift att granska planer och beslut. De ska redovisa om 
en plan strider mot viktiga värden. Ett konkret exempel som åskådliggör detta var när Trafikverket 
i Trosa kommun inte uppfyllde länsstyrelsens villkor gällande ett Natura 2000-område. Länsstyrelsen 
deltar tidigt i processen med avsikt att kontrollera hur planeringsprocessen fortskrider. Länsstyrelsen 
kan parallellt följa utvecklingen av planeringen på ett annat sätt än om de engagerar sig i ett senare 
skede när färdigställda planer har skapats. Det är viktigt att redogöra för om en plan kan ge upphov till 
konsekvenser innan problemen har uppstått.

 6.1.3 Nätverk Tranås kommun – lokal nivå

Kommunen utarbetade inledningsvis nyttoberäkningar och analyser tillsammans med konsulter, vilket 
enligt informant 1 lade grunden för att Tranås kommun blev vald som potentiellt stationsområde. 
Kommunen har en styrgrupp som anordnar möten efter behov. Kommunen är dessutom delägare 
tillsammans med Tranåsbygdens näringslivsförening, Tranås Handel, Tranås Fastighetsägare för 
Tillväxt, IF Metall Höglandet, Tranås Hantverks- och småföretagarförening för Tranås United. Tranås 
United har förhoppningar om att regionen ska expandera och utvecklas inför kommande framtid.

Aktörer som byggföretag har ett vinstintresse och investerar om det kan bli lönsamt (Flyvbjerg 2014: 7). 
Redan idag finns ett ökat intresse hos byggföretag som har avsikt att exploatera. De har på eget initiativ 
kontaktat Tranås och Trosa kommun. Det kan uppstå konkurrens om flera byggföretag har intresse i ett 
område. Byggföretagen har av den anledningen som mål att tidigt engagera sig i processen. 

Naturskyddsföreningen är en annan aktör som medverkar tidigt i planeringsprocessen för att hindra 
planer som strider mot viktiga naturvärden. Sammanfattningsvis deltar de i processen på likadana 
grunder som Länsstyrelsen Södermanlands län.

Det kan förekomma blandade åsikter vad gäller höghastighetsbanans påverkan på markägares fastigheter 
och verksamheter. Markägare har en vilja att bevara sin verksamhet i den utsträckning det går även om 
det finns en förståelse för att ny infrastruktur kan vara i behov av att utvecklas. Betydelsefulla värden kan 
påträffas inom fastigheten, som markägaren anser är värda att bevara. Markägaren kan få en inblick i 
processen och samtidigt erhålla en ökad möjlighet att framföra sina resonemang om de engagerar sig 
tidigt. 

 6.1.4 Nätverk Trosa kommun – lokal nivå

Det sista identifierade nätverket består av Trosa kommun som verkar i flera forum och inom den lokala 
nivån inräknas konsulter, byggföretag, Naturskyddsföreningen och koordinatorer. Det har varit centralt 
att säkra bostadsbyggandet både kortsiktigt och långsiktigt. Kommunerna har idag avsatt investeringar 
i form av markreservationer i förebyggande syfte inför kommande bostadsbyggnadsprojekt. Kortsiktiga 
åtgärder har inneburit investeringar i konsulttjänster. Byggföretag som Skanska AB genomför satsningar 
ifall de har kännedom om att det kan bli lönsamt för sin verksamhet. Det kan antas existera en generell 
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tanke hos aktörer att vilja engagera sig i processen om det ger ekonomisk avkastning.

Naturskyddsföreningen i Trosa kommun har intagit en mindre aktiv roll, men ställer sig positiva till 
planeringen av Ostlänken. Naturskyddsföreningen ger sitt utlåtande när föreningen upplever att det 
finns motiv.

Kommunen har en egen koordinator som samordnar arbetet kring planeringen för Ostlänken, 
resecentrum och nya bostäder. Koordinatorn arbetar tillsammans med övriga koordinatorer från 
Nyköping, Norrköping samt Linköping. Samarbetet syftar till att stärka ställningen gentemot staten. 
Trosa kommuns styrgrupp har emellertid upplevt svårigheter att invänta anordnade möten, vilket har 
bidragit till egna avstämningar.

   6.2 Aktörer och relationer i de identifierade nätverken

De ovanstående identifierade nätverken består inte av en hierarki, utan nätverken presenterar en 
översiktlig bild av vilka aktörer som samverkar med varandra. Bilden pekar på att staten har ansvar 
för det slutgiltiga beslutsfattandet. De sätter upp direktiv och hanterar via Sverigeförhandlingen och 
Trafikverket övergripande delar som förhandlingar och järnvägsutredningar. Staten är den aktör som 
således sätter ramarna för planeringen.

Planeringen av höghastighetsbanan och de krav som ställs på stationskommunerna består av ett 
omfattande investeringsprojekt med åtskilliga aktörer inom flera planeringsnivåer. Planeringsnivåerna 
ansvarar för olika områden och diskuterar frågor av skiftande karaktär. Det är inte genomförbart att 
kommuner, regionala aktörer och staten ingår i ett enda nätverk. Det skulle bli för omfattande och 
problematiskt att diskutera frågor, vilket troligtvis skulle leda till att planeringsprocessen inte skulle 
fortskrida. Det finns inte möjlighet att samverka i ett nätverk, utan en grundläggande komponent är att 
skapa flera. Det kan utifrån nätverken urskiljas en skiftning mellan privata och offentliga organisationer 
och statliga myndigheter. 

Planeringen av höghastighetsbanan gör inverkan på den nationella, regionala samt den lokala nivån. 
Regionförstoring är ett återkommande tema i intervjuerna och de studerade dokumenten. Inom den 
lokala och regionala planeringsnivån finns förhoppningar att höghastighetsbanan ska generera tillväxt 
och bidra till ökad regionförstoring. Det är enligt informant 6 en styrka när organisationer ingår ett 
samarbete. Aktörer går vanligtvis samman för att stärka sin talan gentemot staten, vilket på så sätt kan 
öka möjligheten att påverka processen. Som tidigare nämnts, diskuteras olika frågor inom den lokala 
samt regionala nivån. Kommuner och regionala aktörer är av den anledningen i behov av en gemensam 
arena för att mötas och samverka. Det regionala nätverket har således formats i syfte att diskutera och 
samordna specifika frågor rörande höghastighetsbanan och de olika krav som styr planeringen. 

Inom nätverken ställs dessutom olika intressen mot varandra, vilket bidrar till att processen är komplex. 
Kommunerna har till exempel ett eget intresse i planeringen och vill medverka ifall planeringen av en 
ny järnvägsbana bidrar till gynnsamma effekter. För Naturskyddsföreningen handlar det istället om att 
bevara och skydda natur och miljö. Deras intresse grundar sig på att framföra synpunkter om planer 
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strider mot viktiga naturvärden. Naturskyddsföreningen har inte uppmanats att delta i förhandlingarna, 
men föreningen har på eget initiativ intagit en aktiv roll i planeringsprocessen. 

Kommunerna ska understödja med medfinansiering, genomföra planering av resecentrum och tillföra 
nya bostäder, men Sverigeförhandlingen har parallellt med detta skapat anvisningar för frågor som rör 
cykeltrafik. Kommunerna ska i samband med planeringen av resecentrum även integrera cykelfrågor. 
Staten anstränger sig på så sätt och styr kommunernas planering till en viss grad. Processen visar dock 
tecken på att det inte enbart är en aktör som bestämmer, utan det är olika parter som är involverande 
och har potential att utöva inflytande i planeringsprocessen. 

Det kan konstateras utifrån de identifierade nätverken att olika aktörer så som kommuner, regioner och 
organisationer har haft en påverkan på processen. Nyköping-Östgötalänken AB utgör en av dessa aktörer. 
Det framgår att bolaget har växt som organisation och arbetar över flera planeringsnivåer. De bistår med 
hjälp till organisationens medlemmar när förhandlingar ska hållas med staten. Detta pekar på att bolaget 
har som ambition att påverka processen så mycket som det är möjligt. Samarbetet med Tranås United 
påvisar även att ansvaret för olika planeringsprojekt har förflyttats till andra parter. Tranås Uniteds 
aktörsroll har som utgångspunkt att finna byggbar mark åt kommunen. Tranås kommun behöver av den 
anledningen inte hantera projekt som har koppling till höghastighetsbanan helt självständigt. 

Byggföretag utgör en annan aktör som har påverkat planeringsprocessen. De söker sig till kommuner för 
att undersöka vilka markområden som är tillgängliga. Byggföretagen inväntar inte att beslut ska fastställas, 
utan tar egna initiativ och söker upp kommunerna. De kan på så sätt få en insikt i planeringsprocessen 
och dessutom vara med och påverka. En aspekt som inte kan uttydas utifrån nätverken är när aktörer 
på eget initiativ deltar och väljer att lämna projekt. Skanska AB är en aktör som har köpt och sålt en 
fastighet i Trosa kommun. Försäljningen och inköpet av markområdet ägde rum mellan kommunen 
och Skanska AB. Anledningar till varför aktörer hoppar av projekt kan ha sin grund i att företagen 
inte erhåller en ekonomisk vinning. Det kan inträffa om planeringsprocessen dröjer. Planeringen av 
megaprojekt sträcker sig vanligtvis över långa perioder, vilket kan bli kostsamt för involverande aktörer. 
Byggföretag kan av varierande skäl inte invänta att starta byggprojekt. Företag kan få ekonomiska 
problem om processen dröjer flera år. Byggföretag har av den orsaken ett behov av att arbeta vidare och 
genomföra investeringar i andra projekt för att driva verksamheten framåt. Det kan emellertid skapas 
osäkerheter i processen om aktörer väljer att lämna olika projekt. I och med det kan kommunen till 
exempel förändra sin inställning till markpolitiken.

Vissa relationer som samarbetet mellan kommuner, Trafikverket och Sverigeförhandlingen är fasta, men 
det förekommer även andra formationer som är mera flytande. Konkreta exempel på detta är när aktörer 
som Skanska AB, olika byggföretag och Naturskyddsföreningen väljer att på eget initiativ engagera sig i 
planeringsprocessen. Processen har redan förändrats ett flertal gånger på grund av detta, vilket tyder på 
att den inte är statisk. Planeringsprocessen utmärks istället av en viss flexibilitet och förändras över tiden. 
Nätverken utgår inte från en hierarkisk ordning, utan samverkan sker i olika nätverk på ett horisontellt 
plan.
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Trosa kommun beskriver att det inte är en självklarhet att de får vara kvar som stationskommun om 
kraven inte kan uppfyllas. Det kan tyda på en form av strategi från statens sida som vill säkerställa att 
järnvägsprojektet kan träda i kraft. Staten vill garantera att kommunerna kommer att bidra med det 
som stationsområdena har undertecknat i tidigare avtal. Det framgår inte i intervjuerna, men en möjlig 
anledning till statens utlåtande kan vara att säkra statliga medel till projekt höghastighetsbanan. Detta 
kan anknytas till språket som maktmedel. Det går urskilja att staten utför en form av maktutövning 
när de betonar att kommunerna ska bevisa att de kan uppfylla kravbilden (Crick 2015: 1-4, 9-11). Det 
placerar en press på kommunerna som har en målsättning att uppfylla statens krav.
 
   6. 3 Institutionella ramverk

Planeringsprocessen utmärks både av formella och informella institutionella ramverk. Det råder 
en intressekonflikt mellan Trafikverket och kommunerna om var positionen av resecentrum borde 
förekomma. Tranås och Trosa kommun vidtar åtgärder för att fortgå förhandlingarna med både 
Sverigeförhandlingen och Trafikverket om ett stationsläge. Trafikverket är en myndighet och 
Sverigeförhandlingen är en del av regeringskansliet. Det framgår utifrån det empiriska materialet att 
Trafikverket eftersträvar ett rationellt planeringsideal. De styrs av lagar och förordningar, vilket skapar 
en större begränsning inom arbetet än vad andra aktörer som Nyköping-Östgötalänken AB har. Det 
ska dock poängteras att Sverigeförhandlingen har tillsatts i syfte att hantera avtal och förhandlingar 
med stationskommuner. Det innebär att Sverigeförhandlingen i sig utgör en tillfällig formation, men de 
arbetar direkt via staten. Enligt informant 5 sker regelmässiga avtal och möten mellan kommuner och 
Sverigeförhandlingen, vilket indikerar på en formell process. Både Trafikverket och Sverigeförhandlingen 
är formella institutioner, men Sverigeförhandlingen arbetar även informellt. 

Nyköping-Östgötalänken AB är en tillfällig intresseorganisation som bildades i syfte att få planerna längs 
sträckan Stockholm-Nyköping att förverkligas. Organisationen skapades som en reaktion på en pågående 
planering, men det finns inga direkta lagar eller bestämmelser för hur Nyköping-Östgötalänken AB ska 
regleras. Bolaget har en frihet att utforma sin organisation enligt föreningens visioner. Det tyder på en 
informell process som inte är lika strikt reglerad som ett formellt ramverk.

Tranås och Trosa kommun är sett till antalet invånare två mindre kommuner i jämförelse med övriga 
utpekade stationsområden. Det kan vara ett avgörande motiv till varför kommunerna upplever att de 
har en svag röst gentemot staten. Kommuner och regioner möter varandra på ett gemensamt plan 
för att tillsammans skapa en starkare ställning gentemot staten. Det visar på hur aktörer samarbetar 
för att influera planeringsprocessen, vilket kan betraktas som ett tillvägagångssätt. Samarbetet har sin 
utgångpunkt i att aktörerna har ett eget intresse även om samverkan mellan kommuner och regioner 
skapar ett bättre förhandlingsläge gentemot staten. Kommunerna eftersträvar att expanderas, men 
samtidigt delar kommunerna och regionala aktörer ett gemensamt intresse om att höghastighetsbanan 
förväntas bidra till regionförstoring. Det finns en tydlig medvetenhet att en kommun inte kan fungera 
helt självständigt, utan kommuner är i behov av andra arbetsmarknader för att utvecklas. Detta går i 
linje med vad informant 1 riktade uppmärksamheten på under intervjun. Informanten resonerade att ett 
samhälle fungerar om det är under utveckling och framhöll kommunens målsättning om att expandera. 
Tillväxt utgör i och med det en förutsättning för att uppnå kommunens övergripande mål. 
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Kommunen har flera ansvarsområden och planeringen av höghastighetsbanan påverkar olika delar 
av ett samhälle, vilket skapar grund för samverkan. För att genomföra varierade projekt kan tillfälliga 
konstellationer behöva formas. Tranås United är inte ett bolag som enligt lag var tvungen att uppföras. 
Den bildades i syfte att understödja Tranås näringsliv att utvecklas, vilket gör föreningen till en institution. 
Inom organisationen inryms privata och offentliga aktörer. Av den anledningen visar samarbetet mellan 
Tranås kommun och Tranås United att planeringsprocessen har en viss flexibilitet. Byggherrar eller 
byggföretag kan invänta att kommunerna tar kontakt med exploateringsföretagen, men byggföretagen 
har redan idag sökt upp kommunerna på eget initiativ. Byggföretagen har istället agerat i förväg och 
påverkat kommunerna att agera, vilket vidare indikerar att processen är flexibel.

Hultén betonar att medfinansiering utgör exempel på en institution och ett formellt planeringsverktyg 
(Hultén 2012: 143, 169). Tranås och Trosa kommun vidtar åtgärder för att förhandla med 
Sverigeförhandlingen och Trafikverket om ett resecentrumläge som ska främja den egna kommunen. Det 
framgår inte hur medfinansieringen har påverkat planeringsprocessen, men kommunerna ska bidra med 
medfinansiering, bekosta resecentrum, nya bostäder, anslutningsvägar, vatten- och avloppsledningar etc. 
Detta kommer att uppgå i höga kostnader, vilket är omfattande summor för mindre kommuner. Det kan 
dock utgöra en grund till att vilja påverka resecentrumläget om stationskommunerna ska bistå med flera 
miljoner kronor. Medfinansiering kan således bidra till att kommunerna vill driva sina egna intressen och 
förhandla med aktörer.

   6. 4 Beslutsprocesser

Det har inte ännu fattats slutgiltiga beslut beträffande järnväg eller resecentrum, men diskussionen 
kring beslutsprocesser är högst relevant. Informant 6 anser att planeringsprocessen har varit öppen 
och inkluderande för samverkan. Det har skett ett kontinuerligt samarbete mellan Trosa kommun 
och Nyköping-Östgötalänken AB, vilket kan betraktas som att det förekommer en viss transparens 
i planeringsprocessen. Det behöver emellertid inte innebära att samtliga aktörer har kännedom om 
vad som diskuteras mellan parterna. Styrgruppen har till exempel varit i behov av att genomföra egna 
avstämningar, vilket antyder att processen inte är helt sammanhängande. Det kan uppstå problem när 
aktörer fattar beslut bortom andra aktörers kännedom. Aktörer kan glömma att informera deltagare om 
vilka beslut som har fattats eller även medvetet undanhålla information, vilket gör att planeringsprocessen 
riskerar att gå åt olika håll (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50, 55). 

Invånarnas medverkan i planeringsprocessen är en annan intressant aspekt som kan uppmärksammas. 
Medborgare har inte möjlighet att själva bjuda in sig till att delta i processen, utan kommunerna har 
ansvar för att anordna möten. Invånarna har rättighet att framföra sina synpunkter i en del processer 
angående planeringen. Det är uppenbart att medborgaren inte innehar en aktiv roll i processen utifrån 
respondenternas beskrivning om invånarna, utan de involveras istället genom att bli upplysta under 
informationsmöten. Det kan utifrån det empiriska materialet åskådliggöras att kommunerna informerar 
sina invånare och förser dem med information vad gäller i vilken fas planeringsprocessen befinner sig 
i. Planeringen av höghastighetsbanan är ett omfattande projekt och utrymmet är begränsat för att låta 
varje medborgare framföra sina synpunkter. Synnerligen när planeringsprocessen fortfarande består av 
en utredningsfas. Det pågår en förhandling mellan staten och berörda stationskommuner i det läge som 
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processen befinner sig i just nu. Därutöver undersöker Trafikverket olika alternativ till den förordade 
järnvägslinjen, vilket tyder på att det ännu inte finns en färdigställd järnvägsutredning. Medborgarna har 
inte möjlighet att yttra sina synpunkter när det inte föreligger ett framlagt konkret förslag. 

Enligt kapitel 3 i plan- och bygglagen (2010:900) ska kommunerna upprätta samråd för översiktsplaner 
och detaljplaner. Det är inte förrän konkreta planer är framtagna som medborgarna har möjlighet att 
yttra sig. Invånarna får på så sätt möjlighet att delta vid den tidpunkt kommunerna konkretiserar en plan 
på lokal nivå. Det är i detta sammanhang kommunerna styrs av plan- och bygglagen samt andra lagar 
och regler som berör kommunernas fysiska planering. Med utgångspunkt i detta finns inga lagstadgade 
krav att involvera medborgarna i en sådan process som undersökningen belyser.

Situationen är annorlunda vid planeringen av storskaliga stadsutvecklingsprojekt som 
höghastighetsbanan. Det är en lång process med åtskilliga frågor och utredningar som ska hanteras. 
Förhandlingar och avtal kräver individuella dialoger med stationskommunerna. Förhandlingarna sker 
dessutom på en sådan hög nivå att diskussionen pendlar mellan staten, regioner samt kommuner. Det 
är ingen process som medborgarna har möjlighet att vara engagerad i. Informant 5 poängterar att 
funktionaliteten är en av de mest centrala aspekterna för planeringen av järnvägen. Tyngdpunkten är 
inte placerad på att infrastruktur ska förekomma inom ett visst område eller för en bestämd sträcka. 
Fokus är istället riktat till att medborgarna ska ha möjlighet att utnyttja infrastrukturen. Kommunernas 
övergripande målsättning inrymmer även att en ökad arbetspendling ska eftersträvas. Ambitionen 
är att fler ska använda kollektivtrafiken som färdmedel, vilket på så sätt ska reducera användningen 
av bilen. Mark kommer att reserveras om beslutet resulterar i att en ny järnväg ska uppföras. Det 
finns inte möjlighet att ta hänsyn till varje enskild individs intressen i ett samhälle. Planeringen av 
höghastighetsbanan är ett sådant högt uppsatt mål att det inte är genomförbart i detta läge att låta 
invånarna besluta om höghastighetsbanan ska genomföras. Kommunerna har istället det övergripande 
ansvaret att representera medborgarna och kommunen som helhet i förhandlingarna. 

Kommunerna har en målsättning att utvecklas, men begränsas i sin planering. Ett eventuellt 
uppförande av höghastighetsbanan ställer höga krav på kommunerna. Risken finns att ny bebyggelse 
kan behöva rivas när staten fastställer ett slutgiltigt beslut. Detta utgör ett märkbart problem i 
planeringsprocessen, vilket därmed skapar osäkerheter runt stationskommunernas framtid. De intar en 
återhållsam ställning i sitt dagliga planeringsarbete och avsiktligen undviker att planera vissa områden 
i detalj. Detta för att avstå från onödiga ekonomiska förluster som den eventuella järnvägssträckningen 
kan generera, eller att planeringsprocessen ska bli mer utdragen. 

Kommunerna är dessutom begränsade av ekonomiska faktorer. De ska bistå med medfinansiering, 
bekosta resecentrum samt nya bostäder och tillhörande projekt i samband med bebyggelsen för 
att uppfylla de krav som ställs. Kommunerna vill av den anledningen i möjligaste mån undvika att 
komplicera planeringen av höghastighetsbanan om den överhuvudtaget ska kunna vara genomförbar.  
De kan inte förverkliga projekt på vilket sätt som helst. Kommunerna har parallellt en vilja att vidta 
åtgärder för att inte fördröja processen ytterligare vid ett senare skede. Tranås kommun har till exempel 
valt att starta olika utredningar, vilket motiveras med att de inte vill utgöra ett hinder för projektet om det 
skulle passera genom kommunen. Trosa kommun vidtar åtgärder för att gå vidare med förhandlingarna 
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om lokaliseringen av resecentrumläge. Tranås kommun kommer även vidta åtgärder och förhandla om 
ett stationsläge som går i enighet med kommunens vision. Kommunernas agerande markerar att de tar 
egna initiativ och söker efter olika tillvägagångssätt som kan omsättas i praktiken.

   6. 5 Återkoppling till studiens teoretiska utgångspunkter

Uppsatsens teoretiska utgångspunkter utgår från på vilka sätt planering kan bedrivas samt hur ett 
samhälle kan styras. Governance och government utgör två former av samhällsstyrning, medan 
rationell planering och pragmatism inbegriper olika sätt som planering kan utövas.

  6. 5.1 Governance 

Utifrån analysen går det inte på ett entydigt sätt bedöma att planeringsprocessen består av enbart 
governance eller government, utan båda kan åskådliggöras. Governance karaktäriseras av en styrning 
som inte utgår från en bestämd hierarki uppifrån-ner. Istället har aktörer från skilda sektorer som 
privata och offentliga organisationer erhållit ett ökat utrymme och samverkar med varandra i olika 
nätverkskonstellationer (Pierre och Sundström 2009: 10-11). Planeringsprocessen präglas framförallt av 
en flernivåstyrning (Region Skåne et al. 2010: 14-17). Studiens resultat pekar på att samverkansformerna 
sker över flera planeringsnivåer. Aktörerna ingår i skilda nätverk, men de integrerar med varandra på 
varierande sätt. Kommunerna samverkar till exempel med den regionala och nationella nivån. Trosa 
kommun samarbetar med Nyköping-Östgötalänken AB på en gemensam plattform, men det är 
kommunerna som har en direkt dialog med Sverigeförhandlingen och Trafikverket. Nätverken är således 
flytande och gränserna framträder som mer otydliga, vilket det inte är inom government. 

Det diskuteras ofta om att staten har fått överlämna delar av sin makt inom governance, men deras roll 
har inte upphört. Staten har fortfarande möjlighet att organisera, men det handlar istället om mjukare 
styrningsformer genom att skapa ramar och formulera problemställningar (Pierre och Sundström 
2009: 14). Detta kan anknytas till statens agerande i studiens undersökning. Det finnas tre övergripande 
problem som är i behov av att hanteras inom Sverige. Dessa består av bostadsbrist, eftersatt underhåll 
på befintliga järnvägar samt kapacitetsbrist på den Södra samt den Västra stambanan. Staten har en 
framtidsvision för hur järnvägsbanan ska bli lösningen på de tre problemen. 

Staten bekostar till stor del järnvägsbygget och är av den anledningen i behov av medfinansiering från 
kommunerna vad gäller uppförandet av nya bostäder vid stationsnära lägen samt uppförande av nya 
resecentrum. Staten har inte mandat att bestämma över kommunernas planeringsarbete, vilket har sin 
grund i det kommunala planmonopolet. Det ger kommunerna befogenhet till att bestämma hur mark- 
och vattenområden ska bebyggas. Staten har istället via förhandlingar förordat om att cykelåtgärder 
ska beaktas vid planeringen av resecentrum. Det skapar en förhandlingssituation som erbjuder 
kommunerna tillgång till järnväg och att vara stationsområde, men för att erhålla dessa förmåner ska 
stationskommunerna uppfylla den uppsatta kravbilden. Staten ger inte direktiv för vad kommunerna 
ska genomföra, utan formar anvisningar för vilka faktorer som ska involveras i planeringsprocessen. 
Det är senare kommunerna som avgör på vilket sätt de ska hantera kraven och uppfylla de uppsatta 
villkoren. Det skapas en möjlighet att kontrollera planeringen i en ökad grad genom att peka ut vad 
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stationskommunerna ska ta hänsyn till (Tillväxtanalys 2014: 18-19). Det kan bedömas som att staten 
använder governance för att nå ut och styra över kommunernas planeringsarbete. 

Pierre och Sundström beskriver att konstellationer kan vara fasta, medan andra formationer kan vara 
mer löst sammanhållna. Det sistnämnda kan innebära en större instabilitet som medför att gränserna 
inte framträder lika tydligt (Pierre och Sundström 2009: 10-11). Det förekommer element av formell 
styrning i planeringsprocessen, vilket kan belysas i arbetet som Sverigeförhandlingen och Trafikverket 
utför med kommuner och regioner. Det arbetet utgör en fast konstruktion. Samverkansformerna mellan 
grannkommunerna består även av en formell institution, vilket beror på att kommunerna styrs av lagar, 
regler och förordningar. Planeringsprocessen förändras och blir mer flytande vid de sammanhang när 
aktörer på eget initiativ beslutar att delta i planeringen. Det handlar i detta fall om när organisationer 
och aktörer har påverkat planeringsprocessen i olika faser. 

Byggföretagen har på eget initiativ tagit kontakt med kommunerna, vilket kan betraktas som en lös 
konstellation. Det tillkommer ständigt aktörer, men det finns samtidigt risk för att aktörer lämnar projekt. 
Omfattande stadsutvecklingsprojekt har lång genomförandetid, vilket blir kostsamt i längden att vara en 
del av. Företag kan uppleva att de inte erhåller en ekonomisk avkastning, vilket istället leder till önskemål 
om att lämna processen för att investera i andra projekt. Det kan ha varit ett möjligt motiv till att aktörer 
som Skanska AB beslutade att sälja tillbaka marken till Trosa kommun. Vidare har styrgruppen i Trosa 
kommun utfört egna avstämningar. Planeringsprocessen har gått från en låst situation till att aktörer 
väljer att agera på eget initiativ, vilket visar på att planeringsprocessen är skiftande och har en form av 
flexibilitet. Detta indikerar på att det kan uppstå hinder i storskaliga projekt. Kommunerna kan inte 
fullständigt ha kännedom om hur framtiden kommer att utvecklas, utan aktörer kan tillkomma och 
försvinna under processen. 

Aktörer kan vara i behov av att fatta egna beslut för att fortskrida sin planeringsprocess, men det utgör ett 
problem om processen börjar skifta åt olika håll. Aktörerna kan medvetet undanhålla information eller 
glömma bort att informera andra deltagare, vilket kan resultera i att vissa aktörer inte har kännedom om 
var processen befinner sig. Detta stämmer överens med Nuissl och Heinrichs resonemang om befintliga 
risker i samband med samverkansformer inom governance. Ansvarsfördelningen riskerar att bli otydlig 
vid en bred samverkan mellan statliga myndigheter och olika privata och offentliga organisationer. Det 
kan dessutom komplicera vetskapen om vem som har den övergripande makten, vilket kan försvåra 
insynen i planeringsprocessen (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50, 55). 

Kommunerna har på eget initiativ valt att förhandla med Sverigeförhandlingen och Trafikverket om 
lokaliseringen av resecentrum. Tranås och Trosa kommun samverkar med andra aktörer inom den 
regionala nivån för att utöka sina möjligheter att påverka processen. Det kan vara svårt att påverka den 
formella processen, vilket består av statliga myndigheter som Sverigeförhandlingen och Trafikverket. 
Det finns särskilda svårigheter för en enskild individ att påverka staten, men det finns en ökad 
möjlighet när aktörer väljer att samverka. Nuissl och Heinrichs menar att institutioner kan påverka 
en process och aktörers handlande (Nuissl och Heinrichs 2011: 54). Det kan visualiseras i det arbete 
som Nyköping-Östgötalänken AB har utfört. Nyköping kommun bestämde att inte invänta ett beslut 
angående sträckningen, utan agerade utifrån sitt eget intresse i frågan. De inriktade sig på att leda 
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planeringsprocessen med avsikt att driva fram sina intressen. Organisationen utarbetade en förstudie 
som senare framlades till staten. Myndigheter ska ta hänsyn till material som presenteras av aktörer. 
Nyköping-Östgötalänken AB kan ha haft denna medvetenhet och valde av den anledningen att starta 
det förberedande arbetet. Trafikverket övertog arbetet och utvecklade planerna. 

Sammantaget påvisar Nyköping-Östgötalänken AB hur en organisation som inte är en offentlig myndighet 
har utövat påverkan i planeringsprocessen. Organisationen agerade inte enbart i förväg, utan är en aktör 
som tog initiativ och påverkade andra aktörer som statliga myndigheter och fick dem att reagera. Det 
åskådliggör hur aktörer utanför den formella arenan har drivit processen framåt, vilket är utmärkande 
för governance. Det kan utifrån undersökningen konstateras att den politiska beslutsprocessen har 
förändrats. Det kan klarläggas att aktörer utöver offentliga myndigheter har medverkat och haft en 
inverkan på planeringsprocessen även om planeringsprocessen befinner sig i ett tidigt utvecklingsskede. 
Nyköping-Östgötalänken AB har genom att skapa förstudien utövat påverkan på framställningen av 
politiska förslag.

Governance kännetecknas vidare av att demokratin kan påverkas negativt, vilket beror på den breda 
samverkan mellan myndigheter och privata och offentliga organisationer (Healey 2007: 6-7). Sverige 
är en representativ demokrati, vilket innefattar att landets befolkning röstar fram representanter. Inom 
detta har medborgarna rätt till att medverka i specifika processer. Det sker genom samråd, vilket ger 
invånarna möjlighet att framföra sina synpunkter (Strömgren 2007: 242). Undersökningen visar på att 
planeringsprocessen befinner sig i ett tidigt stadium. I nuvarande situation förekommer inga färdigställda 
planer, utan processen inrymmer förhandlingar och avtal mellan berörda aktörer.  Det pendlar ännu om 
en ny höghastighetsbana ska genomföras. Det finns inga direkta lagar för hur medborgarna ska engageras 
i den fas som framträder i undersökningen, utan det är när planerna har blivit mer konkreta som det 
enligt plan- och bygglagen (2010:900) ska arrangeras samråd. Medborgarna får vid samråden möjlighet 
att yttra sig och framföra sina synpunkter. Kommuner företräder medborgarna och hela kommunen vid 
förhandlingar och avtal med staten tills planeringsprocessen konkretiseras. 

Den bild som framträder i undersökningen visar att staten har en styrande roll och det högsta ansvaret 
för det slutgiltiga beslutsfattandet. De arbetar på ett rationellt och logiskt sätt. Denna top-down styrning 
visar sig emellertid ge upphov till en viss problematik när planeringsprocessen befinner sig i ett sådant 
tidigt utvecklingsskede. Planeringen av höghastighetsbanan är ett investeringsprojekt, vilket kräver 
förhandlingar med berörda stationskommuner och regioner. Hela idén med Sverigeförhandlingen 
förutsätter i och med det ett arbete utifrån governance. Staten styrs av lagar och förordningar, men tar 
governance i anspråk för att påverka planeringen till en särskild grad. Sverigeförhandlingen har inte 
befogenhet att besluta över kommunernas planering, vilket är på grund av det kommunala planmonopolet. 
Sverigeförhandlingen har istället sträckt sig utanför government och föreslagit via förhandlingarna att 
frågor som rör cykeltrafik ska förankras lokalt i kommunerna planering. Det insinuerar inte att aktörer 
överger government, utan bitvis gör avsteg ifrån det. Government har följaktligen ännu en speciell 
ställning i planeringsprocessen.
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 6. 5.2 Rationell planering och pragmatism 

Det rationella planeringsidealet handlar om att planera långsiktigt och planer ska baseras på vetenskaplig 
grund och fakta. Därutöver finns en tilltro på att varje steg kan beräknas i förväg (Allmendinger 2009: 
49). Den pragmatiska planeringen har inte ett riktat fokus mot en långsiktig planering, utan anpassar 
sig utefter olika givna situationer. Den är mer flexibel och mindre strikt reglerad i jämförelse med den 
rationella planeringen (James 2003: 42-43). Pragmatismen kan följaktligen kopplas till governance, 
medan den rationella planeringen kan likna en styrning som inrymmer government. 

Det går inte entydigt beskriva att planeringsprocessen består av enbart rationell planering eller pragmatism. 
Utifrån studien finns istället tecken på att det rationella planeringsidealet och pragmatiska handlingssätt 
kan urskiljas i processen. Informant 1 anger att Tranås kommun har genomfört undersökningar i form 
av nyttoanalyser som framställdes i enighet med konsulter. Det antyder att processen präglas av experter 
som gemensamt utarbetar projekt. Den rationella planeringen bygger framförallt på expertkunskap där 
planerarna stödjer planer med vetenskapliga och objektiva metoder (Allmendinger 2009: 49). Materialet 
kommer vidare fungera som ett underlag för kommande förhandlingar och planeringsprocess. Det 
markerar att kommunerna har inhämtat fakta, vilket de planerar senare att tillämpa som underlagsmaterial 
i processen. 

Kommunerna vill säkra bostadsbyggandet både kortsiktigt och långsiktigt. De har parallellt med detta 
uppmärksammat flera utmaningar som berör medfinansiering och planeringen av resecentrum och 
nya bostäder. Flera av respondenterna anser det som utmanande att hantera dessa frågor och hinder. 
Kommunerna har en vilja att hantera olika frågor och problem redan idag och eftersträvar att ha ett 
helhetsperspektiv i sin planering. Det kan antas utifrån intervjuerna att kommunerna anstränger sig 
för att planera varje steg i förväg, vilket kan liknas med den rationella planeringens grundprinciper. 
Kommunerna har även på eget initiativ valt att förhandla med Sverigeförhandlingen och Trafikverket 
om positionen av resecentrum. Det kan ge en indikation på att Tranås och Trosa kommun fungerar som 
självständiga aktörer och driver sina egna intressen i processen, vilket kan härledas till pragmatismen. 
Det pragmatiska synsätten bygger framförallt på en öppenhet att undersöka vilket tillvägagångssätt som 
är det mest adekvata att tillämpa i en given situation eller under särskilda förhållanden (Allmendinger 
2009: 128-131).

Det är svårt att urskilja hur stor del av kommunernas intressen som har blivit tillgodosedda eftersom 
processen fortfarande befinner sig i ett tidigt skede. Det finns av den anledningen en problematik att 
fastställa hur stort inflytande de har, men Tranås och Trosa kommun har som målsättning att påverka 
lokaliseringen av resecentrum i den mån kommunen har möjlighet till. Det utmärks att medfinansieringen 
utgör en viktig part i planeringsprocessen, men det framgår inte bestämt vilken inverkan medfinansieringen 
kan ha fått i planeringen. 

Nuissl och Heinrichs menar att institutioner kan påverka aktörers handlande i planeringsprocessen. 
Vidare beskriver de hur aktörer fattar sina beslut i samband med att det finns en uppsättning av 
varierande institutioner (Nuissl och Heinrichs 2011: 54). Vissa är formellt styrda, medan organisationer 
som Nyköping-Östgötalänken AB främst agerar i olika informella processer. Det framgår inte vilka 
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faktorer som ligger till grund för kommunernas beslut om att ingå förhandlingar med staten, men 
medfinansiering kan betraktas som en formell institution i planeringen. Enligt Hultén kan medfinansiering 
bedömas som en pragmatisk handling och ge upphov till nya idé- och beteendestrukturer (Hultén 2012: 
29, 174). Kommunerna ska bistå med medfinansiering till järnvägen samt bekosta höga summor till 
olika stadsbyggnadsprojekt. En möjlig tolkning kan med utgångspunkt i detta vara att Tranås och Trosa 
kommun fattade beslut om att driva sina egna intressen på grund av dessa faktorer. Kommunerna 
ingår redan i en förhandlingsposition med Sverigeförhandlingen, vilket skapar en möjlighet att påverka 
resecentrumlokaliseringen. Det kan ge en indikation på att medfinansieringen leder till nya möjligheter 
för aktörer och kan samtidigt styra människors agerande. Medfinansiering kan således appliceras som 
ett verktyg för att kontrollera planeringsprocessen och möjliggöra för aktörer att driva sina angelägna 
frågor. Aktörer från olika planeringsnivåer kan dessutom inneha viktiga resurser som är betydelsefulla 
för specifika projekt. (Region Skåne 2010: 16-17). Medfinansieringen resulterar således inte enbart i 
bidrag från berörda aktörer, utan kan även säkerställa genomförandet av projekt.

Pragmatismen handlar ursprungligen om att ”få saker uträttade” och framställa synliga resultat (James 
2003: 42-43). Planeringen av höghastighetsbanan har utmynnat i ett ökat intresse hos byggföretag. De 
har kännedom om att en kommun kan expandera och utvecklas om en järnväg byggs. Företagen ser 
av den anledningen potential i Tranås och Trosa kommun och har redan idag tagit kontakt för att ta 
markområden i anspråk. Byggföretagens agerande kan med utgångspunkt i det pragmatiska perspektivet 
betraktas som en pragmatisk handling. Byggföretagen inväntar inte att kommunerna ska ta kontakt, utan 
exploateringsföretagen tog beslutet att söka upp kommunerna. 

Det kan vidare konstateras att kommunerna har intagit en aktiv roll i planeringen, men de har samtidigt 
en återhållsamhet. Enligt Trosa kommun finns förfrågningar beträffande specifika markområden, men 
kommunen kan inte utveckla ytorna på grund av utredningskorridoren. Tranås kommun upplever en 
likartad bild. Kommunerna inväntar i nuvarande position på statens slutgiltiga beslut, vilket bidrar till 
ett vänteläge i planeringen. Hur förhåller sig kommunerna till denna situation? Höghastighetsbanan 
utgör ett primärt mål, och Trosa kommun äger områden som kan bebyggas, men kommunen har valt 
att avvakta. Det framgår dock att kommunen kommer att bistå med utredningar och vidta åtgärder för 
att fortsätta förhandla om ett resecentrumläge. Tranås kommun upplever vänteläget som problematiskt 
och har önskemål om att ett beslut ska fastställas. Det verkar inte finnas direktiv från staten för hur 
kommunerna ska gå till väga, utan det slutgiltiga beslutet utgör nästa steg i processen. Det ska dock 
poängteras att planeringsprocessen är omfattande, vilket riskerar att statens beslut kan dröja. Samtidigt 
vill kommunen vidta förberedande åtgärder för att inte hindra processen när beslutet offentliggörs. 
Kommunerna vill bemöta frågor och utmaningar med ett rationellt planeringssätt, vilket inte är 
möjligt i storskaliga stadsutvecklingsprojekt. Planeringen av megaprojekt karaktäriseras av risker och 
osäkerheter, vilket medför att planerarna är i behov av att anpassa och förändra planeringen efter den 
givna situationen. Den rationella planeringen räcker således inte till, utan behov finns av pragmatiska 
handlingssätt.

Kommunerna avvaktar och inväntar statens beslut i aktuellt läge, men de är medvetna om att 
planeringen inte kan bli helt stillastående. Tranås kommun har bestämt att ta beredskap och undersöker 
vad kommunen borde genomföra inför kommande period. I detta fall avspeglar planeringsarbetet ett 

6. ANALYS

67



pragmatiskt handlingssätt. Enligt Allmendinger finns inga förutbestämda metoder för hur problem ska 
hanteras inom pragmatismen. Synsätten bygger på en öppenhet för att undersöka vilket som är det 
mest användbara tillvägagångssättet att tillämpa i en given situation (Allmendinger 2009: 128-131). 
Tranås kommun planerar att genomföra utredningar som ska utföras i samband med om det blir en 
höghastighetsbana för att hantera vänteläget. Det kan betraktas utifrån resultatet att Tranås och Trosa 
kommun anstränger sig för att upprätthålla processen och samarbetet med olika aktörer, vilket tyder på 
att kommunerna intar ett pragmatiskt förhållningssätt. Studien speglar därmed ett förhållningssätt som 
inrymmer både rationell planering och pragmatism.

Det kan vidare konstateras utifrån analysen att planeringsprocessen inte kan vara fullständigt 
rationell, vilket beror på de osäkerheter processen präglas av. Dessa osäkerheter består till exempel av 
besluten om järnvägen, oväntade hinder i form av stridande mot miljö och aktörer som tillkommer 
samt lämnar projekt. Kommunerna är inte fastlåsta vid olika rutiner eller tar i anspråk av enbart ett 
tillvägagångssätt, utan planeringsprocessen har även tendenser av ett pragmatiskt och öppet tankesätt. 
Det går åskådliggöra pragmatiska handlingar när planeringsprocessen befinner sig i ett tidigt skede 
som inbegriper förhandlingar och avtal. Det rationella planeringssättet framgår som mer märkbart 
när kommunerna arbetar med sina kommunala projekt, vilket kan avse arbeten med översiktsplaner 
eller detaljplaner. Det syftar på när planeringsprocessen är mer konkret. Sammanfattningsvis kan det 
fastställas att planeringsprocessen kännetecknas av både rationell planering och pragmatism, vilka 
överlappar varandra i olika dimensioner.

6. ANALYS

68



I denna del kommer studiens frågeställningar att diskuteras och ställas mot forskningsöversikten. 
Avslutningsvis kommer uppsatsens slutsatser att presenteras.

   7.1 Diskussion

Det konstaterades i uppsatsens inledande kapitel att det finns en kunskapslucka angående hur 
kommuner hanterar planeringen av storskaliga stadsutvecklingsprojekt även kallade megaprojekt. 
På grund av denna kunskapslucka har det varit relevant att studera vilka förväntningar och vilket 
förhållningssätt kommuner har haft till planeringen av ett megaprojekt. Detta har studerats utifrån 
följande frågeställningar: 

Vilka förväntningar finns inom kommunerna?
På vilket sätt förhåller sig kommunerna till planeringen av ett megaprojekt? 
Hur styr planeringen av ett megaprojekt kommunernas aktuella planeringsarbete? 

Megaprojekt klassificeras enligt Flyvbjerg som storskaliga komplexa investeringsprojekt som involverar 
flera privata och offentliga aktörer.  Megaprojekt har en varierad omfattning och ser olika ut beroende 
på kontexten. Projekten sträcker sig över en lång tidsperiod och kräver en omfattande planeringshorisont 
(Flyvbjerg 2014: 3-4). Tranås och Trosa kommun är sett till antalet invånare två mindre kommuner i 
jämförelse med resterande stationskommuner. Det innebär att Tranås och Trosa kommun har andra 
förutsättningar gällande ekonomi och resurser än städer som Stockholm, Göteborg och Linköping. 
Höghastighetsbanan är ett pågående infrastrukturprojekt i Sverige och ställer höga krav på potentiella 
stationskommuner, men planeringen berör inte enbart höghastighetsbanan i sig. Flera andra faktorer 
inkluderas. Medfinansiering till järnväg, uppförande av nytt resecentrum, nya bostäder, anslutningsvägar, 
parkeringslösningar samt frågor som rör vatten och avlopp etc. ingår i de krav som kommunerna 
ska uppfylla. Det går följaktligen konstatera att de krav Tranås och Trosa kommun ska uppfylla kan 
kännetecknas som ett megaprojekt för kommunerna. Det kan utifrån forskningsöversikten urskiljas att 
kommuners synsätt inte har studerats i stor utsträckning, utan fokus är vanligtvis riktad mot vilken inverkan 
megaprojekt har på faktorer som ekonomi och miljö. Studiens syfte har koncentrerats mot att studera 
huruvida megaprojekt integreras och hanteras i den kommunala planeringsprocessen. Undersökningens 
utgångspunkt har således inneburit att studera megaprojekt i svensk kommunal kontext.

Tranås och Trosa kommun ska uppfylla statens uppsatta krav och står av den anledningen inför en 
omfattande planering. Den första frågeställningen berör: Vilka förväntningar finns inom kommunerna? 
Det framgår utifrån resultatet att kommunerna har en samstämmighet beträffande de förväntningar som 
förekommer i samband med planeringen av höghastighetsbanan. Planeringen av höghastighetsbanan, 
nytt resecentrum och nya bostäder förväntas stärka kommunerna. Det finns generellt en tilltro på att 
dessa faktorer kommer att fungera som en tillväxtmotor och bidra till en befolkningsökning. Nyttorna 
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som kan erhållas från investeringsprojektet värdesätts således högt inom kommunerna. Arbetsmarknaden 
har dessutom potential att bli starkare, vilket kan åstadkomma nya arbetsmarknadsregioner. Människor 
kommer inte i lika stor uträckning styras av var arbetet är lokaliserat, utan människor får en ökad möjlighet 
att bo på en plats och arbeta i stora städer som Stockholm, Göteborg eller Linköping. Planeringen av 
en ny höghastighetsbana har som avsikt att skapa större valmöjligheter, vilket på så sätt kan utveckla 
arbetspendlingen. 

Studiens andra frågeställning behandlar: På vilket sätt förhåller sig kommunerna till planeringen av ett 
megaprojekt? Det inkluderar hur Tranås och Trosa kommun bemöter de uppsatta kravspecifikationerna. 
Planeringsprocessen präglas av att olika intressen ställs mot varandra, vilket skapar en komplex process. 
Kommunerna och Trafikverket har skilda föreställningar beträffande lokaliseringen av resecentrum. 
Kommunernas strategi är att förhandla vidare om ett resecentrumläge. Tidigare forskning visar på 
att regionförstoring har ett betydelsefullt värde i planeringen av megaprojekt, vilket även kan göras 
åskådlig i undersökningens resultat. Det framgår utifrån studien att Tranås och Trosa kommun, Tranås 
United och Nyköping-Östgötalänken AB har ett gemensamt intresse om en ökad regionförstoring och 
förbättrade kommunikationer. 

Utifrån resultatet framträder även bilden av att samverkan kan ge upphov till olika fördelar. Tranås 
och Trosa kommun är sett till antalet invånare två mindre kommuner i jämförelse med de utpekade 
stationsområdena. En möjlig tolkning kan med utgångspunkt i detta vara att det är problematiskt att 
få gehör i frågor. Undersökningen visar att kommunerna ingår i nätverk med andra aktörer, vilket 
markerar att kommunerna villigt samverkar med andra aktörer för att stärka sin position gentemot 
staten. Planeringen av höghastighetsbanan har öppnat upp andra möjligheter för organisationer och 
företag att delta i processen. Aktörer som Nyköping-Östgötalänken AB, Tranås United och kommunerna 
har influerat planeringsprocessen. Staten är inte enbart den enda aktör som bestämmer, utan kommuner 
och regioner är involverade i förhandlingarna och har möjlighet att påverka processen. Tranås United 
bistår med hjälp till kommunen även om organisationen inte får en tilldelad plats i förhandlingarna med 
Sverigeförhandlingen. Det sker genom att Tranås United söker efter byggbar mark, vilket kommunerna 
sedan ska godkänna. 

Uppsatsens slutliga frågeställning inrymmer hur kommunernas planering påverkas. De krav som riktas 
mot stationskommunerna har påverkat det aktuella planeringsarbetet på flera skilda sätt. Det är många 
beslut som ska fattas och kommunernas planering kan inte bli helt stillastående. Aktörer är av den 
anledningen i behov av att fortskrida sin planering, vilket kräver åtgärder. Brandt framhåller att aktörer 
till exempel kan utföra impulsiva handlingar, vilket är svårt att förutsäga. I resonemanget placeras 
fokus på att aktörer kan fatta beslut utan andra aktörers kännedom, vilket kan ge planeringsprocessen 
en ny riktning (Brandt 2005: 80-81). Studiens resultat illustrerar denna problematik. Trosa kommuns 
styrgrupp har varit i behov av att genomföra egna avstämningar eftersom planeringsprocessen annars 
skulle bli orörlig. Sådana handlingar är enligt Flyvbjerg vanligt förekommande i megaprojekt. Den breda 
samverkan mellan privata och offentliga aktörer försvårar förmågan att upprätthålla kommunikationen 
med andra aktörer (Flyvbjerg 2014: 11-15).

7. DISKUSSION OCH SLUTSATSER

70



Det finns ett behov av att involvera ingenjörer, arkitekter, byggherrar, investerare och konsulter för att 
genomföra megaprojekt. Dessa samtliga aktörer har ett vinstintresse i planeringen. De medverkar och 
genomför investeringar om det är lönsamt (Flyvbjerg 2014: 7). Aktörer kan tillkomma och välja att 
lämna planeringsprocessen, vilket kan återkopplas till byggföretagens involverande. Det kan även ge 
processen en helt ny riktning om aktörer väljer att hoppa av projekt. Kommunerna har ingen kontroll 
över aktörer som inte vill fullfölja olika projekt, utan det borde finnas en medvetenhet och beredskap för 
att dessa händelser kan inträffa. 

Tranås och Trosa kommun har tillämpat olika proaktiva åtgärder inför planeringen av höghastighetsbanan. 
Kommunerna har redan idag tagit markområden i anspråk, anlitat konsulttjänster och planerar för 
ett nytt resecentrum samt nya bostäder. Kommunerna kan inte framställa detaljplaner beträffande 
resecentrum och nya bostäder på grund av att staten ännu inte har fastställt ett slutgiltigt beslut. Studien 
visar tecken på att kommunerna eftersträvar ett rationellt planeringsideal i processen. De har en vilja 
att redan idag hantera frågor som berör resecentrum och bostäder, men kommunerna har observerat 
flera osäkerheter och utmaningar i anslutning till planeringen. Trosa kommun beskriver att en 
befolkningsökning inte enbart är positivt. Utrymmet för skolor, lokaler och olika verksamheter kommer 
riskera att bli bristfälliga. Att hinna med samhällsservicen i sin helhet uppfattas som en utmanande 
handling. Informant 1 ställer sig framförallt kritisk till att frågan om arbetskraft inte har behandlats i 
processen. Kommunerna har önskemål om att hantera dessa frågor enligt en rationell process, men det 
är inte genomförbart i planeringen av megaprojekt. Den rationella planeringen är således inte tillräcklig. 
Planeringen kräver en anpassning till olika situationer, vilket kan jämföras med Smiths argument. 

Smith förespråkar att projekt borde grundas på en viss flexibilitet, vilket vidare förklaras som att aktörer 
inte borde stå fast vid en bestämd strategi och fullfölja den. Oförutsedda händelser och konflikter mellan 
aktörer kan uppkomma. Aktörer borde ha en öppenhet gentemot att förändra planer till den rådande 
situationen (Smith 2002: 11-15, 137-139). Det kan anknytas till kritiken som riktades mot den rationella 
planeringsteorin. Det konstaterades tidigare att det är komplicerat att hantera problem genom att 
fullfölja en förutbestämd plan. Olika beslut påverkar fler faktorer än vad som är möjligt att förutspå och 
beräknas (Allmendinger 2009: 51-55). Ovanstående resonemang kan sättas i relation till den planering 
som Tranås och Trosa kommun står inför. Det är problematiskt att förutse varje steg inom planeringen av 
ett megaprojekt. Det föreligger åtskilliga osäkerheter och särskilda frågor kan ha behov av att behandlas 
senare i processen.

Kommunerna anger dessutom en upplevd problematik rörande deras planeringsarbete. Idag förekommer 
ett vänteläge i planeringen, vilket kommer att kvarstå tills staten har fattat sitt slutgiltiga beslut år 
2018. Vänteläget berör områden som har potential att utvecklas, men dessa markområden ingår i den 
förordade järnvägslinjen. Trosa kommun har utvecklat olika alternativ, men har valt att avvakta eftersom 
de inte vill utgöra en barriär om höghastighetsbanan kommer att skapas. Tranås kommun anger även att 
deras arbete hämmas av vänteläget, men har beslutat att fortgå med utredningar som ska genomföras i 
samband med om järnvägen kommer att byggas.
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Det framkom i intervjuerna att särskilda frågor har nonchalerats i planeringen, vilket kan anknytas 
till Frisk som resonerar runt denna problematik. Frisk framhäver att politikerna och planerarna var 
fastlåsta vid sin framtidssyn för Hallandsåstunneln. De hade en stark vilja att begränsa utgifterna, vilket 
resulterade i att centrala faktorer bortprioriterades (Frisk 2008: 122-123). Utifrån detta kan paralleller 
göras till studiens resultat. Tranås och Trosa kommun beskriver att specifika frågor har blivit åsidosatta i 
planeringen, men det framkom inte varför specifika frågor har blivit bortprioriterade. Det finns generellt 
en tilltro på att planeringen av höghastighetsbanan ska fungera som tillväxtmotor och bidra till en 
befolkningsökning. Tranås och Trosa kommun har ett stort engagemang och är villiga att genomföra 
de investeringar som krävs trots att de har uppmärksammat flera problem och utmaningar. Tranås 
och Trosa kommun anser att de förmåner som kan erhållas väger starkare. En möjlig tolkning kan 
utifrån detta vara att kommunernas bild av megaprojekt kan påverka vilka frågor som blir prioriterade 
i planeringsprocessen. 

Det framkommer även att staten har ansvar för det slutgiltiga beslutsfattandet. De eftersträvar ett rationellt 
och logiskt tankesätt, men hela idén om Sverigeförhandlingen bygger på governance. Det är inget enkelt 
tillvägagångssätt att styra utifrån ett top-down perspektiv när planeringsprocessen befinner sig i ett tidigt 
utvecklingsskede. Staten regleras av lagar och förordningar, men tar governance i anspråk för att påverka 
planeringen. Sverigeförhandlingen har inte rättighet att besluta över kommunernas planering, vilket 
är på grund av det kommunala planmonopolet. Sverigeförhandlingen har istället sträckt sig bortom 
government och rekommenderat via förhandlingarna att frågor som rör cykeltrafik ska förankras lokalt 
i kommunernas planering. Det betyder inte att aktörer överger government, utan bitvis tar avsteg ifrån 
det. 

Uppsatsens syfte har inrymt att undersöka hur kommuner hanterar och förbereder sig inför 
planeringen av ett megaprojekt. Studien visar tecken på att även kommunerna eftersträvar ett rationellt 
planeringsideal. De har en vilja av att planera varje steg i förväg, men det är inte utförbart att hantera 
processen med enbart rationell planering. Det är på grund av att planeringen av megaprojekt inrymmer 
flera okända faktorer och osäkerheter. Osäkerheterna består till exempel av beslut om järnvägen och 
aktörer som tillkommer och lämnar planeringsprocessen på eget initiativ. Konstellationerna av aktörer 
är inte statiska, utan de är istället föränderliga. Den bild som framträder i undersökningen markerar 
att det finns olika risker och hinder som kan uppstå under processens utveckling. Megaprojekt är en 
komplex process och det går således inte ha kännedom om var en planeringsprocess befinner sig om 
1-5 år. Den rationella planeringen är i och med det inte tillräcklig, utan behov finns av pragmatiska 
handlingssätt.

   7.2 Slutsatser

Studien visar på en nyanserad bild av planeringsprocessen som skett i Tranås och Trosa kommun. Det 
går av den anledningen inte entydigt fastställa att processerna har präglats av enbart government eller 
governance. Istället visar den genomförda studien på en process som inrymmer båda delarna. Staten 
eftersträvar ett rationellt och logiskt planeringssätt, men denna top-down styrning visar sig emellertid ge 
upphov till en viss problematik när planeringsprocessen befinner sig i ett sådant tidigt utvecklingsskede. 
Planeringen av höghastighetsbanan är ett investeringsprojekt, vilket kräver förhandlingar med berörda 
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stationskommuner och regioner. Det kan konstateras att ett pragmatiskt synsätt krävs i sådana situationer. 
Kommunerna ingår därutöver i nätverk med andra aktörer för att på så sätt kunna stärka sin ställning 
gentemot staten i olika frågor. Hela idén med Sverigeförhandlingen förutsätter följaktligen ett arbete 
utifrån governance. 

Staten styrs av lagar och förordningar, men tar även governance i anspråk för att utöva inflytande i 
planeringen. Sverigeförhandlingen har inte laglig rätt att bestämma över kommunernas planering, vilket 
har sin grund i det kommunala planmonopolet. Sverigeförhandlingen har istället sträckt sig bortom 
government och skapat anvisningar via förhandlingarna. 

Undersökningen visar följaktligen tecken på att fasta konstellationer som staten har utvecklats, men även 
kommuner och organisationer har utvecklats. Tranås och Trosa kommun kommer vidta åtgärder för att 
förhandla om ett resecentrumläge som passar kommunens egna visioner. Kommunerna ingår därutöver 
i ett nätverk tillsammans med regionala aktörer som gemensamt har påverkat planeringsprocessen 
på varierande sätt. Aktörerna samverkar i och med det i olika nätverk för att stärka sin ställning. 
Organisationen Nyköping-Östgötalänken AB utgör ett av de mest tydligaste fallen på detta. De är en 
tillfällig organisation som har framställt underlagsmaterial till staten, vilket kan liknas med ett rationellt 
handlingssätt. Det framgår att kommunerna och regionerna använder Nyköping-Östgötalänken AB 
som ett tillvägagångssätt för att påverka planeringsprocessen. De arbetar gemensamt för att influera 
politikerna och driver sina egna intressen i olika frågor, vilket är utmärkande för governance. Tranås 
och Trosa kommun har utöver detta skapat ett eget nätverk där de fungerar som autonoma aktörer 
och driver sina egna intressen i förhandlingarna med staten, vilket kan antyda att kommunerna har 
ökat sitt inflytande i planeringsprocessen. En intressant aspekt med undersökningens resultat visar att 
kommunerna och organisationerna inte enbart använder government eller governance, utan använder 
även båda två i planeringsprocessen. Analysen visar vidare att det inte rör sig om ett skifte till governance, 
utan det kan snarare betraktas som att aktörerna tar vissa avsteg ifrån government. Government har 
fortfarande en betydelsefull ställning i planeringsprocessen. 

Det går således inte fastslå att planeringsprocessen enbart har utgått från ett rationellt 
planeringsperspektiv eller utifrån ett pragmatiskt förhållningssätt. Bilden visar istället på att en 
kombination av dem båda har förekommit. Ett mer pragmatiskt förhållningssätt har varit aktuellt i 
processens tidiga skede i form av förhandlingar och avtal. Vid dessa sammanhang visar studien på 
att kommunerna och organisationerna i högre utsträckning tar eget initiativ och driver på processen 
utifrån sina egna intressen. Den rationella planeringen framträder som starkast när kommunerna 
arbetar med de vanliga kommunala projekten, vilket kan avse arbetet med översiktsplaner eller 
detaljplaner och när planeringsprocessen är mer konkret. Det kan sammanfattningsvis fastställas att 
kommunernas planering kännetecknas av en kombinerad arbetsprocess som innefattar både rationella 
och pragmatiska handlingar, vilka överlappar varandra i olika dimensioner. 
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Intervjufrågor till kommuner och näringsliv

Bakgrund om intervjupersonen

Skulle du vilja börja beskriva vad för roll du har i organisationen?

Hur har dialogen mellan andra aktörer som Sverigeförhandlingen och Trafikverket i 
samband med etableringen av ett stationsläge sett ut? Det vill säga, hur såg dialogen 
ut innan det bestämdes att er kommun av en av de potentiella kommunerna att få ett 
resestopp?

Har kommunen eftersträvat att bli ett av de potentiella områdena att få ett nytt resestopp för 
planeringen av höghastighetsbanan? Eller när fick ni kännedom om att er kommun var ett 
potentiellt område?

Hur ställde sig kommunen till detta? Hur har inställningarna förändrats framtill idag? 

Kan du beskriva hur processen har sett ut i samband med offentliggörandet av att 
Tranås var en av de potentiella stationsorterna? [Från idéstadiet till idag]

Vilka projekt inryms i er planering som ni ska genomföra i samband med höghastighetsbanan? 
(Resecentrum, medfinansiering och nya bostäder. Vad ska ni genomföra ytterligare? 

Det förekommer olika diskussioner om var någonstans resecentrumet ska lokaliseras. Hur resonerar 
ni kring frågan? 

Hur hanterar ni i nuvarande situation de projekt som behöver genomföras? (Hur långt har 
förberedelserna för tillfälligt kommit?)

Vilken inverkan får detta på andra projekt? 

Hur planeras nya stadsdelar med höghastighetsbanan i åtanke? Vilka frågor har varit av störst 
betydelse och diskuterats kring? 

Vilka effekter tror kommunen att ett resecentrum kommer att bidra till? 

Hur tänker kommunen konkret att området kring stationen kommer att se ut?

Vilka intressen har kommunerna i samband med planeringen för höghastighetsbanan? 

Hur förbereder ni er ifall det inte flyttar in människor? Eller inte använder kollektivtrafiken

På vilket sätt genomförs det investeringar redan idag?
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Hur hanterar ni balansen mellan dessa och de krav som ställs på er i samband med 
höghastighetsbanan? (Med tanke på markreservation, finansiering, resurser mm.)

Hur är arbetet organiserat? Vilka metoder eller strategier använder kommunen? Eller hur planerar 
ni att hantera dessa projekt? (Hur går diskussionen?)

Har ni fått några särskilda uppgifter (utredningar eller annat material) som ni ska ha 
färdigställda inför exempelvis år 2018 eller kommande år? 

Vad anser kommunen behöver genomföras inför kommande år? Vad för prioriteringar kommer 
vara i behov av att genomföras?

Vilka svårigheter eller utmaningar upplever kommunen att det finns med att hantera de krav som 
ställs på kommunen? Hur hanterar ni detta?

Samverkansformer 
Hur ser dialogen mellan kommunen och Sverigeförhandlingarna samt Trafikverket ut? 

Hur upplever kommunen att ni har blivit bemötta av Sverigeförhandlingarna? Har kommunens 
intressen blivit tillgodosedda? 

Hur stor frihet angående planläggningen av resecentrum eller andra tillhörande projekt som ska 
genomföras har ni? Kan ni lägga upp arbetet efter era önskemål, intressen och visioner?

Upplever ni att det finns otydligheter angående vad för ansvar ni som kommun har för de projekt 
som ska genomföras? Har det tydligt framgått genom diskussioner mellan kommunen och 
Sverigeförhandlingarna/Trafikverket vad för uppgifter de berörda kommunerna har? 

Hur ser dialogen med andra tjänstemän, politiker, aktörer som byggherrar, intressenter, 
markägare etc. ut? Hur samarbetar ni med andra aktörer för att hantera olika projekt? 

Vilka aktörer kommer att delta i processen? Vilka kommer inte inkluderas? Varför/varför inte?

Tar aktörer/intressenter initiativ för att diskutera planeringsarbetet med er?

Vilka intressen har dessa aktörer? (översiktligt) Vilka är mest framstående i processen? Är det 
aktörer som framför sina önskemål och viljor mer än andra?

Har det hittills uppstått motstridigheter mellan berörda aktörer? 

På vilket sätt fattas olika beslut?

Vilka aktörer inkluderas?
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Hur avväger ni mellan olika intressen?

På vilket sätt styr planeringen av höghastighetsbanan den kommunala planeringen? 

Upplever ni att det finns frihet för er att utforma underlagen som Sverigeförhandlingarna har 
uppmanat berörda kommuner att ta fram?

Har det uppkommit några oväntade hinder eller problem som krävt att ni har varit i behov av att 
skifta riktning inom planeringsarbetet?

Avslutande fråga

Finns det något övrigt ni skulle vilja tillägga?

Intervjufrågor till politiker 

Frågorna ser mer eller mindre likadana ut. Första halva delen av frågemallen ser lite annorlunda ut i 
jämförelse med frågorna till kommunerna och näringslivet.

Bakgrund om intervjupersonen

Skulle du vilja börja beskriva vad för roll du har i organisationen?

Hur har dialogen mellan andra aktörer som Sverigeförhandlingen och Trafikverket, 
grannkommuner i samband med etableringen av ett stationsläge sett ut? Det vill 
säga, hur såg dialogen ut innan det bestämdes att er kommun av en av de potentiella 
kommunerna att få ett resestopp?

Hur har dialogen sett ut mellan er politiker? 

Har kommunen eftersträvat att bli ett av de potentiella områdena att få ett nytt resestopp för 
planeringen av höghastighetsbanan? 

Hur ställde ni er till detta? Hur har inställningarna förändrats framtill idag? Hur ser visionen ut hos 
politikerna?

Kan du beskriva hur dialogen/processen har sett ut i samband med offentliggörandet av 
att Tranås/Vagnhärad var en av de potentiella stationsorterna? [Från idéstadiet till idag]

Vilka projekt inryms i er planering som ni ska genomföra i samband med höghastighetsbanan? 
(Resecentrum, medfinansiering och nya bostäder. Vad ska ni genomföra ytterligare? Vägar? Vad för 
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typ av bostäder)

Hur ställer ni er till de projekt som behöver genomföras? 

Vilka effekter tror du att ett resecentrum kommer att bidra till? 

Hur ställer politikerna sig till detta? Hur har det påverkat er politiker? Vilka förväntningar har ni 
nu?

Hur ser det politiska intresset ut för planeringen av höghastighetsbanan? Vilka frågor väger tyngst?

Det förekommer olika diskussioner om var någonstans resecentrumet ska lokaliseras. Hur resonerar 
ni kring frågan? Är kommunen överens?

Vilka krav och utmaningar skapar planeringen av höghastighetsbanan? 

Hur planeras nya stadsdelar med höghastighetsbanan i åtanke? Vilka frågor har varit av störst 
betydelse och diskuterats kring?

Vilken inverkan får detta på andra projekt? Vilka frågor väger tyngst och vilka prioriteras?

Hur hanterar ni balansen mellan dessa och de krav som ställs på er i samband med 
höghastighetsbanan? (Med tanke på markreservation, finansiering, resurser mm.)

Hur är arbetet organiserat? Vilka metoder eller strategier använder kommunen? Hur planerar ni att 
hantera dessa projekt? 

På vilket sätt genomförs det investeringar redan idag?

Har ni fått några särskilda uppgifter (utredningar eller annat material) som ni ska ha 
färdigställda inför exempelvis år 2018 eller kommande år? 

Vad anser ni behöver genomföras inför kommande år? Vad för prioriteringar kommer vara i behov 
av att genomföras?

Vilka svårigheter eller utmaningar upplever ni att det finns med att hantera de krav som ställs på 
kommunen? Några särskilda frågor som är svåra?  Hur hanterar ni detta?

Samverkansformer
Hur ser dialogen mellan kommunen och Sverigeförhandlingarna samt Trafikverket ut? 

Hur upplever du att ni har blivit bemötta av Sverigeförhandlingarna? Har politikernas intressen 
blivit tillgodosedda? 
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Hur stor frihet angående planläggningen av resecentrum eller andra tillhörande projekt som ska 
genomföras har ni? Kan ni lägga upp arbetet efter era önskemål, intressen och visioner?

Har det tydligt framgått genom diskussioner mellan politiker och Sverigeförhandlingarna/
Trafikverket vad för uppgifter de berörda kommunerna har? 

Hur ser dialogen med andra tjänstemän, politiker, aktörer som byggherrar, intressenter, 
markägare etc. ut? 

Hur samarbetar ni med andra aktörer för att hantera olika projekt? Hur ofta sker förhandlingar och 
dialoger?

Vilka aktörer kommer att delta i processen? Vilka kommer inte inkluderas? Varför/varför inte?

Tar aktörer/intressenter initiativ för att diskutera planeringsarbetet med er?

Vilka intressen har dessa aktörer? (översiktligt) Vilka är mest framstående i processen? Är det 
aktörer som framför sina önskemål och viljor mer än andra?

Har det hittills uppstått motstridigheter mellan berörda aktörer? 

På vilket sätt fattas olika beslut?

Vilka aktörer inkluderas?
Hur avväger ni mellan olika intressen?

På vilket sätt styr planeringen av höghastighetsbanan ert vardagliga planeringsarbete? 

Upplever ni att det finns frihet för er att utforma underlagen som Sverigeförhandlingarna har 
uppmanat berörda kommuner att framställa?

Har det uppkommit några oväntade hinder eller problem som krävt att ni har varit i behov av att 
skifta riktning inom planeringsarbetet?

Avslutande fråga

Finns det något övrigt ni skulle vilja tillägga?
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