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Att arbeta med storskaliga stadsutvecklingsprojekt, daven kallade megaprojekt har blivit allt vanligare
varlden 6ver. Anledningen till att fler megaprojekt paboérjas har sin grund i den 6kade globaliseringen. Att
knyta samman ldnder och efterstrava ekonomisk tillvixt dr saledes en av megaprojektens malsattningar.
Utifran forskningen verkar projekten vara anpassade framst till storre geografiska omraden, men planeringen
av megaprojekt beror saval stora som sma kommuner. Tillganglig forskning forefaller till viss del sakna

studier for hur kommuner forhaller sig till planeringen av megaprojekt.

I Sverige utgdr planeringen av hoéghastighetsbanan ett megaprojekt och ar aven en av de stOrsta
infrastruktursatsningarna som landet har stallts infér. Denna uppsats fokuserar pa att studera hur kommuner
langs den uttankta strackningen hanterar de krav som planeringen av héghastighetsbanan stéller pa utpekade
stationsomraden. De utvalda kommunerna {or studien ar Trands samt Trosa kommun. Studien undersoker
kommunernas forestallningar och férhallningssitt till planeringen av ett storskaligt stadsutvecklingsprojekt.
Uppsatsens utgangspunkt har saledes inneburit att studera megaprojekt i svensk kommunal kontext. Studien
grundar sig pa olika planeringsteorier och olika sitt att styra samhéllet. Den rationella planeringsteorin
samt pragmatismen har anvints for att forklara hur kommunerna férbereder sig och hanterar de uppsatta
kraven. Vidare bygger studien pa en tredje teoretisk utgangspunkt, governance, vilket har anvants for att

studera hur samverkansformerna forefaller vara i planeringsprocessen.

Studien visar pa en nyanserad bild av planeringsprocessen som skett 1 Tranas och Trosa kommun. Det gar
1 och med det inte entydigt faststilla att processerna har priaglats av enbart government eller governance.
Istallet visar den genomforda studien pa en process som inrymmer bada delarna. Studien visar pa att staten
har en styrande roll och ar hogst ansvarig for det slutgiltiga beslutsfattandet. Staten efterstravar ett rationellt
och logiskt planeringssitt. Denna top-down styrning visar sig emellertid ge upphov till en viss problematik
nér planeringsprocessen befinner sig i ett sadant tidigt stadium. Planeringen av hoghastighetsbanan ar ett
investeringsprojekt, vilket kraver forhandlingar med berorda stationskommuner och regioner. Kommunerna
ingar darutover 1 natverk med andra aktorer for att pa sa satt kunna stiarka sin stillning gentemot staten 1

olika fragor. Hela idén med Sverigeforhandlingen forutsitter saledes ett arbete utifran governance.

Analysen visar dven att de berérda kommunerna verkar efterstriva ett rationellt planeringssatt dar det
foreligger en vilja att planera varje steg 1 forvig. Studien visar dock att kommunerna har svart att hantera
processen utifran enbart ett rationellt perspektiv. Planeringen av megaprojekt inrymmer flera okdnda
faktorer och dr en del av en komplex process. Den rationella planeringen dr av den anledningen inte

tillrdcklig, utan behov finns av pragmatiska handlingssatt for att hantera processen.

Det gar saledes inte fastsla att planeringsprocessen har utgatt fran enbart ett rationellt
planeringsperspektiv eller utifran ett pragmatiskt forhallningssatt. Bilden visar istdllet pa att
en kombination av dem bada har foreckommit. Ett mer pragmatiskt forhallningssatt har varit aktuellt 1
processens tidiga skede 1 form av forhandlingar och avtal. Vid dessa sammanhang visar studien pa att
kommunerna och organisationerna i hégre utstrackning tar eget initiativ och driver pa processen utifran
sina egna intressen. Den rationella planeringen framtrader som starkast nar kommunerna arbetar med
de vanliga kommunala projekten, vilket kan avse arbetet med 6versiktsplaner eller detaljplaner och nar
planeringsprocessen dr mer konkret. Det gar sammanfattningsvis konstatera att kommunernas planering
kannetecknas av en kombinerad arbetsprocess som innefattar bade rationella och pragmatiska handlingar,

vilka verlappar varandra i olika dimensioner.
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& KAPITEL ¢

I

Pa grund av den 6kade globaliseringen ror sig pengar, varor och manniskor idag mer effektivt mellan
lander. Det kan forklaras som en forandringsprocess mellan politiska, ekonomiska samt kulturella faktorer,
vilket knyter samman virldens ldnder 1 storre omfattning. Den snabba teknikutvecklingen utgér en av de
underliggande faktorerna till den 6kade globaliseringen, men dven den tekniska infrastrukturen har haft
en betydelsefull inverkan pa forandringsprocessen (Flyvbjerg 2003: 1-7). Under 1990-talet togs ett initiativ
att diskutera hur Sveriges infrastruktur kunde utvecklas. Fokus uppmérksammades mot landets tagtrafik.
I samband med diskussionen presenterades ett forslag om att en ny hoghastighetsbana borde planeras 1
landet. Flera utredningar paborjades av SJ, Banverket samt berérda kommuner. Banverket (nuvarande
Trafikverket) genomforde en jarnvagsutredning mellan aren 2004-2010, men planeringsprocessen hade
darefter ett uppehdll under ett par ar. Idén togs ater upp av regeringen ar 2012 och flera diskussioner

redogjordes for varfor Sverige ar 1 behov av en ny hoghastighetsbana (Trafikverket 2008: 3-4, 8-9).

Tre problem diskuteras 1 debatten runt den svenska tagtrafiken och dess utveckling. Det forsta
problemet som identifieras har sin grund 1 bostadsbristen, vilket ar ett évergripande samhallsproblem.
Kapacitetsbrist pa transportsystemets tva stambanor, den sédra (Stockholm-Malmo) samt den véstra
(Stockholm-Géteborg) identifieras som det andra problemet. De ar idag tva av Sveriges mest trafikerade
jarnvégshinjer, och bade godstransporter samt persontrafik har under de senaste 30 aren okat 1 landet
(Fastighetsnytt). De svenska jarnvagarna har drabbats av ett eftersatt underhéllsarbete pa grund av
kapacitetsbristen, vilket 1 debatten identifieras som det tredje problemet. Ior att méta denna problematik

beddmer staten att en ny hoghastighetsbana borde uppforas (Sverigeforhandlingen 2016: 2-4, 7-8).

Planeringen avhéghastighetsbanan arett aktuellt och pagaende projektinom Sverige och utgér en
av de storsta infrastruktursatsningarna som landet idag star infor. Staten har tilldelat Sverigeforhandlingen
uppdraget att undersoka forutsdttningarna for att uppfora en ny héghastighetsbana. Vidare ansvarar
Sverigeforhandlingen for att framstdlla en utbyggnadsstrategi, principer for finansiering samt att finna
16sningar pa de platser diar nya tagstopp planeras. Arbetet ska fungera som underlagsmaterial f6r den
fortsatta planeringen med hoghastighetsbanan (Sverigeforhandlingen 2017: 2-5). Trafikverket har blivit
tilldelade det 6vergripande ansvaret for planeringen av hoghastighetsbanan och star som ansvariga att
utforma olika atgardsvalsstudier for hur samt var utbyggnaden av jirnvigen ska anldggas. Jarnvigslinjens
planerade dragning sammanfattas oftast som ”Stockholm-Gé&teborg-Malmé” med ambitionen att knyta
thop storstiderna med restider som kan konkurrera med flyget. Malsdttningen dr att mdjliggora for
en restid under 2 timmar fran Stockholm-Goteborg och en resa mellan Stockholm-Malmé ska ga pa
ungefar 2.5 timmar (Trafikverket 2015: 5-7, 17-18).

Den nya hoghastighetsbanan har som syfte att 6ka kollektivtrafiken samt forbattra mojligheten
att vilja tagtrafik som fardmedel. Parallellt med detta finns ett riktat fokus pa att skapa battre
forutsdttningar for nédringslivet, 6ka arbetsmgjligheterna samt skapa en mer attraktiv arbetsmarknad.

Vidare utgor regionforstoring en central faktor och det finns férhoppningar om en fortsatt regionforstoring



1 landet genom att skapa nya stambanor for ett hoghastighetstag (Sverigeférhandlingen 2016: 5-11;
Sverigeforhandlingen 2017: 10-15).

Hoghastighetsbanan bestar av olika delstrackor som ska byggas successivt. Ostlanken utgor den forsta
etappen och dr det enskilt storsta projektet 1 Trafikverkets nationella transportplan (Sverigeférhandlingen
2016: 5, 14-15). Vagnhirad, Nyképing, Linkoping, Tranas, Jonkoéping, Boras, Landvetter samt
Molnlycke édr potentiella omraden som kan erhalla ett stationslage for strackningen mellan Stockholm-
Goteborg. Forslaget om en ny hoghastighetsbana har bemotts med varierande asikter och det pagar
diskussioner om vilka orter som borde erhalla ett resecentrum. Det rader oenigheter om hur strickan
Jonképing-Malmo ska dras 1 nuvarande lage, men det finns tva forslag vilka benamns som den vistra
samt Ostra strickningen. Den vistra inbegriper Jonkoping, Varnamo, Hassleholm och Lund med
slutstation 1 Malmé. Den 6stra strickningen inrymmer Jonképing, Vaxjo, Almhult, Hassleholm, Lund
samt Malmé. Den vistra strackningen framgar i dagens lage som den mest sannolika (Trafikverket 2015:
17-29). Diskussioner fors emellertid runt en eventuell ostlig dragning, vilket som regeringen under ar

2017 har 6ppnat upp for (Hoghastighetsbanan 2017).

Den 6vergripande tidsplanen for projekt Ostlinken striacker sig fran ar 2019 och berdknas vara klar
fram till ar 2028 (Trafikverket 2014: 10). Det sker forhandlingar och utredningar i nuvarande position
som ska presenteras 1 december ar 2017. Hela hoghastighetsbanan avses att vara fardigstalld ar 2035.
Sverigeforhandlingen menar att hghastighetsbanan kommer att fardigstéllas 1 den takt som projektets
ekonomi tillater. Det ar saledes svart att utifran 1 nuvarande lage fastsla vilket ar hoghastighetsbanan
kan std helt fardigstalld (Sverigeférhandlingen 2017: 6-7).

Storskaliga stadsutvecklingsprojekt dven sd kallade megaprojekt har blivit allt vanligare pa grund av ett
standigt fokus pa att utveckla samhéllen och knyta samman lidnder 1 storre utstrackning. Megaprojekten
har aven fatt en betydelsefull roll for att astadkomma ekonomisk tillvaxt (Healey 2010: 124-126).
Planeringen av hoghastighetsbanan klassas darmed som ett megaprojekt, men vad for kidnnetecken
karaktariseras projekten av? Utifran forskningen utmarks de som stora transformativa byggnadsprojekt
vilka dr anpassade till att forandra strukturer 1 samhéllet. Dessa omfattande projekt skapar ofta ett behov
av att bygga nya bostader och verksamheter vilka i sin tur kraver nya vagdragningar. Det handlar siledes
inte enbart om planldggning av en byggnad, en bro, en jarnvag eller ett enskilt objekt utan flera delar

involveras 1 planeringen (Flyvbjerg 2014: 3-6).

Megaprojekt utmérks vidare av att de gor inverkan pa nationell, regional samt lokal niva. Flera projekt
stracker sig vanligtvis 6ver stora geografiska omraden, vilket skapar behov av manga aktorer 1 processen.
Det resulterar 1 att olika intressen stills mot varandra (Biesenthal 2016: 201). Megaprojekten forutsitter
en omfattande och lang planeringshorisont samt genomférandetid, vilket tillsammans kan bidra tll
ett flertal hinder och osdkerheter. Projekten medfor dven storre investeringar dn vad som framhalls i
inledningen av planeringsprocessen. Kombinationen av dessa faktorer innebar att megaprojekt dr ytterst
komplexa. Planeringsprocessen kan forandras ett flertal ganger, vilket kan forlanga genomforandetiden
(Flyvbjerg 2009: 344-346).



Kontexten har enligt Flyvbjerg en betydande inverkan f6r megaprojekt, vilket bidrar till att projekten
kan variera avsevart. Detta resulterari att det inte finns en fullstindig beskrivning for hur ett megaprojekt
kan definieras, men det finns flera olika projekt varlden 6ver som till exempel Stora Bélt 1 Danmark,
Panamakanalen 1 USA samt Three Gorges Dam 1 Kina (Flyvbjerg 2003: 9, 12-13, 18). Citytunneln 1

Malmé, Oresundsbron samt Hallandsastunneln dr exempel pd megaprojekt fran en svensk kontext.

Megaprojekt associeras generellt med stora urbana regioner och storstader. Utifran forskningen {orefaller
projekten vara anpassade framst till stérre geografiska omraden, men planeringen av megaprojekt beror
saval stora som sma kommuner (Flyvbjerg 2003: 2-7). Den forskning som kretsar runt megaprojekt har
framst ett riktat fokus mot den regionala samt nationella nivan. Fokus har varit riktat mot projektens
negativa effekter pa miljon och de ekonomiska konsekvenserna som dessa projekt medfor (Flyvbjerg
2014: 3-5, 8-12). Hermelin et al. menar att en viktig del 1 arbetet med megaprojekt inte har studerats 1
lika stor utstrackning. Denna viktiga del beror aktorer pa den lokala nivan, synnerligen kommuner. Av
den forskning som finns tillganglig saknas det saledes till stora delar studier f6r hur kommuner férhaller

sig till planeringen av megaprojekt (Hermelin et al. 2015: 24).

Ett infrastrukturprojekt som hoghastighetshanan avser att knyta samman stider och skapa
forutsattningar for dem att vixa 1 storre omfattning. De utvalda stationsomradena utgér noder och
formar tillsammans ett natverk som innebar att de ar beroende av varandra for att uppna det 6vergripande
malet. Den lokala planeringsnivan utgor 1 och med det en viktig roll vid planeringen av ett megaprojekt.
For att framgangsrikt genomfora megaprojekt kravs en 6verblick 6ver de risker och utmaningar som de

ger upphov till.
1.1 Problemstillning

Tranas kommun och Vagnhirad i Trosa kommun ar tva utpekade omraden som &dr potentiella
kandidater att erhalla ett nytt tagstopp. For dessa kommuner utgér héghastighetsbanan stora
utvecklingsmojligheter. En ny hoghastighetsbana innebar minskad restid till andra stader. Ett stationslage
lings hoghastighetsbanan skulle darmed bidra till en 6kad arbetspendling och att fler kan bosatta
sig 1 Tranas och Trosa kommun. Samtidigt skapas utrymme for handeln att vixa och samarbeten till

narliggande stader kan i storre utstrackning oka.

Det handlar inte enbart om att konstruera nya stambanor for ett hoghastighetstag. Kommunerna
behover, utéver att uppfora ett nytt resecentrum, genomfora omfattande motprestationer for att erhalla
det nya stationslaget. Dessa motprestationer inkluderar ny infrastruktur och kollektivtrafiklinjer. Detta
kraver forberedelser, markreservation och ett flertal som ar villiga att investera 1 respektive ort for att
projektet ska vara méjligt att genomfora. En ny jarnvigsdragning kommer saledes innebdra permanenta
satsningar, vilket ger upphov till att ett flertal aktorer ska komma till tals. Projekten kommer darutéver
vara 1 behov av marknadsforing for att na ut till intressenter och aktorer. Det har tidigare konstaterats
att det forekommer manga risker och hinder 1 samband med megaprojekt. Kommunerna hanterar idag
atskilliga projekt parallellt med varandra, vilka redan ar tidskravande att hantera. En ny jarnvigslinje
kan vidare bidra till att berorda kommuner behover omlokalisera befintliga vagar och ledningar

eller genomféra ombyggnationer. Projekten som foljer planeringen av héghastighetsbanan ska vara



fardigstallda tills ar 2033, vilket utgdr en kort tidsram. Detta bidrar till att kommunerna redan 1 forviag
ar 1 behov av att planera for de nya projekten som vantar. Dels startar olika projekt upp, men samtidigt

kan en rddsla skapas for att flera av de lokala projekten kommer att asidosittas eller stalls in.

Kommunerna ska darutéver bidra med medfinansiering som uppgar 1 flera miljoner kronor (Trosa
kommun 2017). Det dr héga belopp f6r mindre kommuner som aven parallellt ska hantera de projekt
som foljer planeringen av hoghastighetstaget. I forhallande till kommunernas storlek kan planeringen av
resecentrum, medfinansieringen till héghastighetsbanan, uppforandet av nya bostader, och planeringen
av projekt 1 anslutning till bebyggelsen ses som ett megaprojekt for dessa kommuner. Inom den enskilda
kommunen kommer dven flera utredningar och planer att utarbetas. Det dr en rad olika aktérer fran
privata till offentliga organisationer och foretag, byggherrar och myndigheter som behéver samarbeta.
Det finns flera faktorer att ta hansyn till som kan bli komplext och svart att hantera for en enskild

kommun.

Bristande kommunikation, aktérer som viljer att lamna projekt, felberdkningar eller problem
som strider mot miljon kan uppkomma under processens gang. Problemen kan medfora att
planeringsprocessen stannar av och fordréjer genomforandetiden. Enligt Flyvbjerg kan det vidare
paverka de redan hoga finansieringskostnaderna (Flyvbjerg 2014: 8-10). Hojda kostnader behover
bekostas av de utpekade stationskommunerna. Det ar darutéver inom en kort tidsram och ett tidspressat
schema som kommunerna sjalva behéver bista med resurser och medfinansiering for att hantera de krav
som hoghastighetsbanan stéller, vilket ger upphov till ett antal obesvarade fragor. Vilken beredskap finns
om ménniskor viljer att inte flytta in 1 de nybyggda bostaderna eller bestammer sig for att inte utnyttja de
nya kollektivtrafikmojligheterna? Hur styrs kommunerna av kontexten, och pa vilket satt paverkar detta

deras planering? Hur gar kommunerna till vaga ifall projektet blir dyrare dn planerat?

For mindre kommuner som Tranas och Trosa kan plotsliga andringar 1 ett megaprojekt innebara
betydande konsekvenser. Det ar pa grund av att Tranas och Trosa kommun har mindre skatteintiakter
jamfort med storre kommuner. Det kan bidra tll stora konsekvenser eftersom kommunerna bade har
en begransad ekonomi och en begransad méangd resurser. Det medfor att kommunerna befinner sig 1
en mer utsatt position, men nir det finns en chans att expandera samt bli en starkare kommun ar det

emellertid svart att inte acceptera en sadan utvecklingsmojlighet.



1.2 Problemformulering

Utifran ovanstaende problemstéllning gar det askadliggora att planeringen av héghastighetsbanan staller
héga krav och synnerligen pa utpekade stationskommuner. Den lokala nivan har en betydelsefull roll f6r
bade planering och genomférande av megaprojekt, framforallt vid infrastrukturinvesteringar, som beror
den nationella, regionala samt lokala planeringsskalan. Forskningen konstaterar dock att den lokala nivan
inte har studerats 1 samband med planering av megaprojekt 1 stor utstrackning. Avsaknad av omfattande
studier av megaprojektens inverkan pa den lokala nivan utgoér en kunskapslucka. Fokus har riktats pa
problem som riskerar genomférandet av ett megaprojekt som bristande kommunikation, felberakningar
och paverkan pa miljo. Aven om dessa problem berér den lokala nivan kan det utifrén forskningen
urskiljas att kommunernas synsatt har hamnat i skymundan. Kommunernas ouppmérksammade synsatt

1 samband med megaprojekt gor det relevant att mer djupgaende underséka deras synsétt 1 fragan.

I'sin helhet utgor de tillhérande kraven som medfoljer planeringen av hoghastighetsbanan ett riskprojekt
for stationskommunerna. Kommuner behover marknadsfora ett sadant omfattande projekt for att fa
allmanhetens stod. Denna marknadsforing skapar forvantningar hos medborgare saval som politiker.
Det bidrar vidare till héga forvintningar hos kommunerna och berdrda aktorer. I problemstillningen
konstateras det vidare att flera obesvarade fragor forekommer angaende hur kommuner hanterar
planeringen av stora stadsutvecklingsprojekt. Det dr angelaget att studera huruvida megaprojektintegreras
och hanteras 1 den kommunala planeringsprocessen. Iragan blir foljaktligen, vilka férvantningar och

vilket forhallningssatt har kommuner till planeringen av ett megaprojekt?
1.3 Syfte

Syftet med uppsatsen ar att studera hur kommuner hanterar och férbereder sig infor planeringen av
ett megaprojekt. Vilket forhallningssatt har kommunerna, och vad for strategier och metoder tillampar
stationskommunerna for att hantera de uppsatta kraven? Vidare avser uppsatsen att undersoka hur
detta paverkar kommunernas planeringsprocess. Utmaningar eller svarigheter inom den lokala nivan
kan belysas genom att undersoka vilka férvantningar kommuner har till ett megaprojekt. Kommuner
star infor flera olika utmaningar som ansvariga aktorer majligtvis inte har kinnedom om. Det kan av

den anledningen askadliggdras med undersdkningen och vidare tas hiansyn till f6r framtida megaprojekt.
1.4 Fragestillningar
& Vilka forvantningar finns inom kommunerna?

& Pa vilket sdtt forhaller sig kommunerna tll planeringen av ett megaprojekt?
<& Hur styr planeringen av ett megaprojekt kommunernas aktuella planeringsarbete?



1.5 Avgransning

Uppsatsen ar koncentrerad till att studera den lokala nivan, med fokus pa kommuners férestillningar och
synsatt gentemot megaprojekt. Sverigeforhandlingens samt Trafikverkets perspektiv har inte studerats
eller redogjorts for pa nagon djupgaende niva, utan studien avser att undersoka megaprojekt ur ett

kommunalt perspektiv.

Planeringen av hoghastighetsbanan stéller hga krav pa berérda omraden som utgér potentiella platser
att erhalla ett stationsldge och som ska uppfora ett nytt resecentrum. Uppsatsen kommer att behandla
tva fall, Tranas kommun och Trosa kommun. Medborgarna har en roll 1 samhéllsplaneringen, men for
denna studie ar intresset att askadliggéra kommuners forhallningssétt och tankebilder. For att fa en sadan
tullstandig bild som méjligt av kommunerna och med tanke pd den utsatta tidsram som finns for studien
har medborgardeltagandet inte behandlats pa en djupgaende niva i uppsatsen, utan kommer enbart att

namnas vid enskilda tllfallen.

Tranas och Trosa kommun ar sett till antalet invanare tva mindre kommuner 1 jimforelse med
resterande stationskommuner utmed jarnvagsdragningen. Intresset ligger 1 att undersoka hur kommuner
som Tranas samt Trosa hanterar de krav som planeringen av héghastighetsbanan stéller pa dem.
Samverkansformerna utgér inte huvudfokus 1 uppsatsen, men relationerna kommer pa en 6vergripande
niva att presenteras. Detta for att fa en mer djupgaende forstaelse for hur kommunerna arbetar samt

vilka de samarbetar med.
Uppsatsen ar avgransad till att studera olika dokument som framstallts 1 samband med planeringen av
hoghastighetsbanan. For att vidga perspektivet samt skapa en mer fullstindig bild av kommunernas
forvantningar och forhéallningssatt inbegriper studien dven kvalitativa intervjuer.
1.6 Disposition

Kapitel 1
Inledningsvis presenteras en bakgrundsbeskrivning till planeringen av hoghastighetsbanan, vilket foljs av
en redogorelse om megaprojekt och hur de kan sdttas i relation till studien. Vidare presenteras uppsatsens
problemstéllning, problemformulering, syfte, fragestallningar, avgransning samt disposition.

Kapitel 2
Uppsatsens andra kapitel redogor for studiens teoretiska utgangspunkter. Det finns olika teorier for att
forsta hur planering kan bedrivas. Kapitlet inleder med att beskriva den rationella planeringen och

pragmatism, vilket utgér tva sitt som planering kan utévas. Som avslutande del beskrivs governance som

inbegriper ett 6vergripande system for hur samhallet kan styras.



Kapitel 3
Det tredje kapitlet inbegriper en bakgrundsbeskrivning till planeringen av megaprojekt. Det kommer
samtidigt redogoras for vilka problem och utmaningar som megaprojekt kan ge upphov till. Denna

del kommer aven presentera en Overgripande bild av fyra genomforda megaprojekt inom Sverige.

Avslutningsvis beskrivs olika forskares syn pa hur megaprojekt kan hanteras.

Kapitel 4
Under uppsatsens fjarde kapitel presenteras studiens valda forskningsdesign och metod. Vidare beskrivs
hur det empiriska materialet har tolkats, vilket grundar sig pa en kvalitativ innehallsanalys och ett
analytiskt ramverk.

Kapitel 5
Efter presentationen av uppsatsens valda forskningsdesign och metod f6ljer en beskrivning av
undersokningens empiriska resultat. Det empiriska materialet grundar sig pa intervjuer och olika
dokument.

Kapitel 6

I denna del kommer viktiga resultat fran det empiriska materialet att tolkas och analyseras. Analysen

utgar fran studiens analytiska ramverk.
Kapitel 7

I det sjunde avsnittet beskrivs en kort diskussion som aterkopplar till uppsatsens fragestéllningar, vilket

som avslutas med studiens slutsatser.
Kapitel 8

I det avslutande kapitlet finns uppsatsens kéllférteckning som f6ljs av en bilaga med uppsatsens

intervjufragor.m



&  KAPITEL ¢

2

De teoretiska utgangspunkterna har som utgangspunkt ¢ hur planering kan bedrivas samt pa vilka
satt samhdllet kan styras. Den rationella planeringsteorin samt pragmatismen kommer inledningsvis
att redogoras for. Dessa forklarar hur planering kan bedrivas pa olika sdtt, vilket inrymmer hur
planeringsprocessen kan fungera samt hanteras. Vidare kommer den sista delen av de teoretiska
utgangspunkterna besta av governance, vilket inbegriper hur samhdllet styrs. Som ett teoretiskt
perspektiv anvinds governance for att mala upp en bild hur samverkansformerna_framtrider inom
planeringsprocessen. Det finns majlighet att urskilja hur kommunerna samverkar med andra aktirer for
att hantera de krav som kommunerna har blivit tilldelade genom att studera hur kommuner forhdller
sig tll planeringen. Governance kommer inte utgora uppsatsens huvudfokus, men det kommer fungera
som ett analytiskt perspektiv for att tolka sammansdttningen av aktorer inom planeringsprocessen. Det
handlar saledes om att presentera en dvergripande bild for hur samverkansformerna i de studerande

omrddena _forefaller att vara.
2.1 Ett rationellt sitt att se pa planering

Den rationella planeringen var som mest dominerande under 1960-talet. Under 1960-talet samt borjan
av 1970-talet genomfordes patagliga fordndringar angaende synen pa planering (Strémgren 2007:
18). Det tidigare planeringssdttet var mer koncentrerat pa estetik och design. Planeraren byggde sina
planer utifran personlig kunskap och skulle parallellt inneha grundldggande forstaelse for hur stader ar
uppbyggda (Hall 2014: 385-386: Stromgren 2009: 36-38). Med tiden dndrades synen till att planering
istallet skulle byggas pa och stodjas av vetenskapliga samt objektiva metoder, vilket innebar att planerarna
skulle skilja mellan fakta och vdrderingar (Healey 1997: 23-24). De skulle saledes undvika att féra in
virderingar och egna asikter 1 planeringsprocessen, och arbeta fram planer pa ett vetenskapligt satt
som vetenskapsmédnnen genomfor sina arbetsuppgifter. Det skulle resultera 1 att planeringsprocessen

placerades mer i fokus (Allmendinger 2009: 49).

Mal och medel ansags inledningsvis vara atskilda, men detta synsétt forandrades och bada betraktas
istallet vara sammankopplade med varandra. Det finns dock en tydlig distinktion mellan dem och det
talas om tva olika inriktningar. Det formella (medlen) som inriktar sig pa planeringsprocessen och soker
efter det mest effektiva tillvigagangsattet for att na malet. Det substantiella (mal) har istéllet ett riktat
fokus mot malformuleringen, vilket politikerna har som évergripande ansvar att sitta upp (Allmendinger
2009: 49). Planeraren har det 6vergripande ansvaret att berakna samt kartligga de olika stegen och
redogora for vilka konsekvenser de kan ge upphov till. Med hansyn till detta sker ett val for vilket
alternativ som tillgodoser beslutsfattarnas intressen samt det som bedoms mest ldmpligt for att uppna

det 6vergripande malet (Stromgren 2007: 38-44).

Om malet dr att rora sig fran A till B bestar det mest rationella tillvigagangssattet av att ga 1 en rak linje.

En planerare som reflekterar rationellt grundar sig 1 logiskt tankande och ar kapabel till att redogéra



for varfor ett visst beslut anses som mest lampligast for Andamalet (Allmendinger 2009: 63-67). I teorin
kan planeraren forma en plan med de virden som har satts upp 1 malen, men enligt Khakee fungerar
detta inte fullstindigt 1 praktiken. Det forekommer begransningar gillande bade resurser och kunskap,
vilket resulterar 1 att alternativa planer behéver utformas. Den rationella planeringen handlar av den
anledningen om att na den mest férdelaktiga kombinationen av bade resursanvandning och maluppfyllelse
(Khakee 2000: 25-26). Planeraren har saledes 1 uppgift att forstd och hantera de komplexa relationer
som upptrader i samhallet, och ska vid behov styra, kontrollera samt dndra deras sammansattning. Det
kravs prognoser av framtiden for att mojliggora detta 1 verkligheten. Det handlar séledes inte endast om
befolkningsprognoser och markanviandning utan dven om manskliga aktiviteter, vilket kan anknytas till

systemteorin som ar en central aspekt inom den rationella planeringen (Allmendinger 2009: 51-52).

Sambhillet kan skildras som en organism med olika delar som samverkar. Faktorer som ménniskor inte
har kinnedom om kan paverkas om en aspekt férandras i samhallet, vilket benamns som systemteori.
Systemen ar foranderliga och relationerna mellan dessa monster ger upphov till nya férhallanden som
kan bli férdelaktiga for samhaillet, men vissa forhallanden kan vara direkt skadliga. Samhéllet ar saledes
uppbyggt av ett komplext system dar delar ar sammankopplade med varandra. Detta kan inbegripa att
geografiska, kulturella, sociala, politiska och ekonomiska ménster integrerar med varandra. Det innebér
att delarna ar beroende av varandra. Om en faktor forandras kan det medfora inverkan pa en annan
komponent (Allmendinger 2009: 51-55, 66). For att askadliggora detta utgor konstruktionen av ett nytt
varuhus ett tydligt exempel. Bade trafikfloden och markomraden kommer att paverkas vid uppbyggnaden
av ett varuhus. Under planeringsprocessen kommer flera olika beslut att krivas som 1 skilda fall sker pa
olika hall. Denna komplexitet innebér att aktérer inte kan ha fullstindig kunskap om hur alla aspekter
fungerar. Faludi menar emellertid att det inte finns mojlighet att kontrollera vad som sker varje sekund

samt ha kdinnedom om hur beslut paverkar olika faktorer 1 samhéllet (Allmendinger 2009: 66).

Den rationella planeringsteorin utmarks av att politiker tillhandahaller direktiv medan planerare intar
en expertroll och anvinder sin kunskap for att finna och vilja det forslag som framstir vara den mest
passande l6sningen for att uppna ett 6vergripande mal (Allmendinger 2009: 49). Planerarna har ansvar
for att sakerstilla virdefulla miljéer och ska samtidigt representera medborgarnas intressen (Healey
1997: 3). Den rationella planeringen handlar i och med det om avvigningar mellan olika intressen
samt om att fa en 6kad kontroll av olika samhallsproblem (Stromgren 2007: 89, 238). Detta kan dven
kopplas till Nystrom och Tonells beskrivning av den rationella planeringsteorin. Den kan bedémas som
en idealmodell som beskriver ett stegvist tillvigagangssatt for planeringen. Det innebér att planerarna

toljer en uppgjord mall {6r hur planeringen ska utforas (Nystrém och Tonell 2012: 90-92).

Enligt Stromgren har det svenska planeringssystemet starka kopplingar till det rationella
planeringsidealet an 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 utgor tre av de skiften som den svenska planeringen har genomgatt (Stromgren 2007: 229).
Under slutet av 1980-talet kom det svenska systemet till exempel att praglas av nya tankestrémningar
fran nyliberalismen. Det svenska systemet framstélls aterigen som att ha férandrats efter det (Stromgren
2007: 193-194). Sverige beskrivs som en representativ demokrati, vilket inbegriper att landets befolkning

rostar fram representanter. Det svenska planeringssystemet utgdr pa en évergripande niva en politisk



verksamhet. Planeringen handlar siledes om att uppfylla politiskt uppsatta mal och planerarna har
aven det 6vergripande ansvaret for hur malen ska uppnas. Enligt Stromgren ses medborgardeltagandet
som ett komplement till planeringen dar de har ritt till att delta 1 och uttrycka sina asikter, vilket ska
ge ett storre underlag for beslutsfattandet 1 processen (Stromgren 2007: 240-242). Det gar saledes
konstatera att det svenska planeringssystemet liknar den rationella planeringen och har tendenser av den
kommunikativa planeringen, som betonar vikten av att engagera samt fora dialog med medborgarna
(Allmendinger 2009: 197-201). Den rationella planeringen har trots det kritiserats for att vara top-
down styrd och medborgardeltagandet kan betraktas som icke-representativt for befolkningen. Enligt
Henecke och Kahn har medborgardeltagandet fatt alltfor sndva ramar och begrinsats. Kritiker menar
att medborgarnas asikter och synpunkter enbart blir inhdmtade vid olika samrad och vid utstillning av
en plan. Vidare riktas kritik at strukturella ordttvisor som bidrar till att vissa grupper far mer inflytande

medan andra grupper blir asidosatta (Henecke och Kahn 2002: 21-23).
- Sammanfattning -

Den rationella planeringen kan sammanfattningsvis framstillas som ett satt dir politikerna sitter
upp mal, medan planerarna ska finna den mest rationella metoden fér att uppna det 6vergripande malet.
De bygger planer pa fakta, objektivitet samt logiska forklaringar. Planeraren ska av den anledningen
undvika att fora in personliga virderingar (Allmendinger 2009: 49). Den rationella planeringssynen
grundar sig pa Overtygelsen om att planeraren kan berdkna varje steg 1 forvig. Begransad tillgang pa
resurser och kunskap hammar i vilken utstrickning detta dr majligt. Planerarnas roll ar saledes att na den

mest fordelaktiga kombinationen av bade resursanvindning och maluppfyllelse (Khakee 2000: 25-26).
2.2 Ett pragmatiskt sitt att se pa planering

Charles Peirce, William James samt John Dewey Charles betraktas som pragmatismens primira
representanter. De vidareutvecklade begreppet under 1800-talet och riktade fokus mot begreppets
praktiska anvindning och redogjorde for vilka konsekvenser det gav upphov tll (James 2003: 42).
Pragmatism betyder handling och ligger som grund for begreppen praxis och praktisk. Pragmatiker tar
avstand fran slutna system for att hantera samhallsproblem och riktar sig istillet till fakta, det adekvata
samt till handlandet (James 2003: 42-45).

Pragmatismen grundar sig ursprungligen pa att “fa saker utrdttade” och framstalla synliga resultat
(James 2003: 42-43). Under 1970-talet kom pragmatismen att fa ett 6kat inflytande hos forskare, vilka
utvecklade ett koncept {6r planering som hade ett riktat fokus pa handling. Konceptet bidrog till nya
idéer for planeringsteorin. Debatten riktade uppméarksamheten pa hur planeraren skulle hantera
ojamlikheter och fortryck. Som underlag tillimpades ett pragmatiskt tillvigagangssétt som vidare bidrog
till att planering fick ett riktat fokus pa forskning och teoretisering av praktiska metoder (Healey 2009:
2,78, 284).

Kunskap utgdr en central komponent inom Deweys grundfilosofi och med hiansyn dartill fungerar den

som ett verktyg inom pragmatismen. Det som dr sant kan manniskan bekrifta eller styrka. Horrigan

menar att sanna idéer dr 1 och med det applicerbart. Sanning ar dock inte absolut kunskap, permanent



eller nddvindig. Den ér enligt pragmatiker relativ; transformativ samt subjektiv (Horrigan 2015: 5-7). De
manskliga, och intellektuella funktionerna som utgors av kognition ar beroende av méanniskans praktiska
behov, handlingssatt och vardagliga liv. Om olika bedémningar, slutsatser eller trosuppfattningar fungerar
sa ar det tillforlitligt enligt pragmatikerna. Pragmatismen kan enligt Horrigan tolkas pa tva sitt, dels som

en filosofi och dels som en applicerbar metod f6r planering (Horrigan 2015: 5-8).

En central aspektinom pragmatismen utgors av hur manniskor interagerar med natur och miljé (Dewey
1973: 25). Ménniskor erhaller livserfarenheter genom sin vardag och livserfarenheterna omvandlas
senare till kunskap. Det kan vidare tillimpas for att hantera och l6sa olika problem. Pa 6vergripande niva
handlar det saledes om att hantera problem med praktiska metoder (Peirce 1990: 115-117; James 2003:
173-183). Kunskapen formas genom att méanniskor kontinuerligt far uppleva samt upptacka vérlden.
Det skapas en 6kad forstaelse for utmaningar, problem samt olika méjligheter nar manniskor integrerar
med sin omgivning och miljo (Healey 1997: 385). Healey betonar att planerarna ska reflektera 6ver
vad som kravs for att réra sig framat samt pa vilket sitt det ska forverkligas. (Healey 2009: 285-286).
Inom pragmatismen finns det foljaktligen inga forutbestimda metoder for hur problemen ska hanteras.
Synsatten bygger pa en 6ppenhet att undersoka vilket tillvigagangssatt som ar det mest adekvata att

tillampa 1 en given situation eller under sarskilda férhallanden (Allmendinger 2009: 128-131).

Pragmatiker ar inte bundna vid bestimda forestallningar om hur varlden fungerar eller om vilka varden
som ar mest vardefulla. Synséttet har 1 jamforelse mot den rationella planeringen en 6ppenhet mot
virlden. Allmendinger forklarar vidare att pragmatiker inte dndrar sin uppfattning for att de har fatt nya
synsitt pa virlden, utan for att nya tankesitt och idéer framstar som mer passande for att hantera ett
specifikt samhallsproblem (Allmendinger 2009: 130-132).

Att inta ett kritiskt forhallningssatt till framtiden utgér vidare en grundliggande del inom det
pragmatiska tankesattet. Det finns kinnedom om att manniskor inte kan ha kunskap om allt eller
hur framtiden kan komma att utvecklas 1 detalj. Det finns saledes en medvetenhet att planering inte
behover hanteras direkt samt rdkna ut varje steg 1 forvag {or att uppna ett mal (Allmendinger 2009:
131). Instinkter utgdr en central del inom pragmatismen och syftar till att planeraren bor agera efter den
radande situationen (Maddalena: 7-8). Det dr enligt pragmatismen av varde och tillrackligt att anvanda
for att 16sa ett problem om en teori, en bedémning eller ett system savil som ett antagande eller ett
argument fungerar (Horrigan 2015: 7). Ett konkret exempel som visar pa detta 1 planeringen ar om
aktorer anser att problem ska hanteras med {Orsiktighet och att forhastade beslut ska undvikas. For att
fortskrida planeringsprocessen viljs detta alternativ. Enligt Hultén ar det inom pragmatismen mojligt
att valja losningar innan problemen har definierats. For att skapa legitimitet till redan fattade beslut kan

beslutsunderlag dven tas fram 1 efterhand (Hultén 2012: 27).

Pragmatismen har fatt kritik for att vara konservativ, men den har utvecklats till mer an att astadkomma
16sningar pa olika problem. Storre huvudfokus har placerats pa planerarens roll och hur den anvinder
sig av spraket 1 planeringen, vilket kan harledas till den kommunikativa planeringens grundprinciper.
Allmendinger menar att det ar planerarens uppgift att pa nya sitt resonera och hantera problem.

Planerarens roll utgor av den anledningen en viktig roll och ska hantera samt stélla olika intressen mot

varandra (Allmendinger 2009: 128-139).



Hochs forskning om pragmatismen beskriver hur kommunikationen kan anvédndas 1 planeringen. Han
studerar hur planerare och aktorer agerar 1 sammanhang samt vilka argument som tillampas 1 olika
kontexter. Vidare riktar Hoch fokus pa meningen bakom varje handling, och analyserar anledningarna
till varfor aktorer valjer dessa (Hoch 2010: 275). I likhet med Hochs studier presenterar Crick liknade
resultat om retorikens betydelse 1 planeringen och havdar att kommunikationen ar signifikant for bade
kunskapen och méanniskans erfarenheter som den erhaller genom vardagliga handlingar (Crick 2015:
1-2, 9-11). Spraket anvands som ett medel {or att forma det bésta argumentet och skapa legitimitet f6r
olika beslut, men pa vilket satt kommunikationen anviands utgor ett sarskilt viarde 1 planeringen. Enligt
Crick har spraket en formaga att styra manniskors satt att tinka och hur aktérer agerar. Vidare betonar
han att olika begreppsval kan starka argument. Crick fastslar att sprakbruket som maktmedel saledes kan

legitimera vissa beslut, vilket vidare kan fungera som ett konkurrensmedel. Spraket utgér i och med det
en viktig komponent pa flera sitt i planeringen (Crick 2015: 1-4, 9-11, 21; Crick 2008: 196-197).

- Sammanfattning -

Den pragmatiska planeringen fungerar dels som en applicerbar metod for planering och dels som en
filosofi. Tyngdpunkten ér placerad pa handling och praktiska metoder, och pragmatiker efterstravar att
”fa saker utrattade” (James 2003: 42-43). Kunskapen utgdr en central tyngdpunkt och det ar genom
manniskors vardagliga handlingar som kunskap erhélls, vilket vidare kan tillimpas for att hantera och
16sa problem (Healey 1997: 385). Pragmatiker tinker inte langsiktigt, utan soker efter l6sningar for olika
givna situationer. Pragmatismen har utvecklats att handla mer dn att skapa losningar. Planerarens roll
samt hur denna anvander sig av spraket har fatt en mer markant roll. Spraket kan tillimpas som ett
medel {Or att forma det basta argumentet och skapa legitimitet for olika beslut, men ett sarskilt varde
inom den pragmatiska planeringen utgors av hur spraket tillimpas (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 bedomt att den rationella
modellen bade ar orealistisk och inte 4r mojlig att tillimpa i verkligheten. De menar att mal och medel
ar svara att halla atskilda eller att de inte borde hallas avskilda eftersom de dar sammanldnkade. Kritiker
betonar dven att det inte dr mojligt att ga 1 en rak linje for att uppna ett utsatt mal, utan menar att A
paverkar fler faktorer an vad som gar att forutspa och hantera. Det finns for manga okanda faktorer
som planerarna inte kan ha kunskap om, vilket enligt Allmendinger beror pa samhillets komplexitet.
Han accentuerar att viarlden ar rérig och gér inte i en rak linje, utan manga faktorer har inverkan pa
varandra (Allmendinger 2009: 69-72, 74-75). Enligt Allmendinger d4r ménniskor inte byggda att folja
logiska strukturer. Det ar problematiskt att sta fast vid en forutbestimd plan samt ha fortroende for att
genomforandet av projekt ska fungera. Flera hinder och problem kan uppsta langs vagen, vilket innebér

att olika projekt kommer vara i behov av att anpassas till den radande situationen (Allmendinger 2009:
64-65).

Inom den rationella planeringsteorin riktas kritik mot den tydliga spanning som forckommer mellan

planerare och politiker. Planerarna erhéller en betydelsefull roll i1 takt med att det ar planerarens



expertkunskap och logiska resonemang som ska anvindas vid framstillningen av planer. Det reducerar
emellertid politikernas roll 1 planeringsprocessen (Allmendinger 2009: 64-65). Enligt pragmatismens
utgangspunkter ska planeraren ha kidnnedom om hur de ska lgsa problem i planeringsprocessen.
Planerarna ska arbeta praktiskt, men det har riktats kritik mot att det saknas en djupgaende beskrivning
for vilka uppgifter planerarna ansvarar for. Allmendinger redogér dock for vissa kriterier som kan vara
till underlag {6r hanteringen av olika problem. Ior att projekt ska fungera kan vissa planerare bedéma
att det kravs en forsiktighet for att hantera ett visst problem. Det kan handla om att aktorer exempelvis
viljer att ga en stegvis process eller fattar beslut om att inte fortskrida processen 1 en snabb hastighet. Det
finns saledes en medvetenhet kring att aktorer inte kan genomfora allting pa en och samma gang, utan

faktorer behéver varderas olika 1 varierande situationer (Allmendinger 2009: 141-143).

I likhet med den rationella planeringen analyseras alternativ och planeraren utgar fran olika forslag
och valjer de alternativ som anses lampliga for att 16sa ett sdrskilt problem (Allmendinger 2009: 128-
130). Déaremot skiljer de bada planeringsteorierna at vad galler hur planerarna gar till viga for att
hantera problem. Inom pragmatismen forekommer en storre flexibilitet betraffande hur planeringen
kan hanteras, medan det inom den rationella planeringsteorin finns en tilltro till att berdkna varje steg
1 f6rvig. Pragmatismen kritiseras for att vara maktblind som inte skapar 19sningar pa problemen, utan
istillet vidmakthéller dem. Som svar pa denna kritik hivdar Allmendinger att pragmatiker kan urskilja
ojamlikheter i samband med makt, men parallellt med detta argumenterar de dven for lika mojligheter.

Det innebir att pragmatismen inte dr sa maktblind som kritikerna framhéller (Allmendinger 2009: 145).

Kritiker mot den rationella planeringen menar att beslutsfattandet inte sker med avseende pa hur det
framstér att vara, utan uppvisar en fasad (Nystrom och Tonell 2012: 94-95). De menar att faktorer som
ingar 1 en beslutsprocess ar subjektivt valda av beslutsfattarna. Besluten inom den rationella planeringen
ar saledes en efterkonstruktion, vilket syftar till att de redan ar fattade. Politiker och andra aktorer
framhéver sedan att ett rationellt tankesatt har funnits som underlag, vilket innebar att den rationella
planeringen inte fullstindigt bygger pa objektivitet som den framstar att vara. Som respons pa denna
kritik har Faludi lyft fram att den rationella planeringen endast ska ses som ett komplement till politiken
och inte ersitta den. Han menar vidare att den rationella planeringsteorin belyser viktiga faktorer och
fragor som senare kan granskas kritiskt (Allmendinger 2009: 74-76). Tillf6rlitliga idéer fungerar enligt
pragmatikerna, men nér de inte lingre fungerar 6vergar dem till att bli osdkra. Horrigan diskuterar
samma problematik och hidvdar att aven om en 16sning inte fungerar 1 en aktoérs 6égon sa kan andra
aktorer anse det motsatta (Horrigan 2015: 13-15). Det kan saledes framhévas att det inom den rationella
planeringen samt pragmatismen férekommer en viss subjektivitet. Teorierna utgor tva tydliga motpoler,

men utifran ovanstaende resonemang kan en mojlig forgreningspunkt mellan dem bada synliggoras.



2.4 Governance

Det vixte 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 utgor tva olika sitt att bedriva planering
pa. Sambhillet styrs daremot av ett dvergripande styrningssystem som till exempel government eller
governance. Samhdllet styrs av lagar och regler som tillsammans sédtter ramarna fér hur planeringen
kan utévas. Planeringsteorierna har olika grundprinciper, men fungerar som en del av en stérre
samhéllsstyrning, och planerarna behover av den anledningen forhalla sig till hur samhaéllet regleras.
Government utgors av en mer strikt och formell styrning dar staten har det 6vergripande ansvaret
att tilldela direktiv, forma riktlinjer samt hantera lagar och regler. Det har daremot med tiden skett
tordndringar inom styrningen. Den formella samhéllsstyrningen dér staten fortfarande har en essentiell
roll har minskat. Istillet har samverkan mellan privata och offentliga organisationer vuxit och fatt en allt

centralare roll, vilket benamns som governance (Hedlund och Montin 2009: 7).

Den rationella planeringen innebér pa en 6vergripande niva att planerarna tanker langsiktigt och baserar
sina planer pa vetenskaplig grund och fakta. Darutéver finns en tilltro pa att varje steg kan berdknas 1
forvag (Allmendinger 2009: 49). Den pragmatiska planeringen har inte ett riktat fokus mot langsiktig
planering, utan anpassar sig efter en given situation. Den dr mer flexibel och mindre strikt reglerad till sin
karaktir i jamforelse med den rationella planeringen (James 2003: 42-43). Pragmatismen kan foljaktligen

kopplas till governance, medan den rationella planeringen kan anknytas till government.

Det kommer utifran de studerade fallen undersokas hur den rationella planeringen samt pragmatismen
kommer till uttryck. Vilka rationella och pragmatiska tendenser kan urskiljas och pa vilket sétt synliggors
detta? Ior att fa en bredare forstaelse for hur planeringen av megaprojekt kan hanteras kommer det

vidare placeras in 1 en storre kontext som inbegriper hur samhallet regleras.

Det har tidigare konstaterats att megaprojekt vanligtvis ger upphov till att nya bostader, verksamheter
samt vagar behover uppforas, vilket 4r en kommunal angeligenhet. Megaprojekt forutsitter av den
anledningen en samverkan mellan aktorer fran olika planeringsnivaer. Det kommer medfora att fler
privata och offentliga organisationer far méjlighet att delta och paverka olika beslut i planeringsprocessen
(Hedlund och Montin 2009: 7). Kommuner har ett eget ansvar att driva projekt framat. Det ar dven
vasentligt att studera hur samverkansformerna forefaller vara 1 planeringsprocessen for att analysera
hur kommuner inom den lokala nivan hanterar planeringen av megaprojekt. Med utgangspunkt 1 att
megaprojekt utmairks av att flera planeringsnivaer behéver involveras och samverka med varandra

kommer uppsatsen belysa governance.

Under 1990-talet vixte intresset for governance fram och fick en central del inom politiken. Enligt Nuissl
och Heinrichs handlar det om hur olika intressen sammanfaller och formar bade strategiska beslut och
vigval. Governance har fatt en mer framstaende och dominant roll inom den fysiska planeringen som
inbegriper hur mark- och vattenomraden ska anvindas (Nuissl och Heinrichs 2011: 47). Det brukar
talas om att ett mindre skifte rorande styrningen har intraffat och att den politiska beslutsprocessen

har fordndrats, men governance ér inte avskild fran government. Government utgor fortfarande en



fundamental del inom governance (Pierre och Sundstrém 2009: 7-9).

Det finns ingen entydig beskrivning for vad governance kan innebéra, utan det forckommer flera
redogorelser om hur det har utvecklats genom tiden, men den gemensamma definitionen av governance
kan beskrivas som en interaktiv samhallsstyrning dar flera olika aktérer samverkar 1 nédtverk. Det
inrymmer ett komplext samhallsystem med nya styrelse- och samarbetsformer dar fokus har skiftats
fran institutionerna till processerna. Styrningen utgar inte fran en tydlig hierarki uppifran-ner, utan
har forandrats till att aktérer fran skilda sektorer som myndigheter, offentliga institutioner, privata och
offentliga organisationer har fatt en 6kad plats och samverkar med varandra i form av olika natverk.
Governance forutsitter att aktorerna tillsammans ska samverka med varandra, dela kunskapsunderlag

samt fatta olika beslut for att uppna det 6vergripande malet (Pierre 2011: 5-7, 10-19).

Utvecklingen av governance har bidragit till att relationen mellan staten och samhillet har blivit mer
komplex och svaroverskadlig (Pierre och Sundstrom 2009: 8). Det rader dock delade meningar om vilken
roll staten har 1 governance. Enligt Pierre och Stromgren har EU:s 6kade inflytande utévat paverkan pa
samhéllsstyrningen. Staten har till viss del varit 1 behov av att lamna ifran sig makt till internationella
och subnationella institutioner, men de har fortfarande en betydelsefull roll i planeringen (Pierre och
Sundstrém, 2009: 8, 14-18). I Sverige har till exempel riksdag och regeringen fitt en reducerad makt och
istallet har regioner och kommuner, statliga myndigheter, EU och andra internationella organisationer
fatt ett 6kat ansvar 1 fragor och olika beslut. Staten har det 6vergripande ansvaret att sitta upp ramar for
policynitverkets organisation samt utforma problemformuleringar (Pierre och Sundstrém 2009: 9-10).
Kritiker menar dock att det finns vissa oklarheter inom governance, och hiavdar att policyniatverken
saknar sarskilda egenskaper som kan forse grundlaggande beskrivning for hur olika policyer tillskapas
(Pierre och Sundstrém 2009: 10-11).

Samtidigt som besluten placeras narmare medborgarna bidrar aven governance till risker. Det {oreligger
en risk att demokratin kan paverkas negativt niar en bred samverkan mellan flera myndigheter, offentliga
institutioner, privata och offentliga organisationer dger rum. Healey menar att de nya samverkansformerna
kan forsvara demokratins legitimitet (Healey 2007: 6-7). Granslinjerna mellan det privata och offentliga
blir inte lika mérkbara som tidigare, vilket komplicerar politikernas arbete att dra tydliga granser mellan

olika verksamheter samt for att sitt upp olika mal (Pierre och Sundstrom 2009: 9-10).

Involverande av olika privata och offentliga organisationeriplaneringsprocessen har 6kat i stor utrackning
sedan 1990-talet. Okat deltagande kan emellertid astadkomma orittvisa forhallanden mellan de berérda
aktorerna inom planeringsprocessen, synnerligen i omfattande och komplexa stadsutvecklingsprojekt
(Cook 2009: 938-939). Det blir inte en lika klar férdelning av vem som har den 6vergripande makten
genom att flera aktérer fran olika privata offentliga organisationer och myndigheter samarbetar.
Aktorerna kan aven medvetet undanhalla information fran andra deltagare, vilket medfor att vissa
berdrda aktorer utesluts (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50, 55).

Det kan uppsta problem runt planeringsprocessens status om bristande kommunikation forekommer

mellan aktérerna. Kommunikationen utgor av dessa anledningar en vasentlig del inom denna form av

samhéllsstyrning, men det finns en viss problematik i att konflikter kan uppsta 1 planeringsprocessen



(Osborne 2010: 127-129, 133-134). Beslutsfattandet sker inte langre fran ett top-down perspektiv och
mojligheterna har istallet 6kat for manniskor och grupper att framfora sina asikter. Governance 6ppnar
saledes upp for att fler aktérer utéver staten kan delta och representera sina intressen. Mojligheten
att ta del av andra aktorers kunskap, uppfattningar och strategier kan 6ka genom att uppritthalla en

kommunikation med varandra. Detkan 1 vissa fall minska risken for osakerheter inom planeringsprocessen

(Pierre och Sundstrém 2009: 10-11).

Governance handlar sammanfattningsvis om att redogéra for hur relationerna mellan privata och
offentliga organisationer, olika myndigheter, marknaden samt civilsamhallet forefaller vara (Schmitt
och Van Well 2015: 3-6). Governance praglas av flera varierande modeller som multi-level governance,
vilket kan Oversattas till flernivastyrning. Multi-level governance ar en vidareutveckling av konceptet
och inbegriper att alla politiska nivaer dr sammanflatade. Det har utvecklats till flera olika former och
variationer av flernivastyrning, men territoriella granser har en central och viktig del 1 samtliga (Region
Skane et al. 2010: 14-17). Flernivastyrning definieras som ett samspel mellan staten, marknaden och
medborgarna. Det handlar saledes om att forsta hur relationerna mellan de fyra planeringsnivaerna

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 pa den kunskap varje
planeringsniva innehar. For att ta 1 ansprak pa kunskaper och utvecklingsforutsattningar som kan
forekomma betonas vikten av att tillvarata samtliga planeringsnivaer samt involvera dessa 1 politiken
(Schmitt och Van Well 2015: 3-6). Planeringsnivaer har bade varierande fokusomraden och inbegriper
flera kompetenser, vilket skapar behov av att na ut sa langt som méjligt. Det forutsétter vidare en
samverkan mellan planeringsnivaerna, vilket kombinerar olika kompetenser. En specifik planeringsniva

kan ta del av forutsdttningar som finns inom andra skalnivaer (Region Skane et al. 2010: 14-17).

Det finns olika system inom flernivaforvaltning, men det talas oftast om tva dimensioner. Vertikala
samt horisontella forvaltningssystem ar de som oftast beskrivs. I vissa fall diskuteras dven forekomsten
av en transnationell dimension. Den vertikala inbegriper tva forhallningssitt. Den forsta bestar av
ett top-down perspektiv som redan har omnamnts tidigare och den andra inrymmer ett bottom-up
perspektiv. Den forsta inbegriper en mer begransad méingd av befogenhet att paverka beslut medan
bottom-up perspektivet innefattar ett mer oppet satt for medborgare att delta och engageras 1 projekt.
Den horisontella dimensionen beskriver hur makten har forflyttats fran staten till att involvera flera
aktorer fran olika planeringsnivder (Tillvixtanalys 2014: 18-19). European parliment betonar att den
territoriella maktbalansen har fordndrats, men staten har, som tidigare ndmnts, fortfarande en central

roll 1 planeringen (European parliment 2008: 9).

Inom Sverige har dven flernivastyrning fatt en mer framstaende stallning (Tillvaxtanalys 2014: 19-20).
Planeringsprocesser varierar beroende pa vilka aktorer som berors och medverkar 1 planeringsprocessen.
Enligt Pierre och Sundstrom skiftar dven nétverkskonstellationerna, vissa dr mer stabila, sammanhallna
och har mer tydliga grianser dn andra konstellationer (Pierre och Sundstrém 2009: 10). Det ar samtidigt
avgorande 1 vilken utstrackning intressenter och allmdnheten har tagits hansyn till (Nuissl och Heinrichs
2011: 45). Nar aktorer och grupper utesluts vid beslutsfattandet eller vid olika féorhandlingar kan till

exempel transparensen reduceras (European parliment 2008: 9).



- Sammanfattning -

De teoretiska utgangspunkterna belyser tva olika sitt att se pa planering, den rationella planeringen
samt pragmatismen. Dessa kommer 1 uppsatsen att anvandas med avseende att synliggéra de synsatt
som kan askadliggéras 1 kommunernas planeringsarbete. Government samt governance utgor tva ofta
foreckommande samhallssystem som sdtter ramarna for hur planering kan bedrivas. Eftersom den
rationella planeringen och pragmatismen ar en del av en stérre samhallsstyrning, kommer governance
utgora en tredje utgangspunkt for denna uppsats. Teorin pavisar att det har skett en férandring inom
samhéllsstyrningen. Staten har fortfarande en betydelsefull roll 1 planeringen, men privata och offentliga
organisationer har involverats mer 1 planeringsprocessen och beslutsfattandet. Dessa valda teorier har
relevans for studiens syfte och kommer fungera som underlag for uppsatsens analys, men hur de teoretiska
utgangspunkterna kommer att anvindas for studien konkretiseras i kapitel 4 som inbegriper uppsatsens

valda forskningsdesign samt metod. m



&  KAPITEL ¢
3

Lor att oka forstaelsen om planeringen av megaprojekt kommer forskningsoversikten mdala upp en
overgripande bild av relevant forskning som kan anknytas Gl dmnet 1 dess nuvarande lige. Det finns
ingen majlighet att behandla allt, utan forskning som har betydelse for uppsatsens syfte kommer att
presenteras. Forskningsoversikten bestar av fyra delar som inleder med en kort historisk dverblick
om megaprojekt som begrepp. Den andra delen kommer redogora for vilka utmaningar och problem
som megaprojekt kan ge upphov tll. I den tredje delen kommer en dvergripande bild av ett antal
genomforda megaprojekt inom Sverige presenteras, vilket kommer inkludera en beskrivning av hur
aktirer tidigare har hanterat storskaliga utvecklingsprojekt. Avslutningsvis beskrivs olika forskares syn

pa hur megaprojekt kan hanteras.
3.1 Megaprojekt
3..1 Hur karaktdriseras megaprojekt?

Megaprojekt hirror fran begreppen stor, hog, lang, storslagen samt viktig, och anknyts vanligtvis med
stora stader eller urbana regioner. Tidigare forskning indikerar pa att en 6kning av megaprojekt har agt
rum varlden 6ver, men fenomenet ar inget nytt utan har funnits sedan 1970-talet. Projekten anvands
som tillvagagdngssitt for att knyta samman lander 1 storre omfattning samt mojliggora att en ekonomisk
tillvaxt efterstravas (Healey 2010: 124-126).

Megaprojekt kdannetecknas som transformativa projekt som dr amnade tll att forandra strukturer i
landskap, stader och for hela regioner. De ar helt annorlunda att hantera da megaprojekt orsakar stérre
paverkan for omkringliggande miljoer 1 jamforelse mot mindre projekt. Megaprojekt karaktariseras
vidare av att kostnaderna vanligtvis uppstiger 1 minst sex miljarder kronor, men kan i slutskedet inbegripa
en investering pa flera hundra miljarder kronor (Flyvbjerg 2014: 3-5). Kostnaderna kan f6ljaktligen 6ka
med 50 eller mer dn 100 procent. Megaprojektens omfattning forutsatter en avancerad teknik och hog
sakerhet, vilket ar bidragande faktorer till att kostnaderna i flera planeringsfall stiger (Priemus et al. 2008:
25-28).

Byggnader, flygplatser, energi- och vattenprojekt, planering av rymdfard eller infrastruktur ar exempel
pa megaprojekt. Oresundsbron, Gotthardbastunneln genom Alperna, Panamakanalen och Three
Gorges Dam utgor tidigare exempel pa genomforda megaprojekt 1 virlden (Flyvbjerg 2003: 12-17).
Flera av megaprojekten stracker sig vanligtvis 6ver stora geografiska omraden, framforallt vad galler
infrastrukturprojekt. Megaprojekt innefattar emellertid alltid mer 4n en ny bro, en jarnvig eller
en byggnad. De inbegriper olika delmoment och projekt som nya bostader, mark for bostader och
verksamheter samt vagar till nya omraden. Megaprojekt forutsitter aktiv medverkan fran till exempel

kommuner, byggherrar och investerare (Biesenthal 2016: 201-205).



Komplexa projekt med bade avancerad teknik och hog sikerhet skapar behov av expertkunskap och
involverande av aktorer fran privata sektorn. Det forekommer olika kompetenser inom den privata
sektorn, vilka kan tillféra sina kunskaper 1 processen (Flyvbjerg 2016: 352, 358-363). Staten kan uppleva
att de inte sjdlvstandigt har formagan att hantera planeringen av storskaliga stadsutvecklingsprojekt, utan
de ér istallet i behov av andra aktérer och deras resurser for att genomfora projektet. Megaprojekten
utmérks foljaktligen av att de berdr samtliga tre planeringsnivaer, nationell, regional samt lokal niva,
vilket kraver samverkan mellan olika aktorer (Biesenthal 2016: 201). Detta innebér att dtskilliga intressen
6vergar 1 varandra dar olika beslut, avvigningar och forhandlingar behéver genomforas. I langden kan
det riskera att planeringsprocessen forlings och att projektets kostnader okar. Megaprojektens omfang
kraver dven en omfattande planeringshorisont med en lang genomforandetid att fardigstalla, vilket kan
ge upphov till flera konflikter. P4 grund av projektens langa planeringshorisont finns tendenser att aktorer
ersitts, vilket bildar nya formationer (Flyvbjerg 2009: 345-347).

3.1.2 Svdrigheter och utmaningar

Inom forskningen férekommer tva aterkommande begrepp 1 anknytning till planeringen, vilka benamns
som “ex ante” samt “ex-post”. Det forsta syftar till att pavisa hur effekterna av en viss handling eller ett
planerat projekt kan komma att utvecklas. Innan ett projekt ar fardigstallt utfors olika berdkningar och
varderingar som ska fungera som underlag {or planeringen, medan “ex-post” ar en samlad bedomning
av projektens resultat (Khakee 2000: 15-20). Den framsta kritiken som har uppmarksammats 1 samband
med megaprojekt utgors dock av osakerheter angaende kostnadsoverskridanden och underskattande
av risker (Flyvbjerg 2017: 344). P4 grund av att det vanligtvis forekommer brister rérande berdkningar
av prognoser borde virderingar som utforts innan ett megaprojekt ar fardigstallt betraktas som osikra
(Flyvbjerg 2017: 349-350).

Det finns flera bakomliggande skal till varfor felberdkningar kan uppsta. Enligt Flyvbjerg utgor bristfalligt
datamaterial, misstag samt bristande erfarenhet hos manniskor som férutspar prognoser grund till varfor
prognoser oftast blir missvisande. Orealistisk optimism ar ytterligare en framstaende faktor som leder
till undervirderande av risker. Det finns en tendens att aktorer eller politiker ar orealistiskt optimistiska
angaende megaprojekts resultat och nonchalerar de konsekvenser dessa projekt kan leda till (Flyvbjerg
2009: 351-352: Flyvbjerg 2014: 16-17). Aktorer kan ha en stor vilja att genomfora ett sarskilt projekt och
har dédrutéver en begransad tidsram att fatta beslut inom, vilket kan innebara att osdkerheter ignoreras.
Detta kan leda till svarigheter att se till helheten, och foérhastade beslut riskerar att fattas, vilket kan bidra
till nya problem (Nystrom och Tonell 2009: 95-96). Det kan leda till att nya beslut behover fattas for att
korrigera fel som har begatts (Allmendinger 2009: 51-52).

Genomforandetiden har en bendgenhet att forlingas och projektets kostnader kan éverstigas pa grund
av de hinder och osakerheter som medfoljer ett megaprojekt. De kraver vanligtvis storre investeringar
an det som framhivs 1 borjan av planeringsprocessen. Processen har aven tendens att fordndras ett
flertal ganger, vilket beror pa megaprojektens komplexitet (Flyvbjerg 2009: 345-347). Flera konflikter
och problem kan uppsta under processen pa grund av megaprojektens langa planeringshorisont. Det
finns enligt Flyvbjerg en generell problematik att uppratthalla en kommunikation mellan de berérda

aktorerna. En svarhanterlig planeringsprocess kan formas nédr samverkan sker mellan privata och



offentliga aktorer fran olika planeringsnivaer, vilket kan leda till bristande kommunikation (Flyvbjerg
2014: 11-15). Bristande kommunikation samt bristande kunskap om osakerheter utgor ett par av de mest
torekommande problemen, men misstag och felberdkningar kan samtidigt medfoéra ékade kostnader
(Flyvbjerg 2014-13-15; Priemus et al.2008: 40-42).

Hall anser 1 likhet med Allmendinger att osdkerheter utgor grunden for att den rationella modellen inte
tungerar fullstandigt vid omfattande planeringsprojekt. I boken Great Planning Disasters presenteras sju
megaprojekt, varav San Fransisco’s BART-system utgor en. Det formades en grupp 1 ett tidigt skede som
argumenterade for att en ¢kad tillvaxt skulle efterstravas och att omkringliggande stader var 1 behov av
att kopplas samman battre (Hall 1980: 17, 109-111). Det férekom osédkerheter angaende planeringens
forutsdttningar samt en 6veroptimism rorande projektet (Nystrom och Tonell 2009: 95-96). Aktorerna
var 6vertygade om att tidsplanen skulle f6ljas som planerat, och att inga tekniska problem skulle uppsta
under processen, men teknologin som BART bestod av var modern for sin tid. Den hade inte tidigare
utforts 1 praktiken, vilket inte accepterades (Hall 1980: 136-137).

Planen togs fram 1 en formell process med planerare och politiker, men allmanheten var inte involverad
1 lika stor utstrackning. Detta indikerar pa att ett rationellt planeringssatt har funnits som underlag for
planeringen av BART-systemet (United States Congress 1976: 10-13). Planeringsprocessen praglades
emellertid av ofullstindiga forundersokningar och bristande forstaelse for hur marknaden fungerade.
Varje steg hade berdaknats, men planerare hade inte medridknat oférutsedda hinder som att den nya
teknologin inte skulle accepteras. Detta kan tyda pa att planerarna och politikerna var blinda att se

bortom sin vision och var lasta vid att den ursprungliga idén skulle forverkligas (Hall 1980: 132-137).

Smith betonar att varje projekt har en borjan och ett slut, men konsekvenserna kan ga bortom ett
fardigstallt projekt. Projekt kan medfora betydande inverkan for ett lands ekonomi och status (Smith
2002: 1-3). Konsekvenserna kan bli sa patagliga att regeringar eller olika foretag riskerar att kollapsa,
vilket kan askadliggoras i projektet The Three Gorges Dam i Kina. Konstruktionen av dammen utgér en
sadan risk att det 1 nuvarande situation kan leda till en ekologisk katastrof. Kina har varit i behov av att
minimera riskerna, vilket har orsakat stora ckonomiska utgifter (Flyvbjerg et al. 2003: 4). Detta pavisar
hur mirkbara konsekvenserna kan bli, vilket kan anknytas till systemteorin. Samhallet bestar av flera
varierande faktorer som ar anslutna till varandra och skapar ett komplext system (Allmendinger 2009:
51-55).

Projekt som kraver en genomforandetid mellan 10-20 ar dr en period dar ett flertal forandringar kan
intraffa. Synsitt pa hur planering ska genomforas kan andras, nya lagar och direktiv kan inforas samt
ambitioner inom projekt kan skiftas. De berdkningar som genomfors vid inledningen av en process
kan dven bli inaktuella pa grund av ekonomiska forutsittningar (Nystrom och Tonell: 95-96). Det
finns saledes inte mojlighet att ha fullstindig kunskap om hur samhéllets faktorer fungerar och for hur
framtiden kan utvecklas. Det kan uppsta oférutsedda hiandelser och planeringsprocessen kan genomga
flera forandringar under enbart 1-5 ar. For att vidare askadliggora vilken komplexitet och problematik
som kan patréffas inom planeringen av megaprojekt kommer en 6vergripande bild av fyra megaprojekt

fran Sverige att presenteras.



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 askadliggéras i planeringen. Avhandlingen ar koncentrerad till flera vdg- och
jarnvagsprojekt inom Skane varav Citytunneln 1 Malmo utgdr en av dessa. Undersdkningen pavisar att
det framst dr inom investeringsplaneringen som pragmatiska handlingar kan visualiseras (Hultén 2012:
10, 18-20, 127). Investeringen har finansierats pa nya satt, vilket har innefattat att aktorer fran olika
planeringsnivier har bidragit med ekonomi (Hultén 2012: 18-21, 245-250). Kommuner och regioner
har medfinansierat en bestimd summa, vilket har medfort att de har involverats mer 1 planeringsprojekt.
Studien ger en bild av hur olika relationer formas inom projekt och medfinansieringen bidrog till en
mer forhandlingsinriktad process mellan aktérerna. Aktérerna foljer samma mal inom den rationella
processen, och inom den pragmatiska stravar de istallet mer efter egna mal och intressen (Hultén 2012:
186-187).

Medfinansieringen gav upphov till nya relationer samt ett storre engagemang fran berérda kommuner
och regioner. Aktorerna fick aven ett okat inflytande vid beslutsfattandet 1 planeringen av Citytunneln.
Hultén menar att den alternativa investeringslosningen gav aktérer formaner som inte annars hade
framkommit (Hultén 2012: 127-130, 174). Aktérerna hade mojlighet att driva sina egna intressen
genom att de medfinansierade projektet (Hultén 2012: 210). Hulténs studier kan saledes anknytas till
governance, som inbegriper att aktorer fran olika planeringsnivaer samverkar 1 natverk. Aktérer fran
privata och offentliga sektorn involverades for att fa en 6kad kontroll 6ver det statliga beslutsfattandet,
men det gav samtidigt mer kontroll for vissa aktorer an andra. Bortom detta etablerades nya idé- och

beteendestrukturer, saval pa kommunal som nationell niva (Hultén 2012: 174-175).
3.2.2 Oresundsbron

Oresundsbron kopplar samman Sverige och Danmark, och utgor en unik formation eftersom de sista fyra
kilometrarna in till Kastrup flygplats utgors av en undervattenstunnel. Det férekom hég arbetsloshet och
inflation i Sverige och Oresundsforbindelsens primira mél var att forbittra ekonomin, vilket skapade ett
16fte om en béttre ekonomisk framtid (Bucken-Knapp 2001: 51-56). Projektet férenade aktérer pa olika
planeringsnivaer fran bada landerna och forbindelsens syfte var att anviandas som bade motorviag och
jarnvig. Oresundsforbindelsen rorde sig om ett nytt sitt att resa mellan Sverige och Danmark. Den skulle
mojliggora att mdnniskor kunde bo pa en plats som Malmo och arbeta 1 Képenhamn eller pa motsatt

satt, vilket 6ppnade upp nya pendlingsmojligheter (Matthiessen 2000: 170-174).

L artikeln Island Magic and the Making of a Transnational Region undersoker Lofgren Oresundsregionen
och analyserar de forvintningar som formades innan konstruktionen av bron startades. Det fanns en
tydlig framtidsvision fér Oresundsbron, och bade tid och resurser lades pa att planera och utforma bron.
Utover det lades stor vikt vid hur planeringen av Oresundsforbindelsen skulle portritteras offentligt
(Lofgren 2007: 18-19, 30). Det anordnades flera mindre evenemang under planeringsprocessen och
media hade en stor roll for hur Oresundsforbindelsen skulle skildras utét (Falkheimer et. al 2016: 2-3).



I samband med planeringen av Oresundsbron tillimpades ett sirskilt sprakbruk. Bron anknéts till frihet,
flexibilitet och snabbhet, som skulle tillféra ett 6kat resande mellan linderna. Det riktades ljus mot att
en bittre framtid skulle skapas. Oresundsregionen medforde séledes forhoppningar och drommar om
en forandrad framtid (Lofgren 2000: 18-19, 30). Spraket anvindes som medel for att motivera vilken
betydelse en ny forbindelse skulle astadkomma. Retoriken skapade dven drommar och férvintningar
inom flera planeringsnivaer (Lofgren 2007: 249-250). En fundamental utgangspunkt inom den
pragmatiska planeringen ar att hantera problem med praktiska metoder. Det gar foljaktligen konstatera

att planeringen av Oresundsbron dven bir pé inslag av pragmatismen.
3.2.3 Hallandsdstunneln

Hallandsastunneln ar lokaliserad mellan gransen av Halland och Skane, och utgér den langsta
tunnelstrackningen inom Sverige. Infrastrukturprojektet dr en foérlingning av Vistkustbanan och
framstalldes 1 syfte att forbattra trafiken mellan Goteborg och Malmé. Ambitionen var att mojliggora
for fler och snabbare tag langs banan, vilket pa en 6vergripande niva rorde sig om att avlasta kapaciteten
pa Vistkustbanan (Frisk 2008: 69-72). Tidigt i processen uppmirksammades att projektet skulle
vara problematiskt att verkstélla, vilket var pa grund av dsens forutsittningar som bade var skor och

vattenforande. For att fullfolja en passage genom asen skulle ny teknik kravas (Frisk 2008: 73-76).

Media utgdr en betydelsefull aktor 1 planeringsprocessen eftersom de aterspeglar den lokala nivans
forvantningar for ett specifikt utvecklingsprojekt. Media beskriver darutéver aktuell information om
pagaende projekt, och det kan enligt Brandt vara avgdrande for allminhetens forvantningar och
syn pa projekt (Brandt 2005: 38-39, 53-54). I'or planeringen av Hallandsdstunneln aterspeglades en
negativ bild av projektet, vilket var pa grund av de misstag och problem som uppstod under processen.
Hallandsastunneln blev ett av de mest omskrivna projekten 1 Sveriges historia. Projektet bedémdes vara
ett misslyckande och en stor skandal. Kostnaderna 6verskreds och projektet tog 20 ar langre dn vad
den ursprungliga planen gav indikation pa (Irisk 2008: 11-12, 88-91). Problemen startades 1 ett tidigt
skede efter att projektet hade paboérjats. Det forsta problemet patriffades vid forsta borrningen som
avslutades abrupt efter enbart ett antal meter. Borren var inte anpassad efter bergets forutsittningar. Det
uppstod lackage av vatten efter redan den forsta sprangningen av berget. Banverket framforde att en
fortatning skulle genomforas, men det saknades en beskrivning 6ver hur fortatningen skulle genomforas

(Frisk 2008: 78-83, 90-92).

Det framgick redan under utredningsfasen att ny teknik skulle vara nédvandig, men detta hamnade 1
skymundan. Parallellt blev viktiga virden som natur, djurliv samt asen bortprioriterade. Ekonomin och
de forvantade vinsterna som skulle erhallas fran projektet hamnade istillet hogst upp. Det var viktigt att
begransa utgifterna, vilket resulterade 1 att ett flertal faktorer nonchalerades. Det gar saledes konstatera
att planerarna, politikerna och Banverket var bundna vid sin framtidsvision, sitt tillvigagangssatt, deras
modeller och tekniska faktorer (Frisk 2008: 122-123).



3.2.4 Botniabanan

Botniabanan utgdr en jarnvigslinje mellan Umea-Nyland i Sverige. Under 1980-talet skapades idén
om att en ny jarnvigsbana skulle uppforas. Det skulle skapas nya méjligheter for manniskorna att resa
langre. Det skulle samtidigt bli mer effektivt att bo pa en plats och arbetspendla till en annan. Manniskor
skulle fa mojligheten att resa snabbare mellan omraden, vilket skapade férvintningar (Lindblom 2010:
50-55, 68-69). Regionforstoring utgjorde det primara motivet for att skapa en ny jarnvag (Lindblom
2010: 24, 29).

Ett av de framsta problemen inom planeringen var om Botniabanan skulle inrymma en 0stlig eller
vastlig strickning in till Umed. Den mest fordelaktiga strackningen var enligt Banverket den 6stliga, men
denna dragning gav upphov till intrang pa ett natura 2000-omrade (Brandt 2005: 19). Forhandlingarna
forlangde processens genomforandetid med 4 ar och ¢kade projektets kostnader. Vidare krivdes en
milj6prévning som resulterade 1 att projektet forsenades ytterligare. Fallet belyser hur ovintade hinder
kan paverka en process (Lindblom 2010: 239-243). Brandt framhaver att vanemassigt beteende kan
forma en planeringsprocess. Vanemassigt beteende innefattar impulsiva handlingar fran aktérer, vilket ar
svart att forutse. Aktorer kan till exempel under planeringsprocessen fatta beslut bortom andra aktorers

kdnnedom, vilket kan ge projektet en ny riktning (Brandt 2005: 80-81).

Det fordes kontinuerliga diskussioner och forhandlingar for att inte missforstand skulle uppsta.
Forhandlingarna bidrog vidare till att aktérer som markédgare kunde deltaiplaneringsprocessen pa ett helt
annat sitt (Lindblom 2010: 107, 118). Det gar tydligt skonja att samtliga fyra megaprojekt karaktariseras
av governance. Aktoérernas inflytande 1 planeringsprocessen varierar dock fran fall till fall. I planeringen
av Botniabanan gar det till exempel konstatera att privata och offentliga organisationer och foretag har
involverats samt fatt delta mer 1 planeringsprocessen 1 jamforelse med resterande tre projekt (Lindblom
2010: 109). Ansvarsfordelningen har inte varit tydlig i projekt Hallandsastunneln, vilket kan bero pa den
breda samverkan mellan privata och offentliga organisationer (Irisk 2008: 73-76). Nedan kommer en

6vergripande sammanfattning av erfarenheterna fran de svenska fallen att presenteras.

Utifran projekten foljer aktorerna en oOvergripande malbild. For att reducera riskerna att
genomforandetiden ska forlangas samt att kostnaderna inte ska verskridas framstalls olika alternativ.
Aktorer ska gemensamt samarbeta {or att forverkliga ett megaprojekt. De ska tillsammans analysera
vilken vag som anses mest lamplig for att uppna det utsatta malet. Det kan utifran fallen bedémas
att planeringen av megaprojekten aterspeglar en rationell planering. Pragmatiska handlingar kan dven
belysas 1 flera av fallen. I planeringen av megaprojekt kan det, som tidigare konstaterats, forckomma
olika planeringsteorier. Det finns flera sétt att bedriva planering och de fyra projekten kan praglas av
andra planeringsteorier an rationell planering och pragmatism, men de olika fallen har som syfte att

forma en bild for hur megaprojekt har implementerats 1 praktiken.



De fyra megaprojekten illustrerar hur aktorer har hanterat omfattande stadsutvecklingsprojekt och
flera problem har klarlagts. De problem som har visualiserats ar forseningar, miljoforstoring, bristande
kommunikation samt ansvarsférdelning mellan parter och ovantade hinder av varierande slag
Kommunerna utgor en vasentlig del 1 planeringen av megaprojekt, men deras synsatt presenteras inte 1

lika stor utstridckning,

Kapitlet inleddes med en beskrivning av att megaprojekt vanligtvis kopplas samman med urbana
regioner och stora stader. Tillganglig forskning om megaprojekt beskriver hur projekten paverkar
den regionala och nationella nivan. Forskningen framstaller aven vilka effekter misslyckade projekt
kan ge upphov till for ett lands ekonomi och miljé. Flyvbjergs studier riktar ljus mot beslutfattandet
och framhaver speciellt vad aktorer pa hogre planeringsnivaer borde férbattra rorande olika beslut
(Flyvbjerg 2003: 138-139). Aven Hermelin et al. betonar att megaprojekt sammankopplas regelbundet
med stora stader och urbana regioner. I artikeln Forvantningar pa megaprojekt - Kommunala strategier
1 Norrképing for Ostlanken diskuteras hur forskningen inte 1 lika stor utstrackning har belyst hur mindre
och mellanstora kommuner pa lokal niva paverkas av megaprojekt (Hermelin et al. 2015: 24-25). Inom
den lokala nivan har fokus framst riktats mot privata aktérers upplevelser och synvinklar av planeringen
tor ett megaprojekt, men kommunernas perspektiv har hamnat 1 skymundan. De har en central roll vid
planeringen samt genomforandet av megaprojekt. Det kan utifrdn de tidigare presenterade projekten
belysas att alla planeringsnivaer har en betydelsefull roll 1 planeringen av ett megaprojekt. Det ar relevant
att inte enbart studera den nationella och regionala perspektivet, utan dven den lokala planeringsnivan
mer djupgaende. Det handlar om att forma ett storre helhetsperspektiv for vilka effekter ett megaprojekt

ger upphov till.
3.3 Megaprojekt kraver en viss form av flexibilitet

En kidrnfraga som ofta diskuteras ar huruvida megaprojekt kan hanteras med mer framgang infor
framtiden. Megaprojekten har idag vuxit 6ver tid att ett enskilt projekt inom megaprojekten kan sitta
foretag 1 konkurs om fel arbete utfors. Flyvbjerg menar att projekten har ékat 1 antal och omfattning
Det ar 9 av 10 megaprojekt som har tendens att inte na framgang, vilket kraver ett storre helhetsgrepp
om projekten. Det finns ingen konkret beskrivning for hur detta ska utféras, men en 6kad kunskap kan

skapas genom att studera megaprojekt (Flyvbhjerg 2014: 345-347).

Omfattande utvecklingsprojekt kan ge upphov till flera risker och problem, men enligt Hodgson och
Cicmil kan hanteringen av megaprojekt forandras till det battre av en vl utford projektledning. De
betonar dessutom att olika former av metoder och strategier kan 6ka méjligheten att skapa framgangsrika
projekt (Hodgson och Cicmil 2006: 97). Smith har en liknande ingang och foresprakar att projekt borde
ha en viss flexibilitet. Aktorer borde inte std fast vid en bestamd strategi och fullfélja den, vilket ater
igen kan anknytas till kritiken som framhavdes mot den rationella planeringsteorin (Smith 2002: 11-15).
Det berordes tidigare att det ar svart att 16sa problem genom att fullfélja en forutbestimd plan. Beslut
paverkar fler faktorer an vad som gar att forutspa och berdakna (Allmendinger 2009: 51-55). Oférutsedda
handelser och konflikter mellan aktorer kan till exempel uppsta. Det ar grundldggande att aktérer har
en Oppenhet gentemot att fordndra sina ursprungliga planer och metoder for att anpassa sig till den
radande situationen (Smith 2002: 11-12, 137-139).



Enligt Smith kan framgang inte uppnas om osdkerheter inte kan identifieras. Det krivs en langsiktig
planering dar flera aspekter behover beaktas for att ha mojlighet att uppna framgangsrika projekt, men
tor detaljerade planer kan leda till problem som behéver atgiardas och planeras om. Det kraver bade tid
och pengar. Det finns en risk att problemen blir for omfattande att hantera i ett senare skede om olika
problem inte identifieras innan ett megaprojekt har paborjats. Det finns en 6kad mgjlighet att vidta
forberedande atgarder f6r hur aktorer ska hantera potentiella hinder om de storsta riskerna identifieras
1 ett tidigt stadium (Smith 2002: 11-12). Flyvbjerg papekar att aktérer dock kan undanhalla ett projekts
problem, men problemen kan bli betydligt mer svara att kontrollera om de inte diskuteras (Flyvbjerg

2014: 18-20).
- Sammanfattning -

Tillganglig forskning om megaprojekt har koncentrerats framst till regioner, urbana stider och den
nationella nivan, men megaprojekten gor inverkan pa nationell, regional samt lokal niva. Megaprojekt ar
omfattande och komplexa, och ger normalt upphov tll att bostader, verksamheter och nya vigar etc. dr
1 behov av att uppforas, vilket ar en kommunal angeldgenhet. Den lokala planeringsnivan utgor saledes
en framstaende roll 1 planeringen av megaprojekt. Det kan generellt konstateras att en rationell planering
aterspeglas, men pa grund av megaprojektens komplexitet och osdkerheter kan dven pragmatiska
tendenser skonjas. Det ska dock poangteras att fler an dessa planeringsteorier kan férekomma, men
medborgardeltagandet studeras inte 1 hog utstrackning f6r denna studie. Den kommunikativa planeringen

har av den anledningen inte relevans for studiens syfte.

Det kan urskiljas att staten har en 6vergripande roll inom den svenska planeringspraktiken, men det gar
utifran de tidigare presenterade projekten aven illustrera att flera privata och offentliga organisationer
samverkar och ingar 1 olika nitverk. Det ar saledes inte tillrackligt med enbart offentliga aktérer och
myndigheter for att planera och genomféra megaprojekt, utan det ar av vikt att inkludera aktorer fran
olika sektorer och planeringsnivaer. Nya resecentrum kan vara 1 behov av att uppforas vid planeringen
av jarnvdgar. Byggnationen av jarnvagar innebir foljaktligen bade permanenta satsningar och stor
inverkan pa geografiska omraden, vilket bidrar till att flera aktérer behéver komma till tals och samverka
med varandra. Governance kan av den anledningen betraktas som en central faktor 1 planeringen av

megaprojekt. m
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4.1 Forskningsdesign
4.1.1 Komparativ fallstudie

I'6r denna uppsats har en fallstudie tillampats som forskningsdesign, vilket dr en évergripande design
som anvands for insamlingen av datamaterial. Fallstudien syftar till att undersoka ett eller ett antal fa
fall pa en djupgaende niva (Denscombe 2009: 59). Det har specifikt tillampats en komparativ fallstudie,
vilket innebér en jamférande studie av tva fall som granskas och jamfors. Valet av komparativ fallstudie
grundar sig pa arbetets formulerade fragestallningar. En jamf{orande studie ar ettlampligt tillvagagangssatt

eftersom studien avser att studera tva kommuner pa en djupgaende niva.

Fallstudier skapar fler méjligheter an vid surveyundersékningar. Styrkan med att viaga tva fall mot
varandra 6kar mojligheten att forsta hur dessa relationer kan vara sammankopplade. Forskaren far dven
mer utrymme att understka specifika fragestallningar mer genomgaende nar ett fatal fall studeras. Det
6ppnar saledes upp for att finna fler detaljer, 4n vid en surveyundersokning, som undersoker fragor
mer pa ytan. Forskaren kan ticka in mer 1 sin studie nar fallen granskas i sin helhet. Bryman menar att
olika fall kan inbegripa en stor komplexitet och forskaren kan fa en 6kad forstaelse for sociala relationer
och processer genom att tillimpa en komparativ design (Bryman 2012: 69-71). Med denna form av

forskningsdesign gar det dven studera pa vilket sitt relationer influerar varandra (Denscombe 2009: 59-

60).

Enligt Denscombe ér fallstudiens verkliga viarde att den mojliggor for forskaren att forklara varfor sarskilda
resultat kan uppsta. Detta ger saledes en djupare beskrivning f6r undersokningen an att enbart redogora
for resultaten (Denscombe 2009: 61). Fallstudier bidrar vidare till att flera olika insamlingsmetoder kan
anvandas 1 undersokningen som intervjuer, dokumentanalys, frageformuldr och observationer. Genom
att applicera flera metoder som till exempel intervjuer och analys av dokument kan en bredare bild
av undersokningsmaterialet skapas, vilket Denscombe bendmner som metodtriangulering (Denscombe
2009: 184-185). Internet, dokument samt tidningsartiklar utgér exempel pa killmaterial som kan
anvindas vid fallstudier. I'lera aspekter kan foljaktligen belysas dn vid enbart studier av olika dokument.
Ett storre underlag kan analyseras genom att tillimpa flera olika insamlingsmetoder, vilket kan stirka
undersokningens validitet (Denscombe 2009: 61-62).

Det har enligt Bryman uppmarksammats kritik mot att det inte gér att utfora generaliseringar utifran
enbart ett fall. Vidare menar kritiker att fallstudier ar f6r begriansade att genomfora generaliseringar pa
(Bryman 2012: 70). Flyvbjerg framhaver 1 artikeln Five Misunderstanding About Case-Study Research
att denna kritik ar vanligt férekommande 1 samband med forskningsdesignen, men betonar att det dr
mojligt att generalisera utifran ett fall. Han hdnvisar till fallet med den svarta svanen och betonar att en

1akttagelse av en svart svan ar tillrackligt for att bevisa att pastaendet om att “alla svanar ar vita” inte



stammer (Flyvbjerg 2006: 11-12). Nar tva fall granskas mellan varandra kan dven skilda resultat stiarka
varandra. Forskaren kan pa sa satt fa nya insikter och kunskap om ett specifikt problem (Bryman 2012:

69).
4.1.2 Val av fall

Planeringen av hoghastighetsbanan ar ett aktuellt och pagaende projekt inom Sverige. Dragningen bestar
av tva primara strackningar, Stockholm-Géteborg samt en linjestrackning ner till Malmé. I dagens liage
sker flera férhandlingar och undersokningar {or vilka foreliggande forutsittningar som férekommer. Det
innebar att det dnnu inte har fattats slutgiltiga beslut for hoghastighetsbanan, men den strackning som
har utarbetats 1 storst omfattning utgors av Stockholm-Géteborg. Ostlanken (Jarna-Linkdping) utgor den
forsta etappen. Strackan ner till Malmo pendlar fortfarande mellan tva olika linjedragningar, vilket kan

bedomas som mer osikert att studera.

Fallstudier innebar vanligtvis inte att forskaren slumpmassigt valjer ett fall, utan ett noggrant och medvetet
val ska foreligga till en studie. Forskaren borde vilja ett fall utifran flera tinkbara val som har relevans for
problematiken som studeras, och de ska kdnnetecknas av sirskilda attribut. Problemformuleringen och

fragestallningarna ska aven vara vigledande for valet av fall (Denscombe 2009: 63-64).

Kunskapen om vilken beredskap kommuner har for problem som kan uppsta vid megaprojekt
ar begransad. Tranas och Trosa kommun har redan idag vidtagit forberedande atgarder for sin
planering, men det finns bristande material for att noggrant beskriva hur kommunerna férhaller sig
till planeringen. Tranas och Trosa kommun ar tva omraden som ar lampliga att studera med avseende
pa uppsatsens syfte. Kommunerna har ett lagt invanarantal 1 jdmférelse med andra stationsomraden
langs jarnvagsdragningen. Det ar darmed mer intressant att underséka hur dessa kommuner hanterar
de utmaningar som planeringen av hoghastighetsbanan stiller. Vidare amnar uppsatsen undersoka
hur kommunernas aktuella arbete styrs. Vilka foreliggande argument finns bakom olika beslut och
hur ser samverkansformerna ut? Samverkansformerna kommer inte utgéra huvudfokus 1 uppsatsen.
Relationerna kommer istéllet presenteras pa en évergripande niva for att fa en 6kad forstaelse for vilka

kommunerna samarbetar med.

Trosa kommun ligger till skillnad fran Trands kommun 1 narmare anslutning till Stockholm, som ér en
stor aktor 1 planeringen av det nya hoghastighetstaget. Trosa kommun har saledes en starkare koppling
till en stor stad. Trands dr lokaliserad 1 mitten av tva storre stader, Linkdping och Jonkoping. Tranas och
Trosa kommun har olika forutsattningar, vilket vidare gér dem intressanta att studera. Att analysera tva
kommuner begransar undersokningen och minskar omfattningen av studien, men samtidigt bedéms det

vara tillrdckligt for att besvara studiens fragestallningar.



4.2 Kvalitativa intervjuer

Ior foreliggande studie har kvalitativa intervjuer som metod tillimpats, vilket dr ett lampligt
tillvagagangssitt for komplexa och subtila fenomen (Bryman 2011: 232). Uppsatsen har ett riktat fokus
att undersoka vilka forestillningar och vilket forhallningssitt kommunerna har av ett megaprojekt.
Vidare handlar det om att ge en bild av hur de agerar samt resonerar for att hantera de tillhérande krav
som stélls pa kommunerna. For att besvara detta kommer studien studera kommunernas uppfattningar.
Samverkansformerna kommer pa en évergripande niva att presenteras dven om fokus inte ar riktat mot

governarnce.

Planeringen av héghastighetsbanan ar ett pagaende projekt och det finns idag en begransad information
med avseende pa vilka forestallningar kommunerna har samt hur de arbetar. Det finns en problematik i att
utldsa vilka asikter, uppfattningar, kanslor och erfarenheter manniskor har vid enbart analys av dokument.
Kvalitativa intervjuer utgor en relevant metod att tillampa for att fa en helhetsbild av vilka forestallningar,
vilket f6rhéllningssatt, samt vilka samverkansformer som férekommer 1 planeringsprocessen. Intervjuer
ar 1 och med det aven ett lampligt tillvigagangssitt eftersom forskaren far mojlighet att ta del av dessa

faktorer pa en mer djupgaende niva.

Strukturerade, ostrukturerade, semi-strukturerade samt gruppintervjuer utgor olika former av intervjuer,
men for denna uppsats har en semi-strukturerad metod tillampats. Vid semi-strukturerade intervjuer
formuleras fragor fram 1 forvag. Forskaren foljer en mall, vilket ger kontroll 6ver vilka amnen som ska
diskuteras samt vilka fragor som ska anvindas (Denscombe 2009: 267-268). Semi-strukturerade ar, i
jamforelse med strukturerade intervjuer, mer flexibel till sin karaktar. Forskaren ar inte bunden till att
anvianda formulerade fragor 1 en ordningsfoljd, utan forskaren har frihet att genomféra dndringar samt
stalla foljdfragor. Denscombe betonar att flexibilitet ger mottagaren mer sjalvstandighet att utveckla sina
asikter, idéer och synpunkter. Det dr av den anledningen viktigt att forskaren ar lyhérd och édr den person
som ska styra intervjun vidare efter att respondenten har besvarat en fraga (Denscombe 2009: 234-235,
267-268). Intervjuer mojliggor for forskaren att ta del av information som 1 annat fall inte kunde ha
framkommit utifran enbart en analys av olika dokument. Det kan inbegripa material som ménniskor i
en sarskild position enbart ar kapabel att besvara, vilket ar vardefull information att ta del av. I och med
det kan ge en bredare bild av ett problem eller en viss fraga, vilket kan leda till ett mer utvecklat resultat

for undersokningen an till exempel vid studier av enbart dokument (Bryman 2012: 214-215).

For att finna respondenter behéver ett malinriktat urval tillimpats, vilket har inneburit att respondenter
har valts utifran ett antal utsatta kriterier. Respondenterna skulle vara verksamma inom kommunerna,
vilket inkluderar planerare, politiker eller yrkesverksamma personer fran naringslivet som har insyn
eller anknytning till planeringen av hoghastighetsbanan. Det ska vara manniskor som arbetar med eller
kan resonera kring hur kommunerna hanterar de uppsatta kraven pa stationskommunerna. Genom att
intervjua personer fran olika sektorer formas en bredare bild for hur planeringen av héghastighetsbanan

hanteras av kommunerna.

Informanterna kontaktades via mejl, och datum fo6r intervju bestamdes dérefter. Det har totalt utforts

sex intervjuer, tre fran respektive kommun. Fem av intervjuerna genomfordes via telefonsamtal, vilket



var det 6nskemal intervjupersonerna ansag som mest passande utifran sitt schema. Intervjuerna varade
mellan 25-75 minuter. En av intervjuerna utférdes genom att personen fick fragorna utskickade via mejl.

Personen besvarade de fragor som hade formulerats och respondenten skickade svaren ater via email.

Irageguiden dr uppdelad 1 en huvudfraga och underfragor. Det stélldes inledningsvis en mer allmin
fraga angaende vilken roll personen har i organisationen. Anledningen for denna fraga ligger 1 att
forma ett samtal som ar mer avslappnat an att starta direkt med de omfattande fragorna som studien
avser att undersoka. Alla fragor var nédvandigtvis inte 1 behov av att stillas, utan vissa av fragorna
besvarade respondenten nar denna till exempel besvarade huvudfragan. Antalet intervjupersoner har
begransats till studiens tidsram. Det dr viktigt att genomfora en sadan djupgiende undersékning som
mojligt, men samtidigt inte vélja f6r manga intervjupersoner. Materialet kan riskeras att bli for bred och
svaroverskadlig. Det ar viktigt att behandla det empiriska materialet och ha utrymme for att analysera
det inom den utsatta tidsramen. Sex stycken intervjupersoner ansags som en rimlig siffra for att erhalla

tillracklig information om amnet, men samtidigt ha formégan att bearbeta och tolka materialet.

Bryman betonar att forberedelserna fore intervjuerna ar viktiga (Denscombe 2009: 162-163). Ennoggrann
inlasning skett for att skapa forstaelse om planeringen av hoghastighetsbanan och vad for krav som stalls
pa kommunerna. Detta har vidare bidragit till att det har varit mojligt att formulera relevanta fragor till
intervjupersonerna. Studiens problemformulering, fragestallningar samt teoretiska ramverk har funnits
som underlag for utformningen av fragorna. Det kan vid intervjutillfillet genomféras ljudinspelning
av samtalet, men respondenten behéver ge sitt medgivande for att en inspelning ska vara mojlig. For
intervjuerna som utfordes via telefonsamtal tillfragades personerna om samtalet kunde inspelas. Samtliga
intervjupersoner gav sitt godkdnnande. Fordelen med ljudinspelningar ar att hela intervjutillfallet finns
tillgangligt efter avslutad intervju. Inspelningarna kan aterspelas igen, och forskaren har mojlighet att
atervanda till specifika fragor och analysera detaljer (Bryman 2012: 482-484). Det kan forekomma risker
att respondenterna paverkas av ljudinspelningen, vilket kan influera svaren. Personen i fraga kan bli
nervos och kan hélla tillbaka information. Denscombe menar att intervjuerna kan av den anledningen
bli konstlade (Denscombe 2009: 162-163). Intervjuaren kan aven influera en intervju. Detta innebar att
forskarens identitet kan paverka respondentens svar. Forskaren borde av den anledningen vara neutral 1

den man det gar under intervjutillfallena (Bryman 2012: 227-229).

Kvalitativa intervjuer forutsitter transkribering, vilket ar tidskravande. Transkribering dr dock enligt
Bryman en vardefull process att genomga. Forskaren kommer sitt material narmare och kan analysera
underlaget mer djupgaende (Bryman 2012: 482-485). Transkribering ska dock inte ses som en enkel
procedur, utan materialet borde beaktas med forsiktighet. Bryman framhaver att det finns risk for att flera
misstag kan uppsta under processen. Forskaren kan uppfatta inspelningar pa ett felaktigt sétt, paverkas
av trotthet, eller vara vardslos under transkriberingen. Forskaren kan handelsevis komma att utesluta
vissa diskussioner eftersom de inte anses ha relevans for studiens undersokning. Detta kan medfora att
viktig information kan forbises (Bryman 2012: 484-487). Materialet transkriberades direkt efter varje
intervju och samtalen transkriberades ord for ord eftersom det ar effektivt att inneha hela samtalet
nedskrivet. Det fanns emellertid en svarighet att tyda enstaka ord. Vid telefonintervjuerna utfordes dven

anteckningar under tiden.



4.3 Dokumentstudie

Fallstudier uppmuntrar forskaren att kombinera flera metoder med varandra, vilket kan ge ett bredare
perspektiv for en studie (Denscombe 2009: 184-185). Att enbart utgd fran kvalitativa intervjuer
skapar ett mer begransat empiriskt material. For att vidga det empiriska materialet har det f6r denna
undersokning tillampats intervjuer och analys av olika dokument. Vardefull information som inte
framkommer under intervjuerna kan patraffas i dokument och texter. Dokumentstudier dr saledes ett
relevant tillvigagangssatt 1 samband med att det ger mojlighet att granska dokument som har framstallts i
anslutning till planeringen av hoghastighetsbanan. Darutover kan grundlaggande information och fakta
om kommunerna, om planeringen av hoghastighetshanan samt annat betydelsefullt innehall anvandas.
Det kan fungera som ett forstarkt underlag for att besvara studiens fragestillningar. Dokument och texter
pa kommunernas hemsidor har dven noggrant lists igenom infor intervjutillfillena. Detta for att vara

paldst om vad kommunerna har genomfort i sin planering under de senaste aren.

Pa en 6vergripande niva inbegriper dokumentstudier att olika texter och dokument noggrant analyseras
och tolkas. Bocker, tidningar, webbsidor samt rapporter utgor olika former av dokument (Denscombe
2009: 184-185). Det ar centralt att ta hdnsyn till vem upphovsmannen dr samt 1 vilket syfte texten ar
framstalld. Dokument kan redogora for hur en sarskild organisation fungerar, men manniskor har
varierade uppfattningar om verkligheten och vissa kritiker hdvdar att skaparen bakom texten presenterar
sin bild av ett siarskilt amne. Den framtagna texten behéver automatiskt inte vara sann, utan kan skildra
en annan bild dn vad verkligheten anger. En grundlaggande faktor dr att ta hansyn till dokumentens
validitet och for vem dokumentet avser att na ut tll (Bryman 2012: 542-545). Bryman betonar att
faktorer som autenticitet, representativitet, troviardighet samt tydlighet borde beaktas vid bade inldsning
samt analys av texter, men forskarens subjektiva uppfattningar kan paverka tolkningen av de olika
dokumenten (Bryman 2012: 544-545).

Det handlar dock mer dn att enbart lasa och tolka texter. Forskaren har dven mojlighet att studera vad som
star mellan raderna. Forekommer det ett dolt syfte eller annan information som kan klarlaggas (Bryman
2012: 554-545). Dokument kan ge en insyn 1 vad kommunerna har for olika intressen. Textdokument
kan dven pa en mer djupgaende niva redogéra for olika planeringsprojekt eller andra viktiga delar
som finns inom kommunerna. Under ett intervjutillfille besvaras flera fragor, men tiden ar samtidigt
begransad. All information kan inte diskuteras, vilket riskerar att fragor inte besvaras fullstindigt. Av den
anledningen ar dokumenten ett viktigt material som kan tillféra information som kan ha férbisetts under

intervjuerna. Dokumentstudier tillampas som ett komplement till intervjuerna (Bryman 2012: 554-545).



4.4 Empiriskt material

Nedan presenteras en 6vergripande bild av vilka personer som har intervjuats. I denna uppsats kommer
intervjupersonerna inte omnamnas vid namn. Personerna kommer istéllet att beskrivas som “Informant
1 och Informant 2 etc.” {or att bevara deras identitet anonym. Nar det sker en referens till en sdrskild
intervjuperson kommer det forkortas som “IP” i kéllhdnvisningen. De texter som har analyserats for
studien inrymmer dokument som har skapats i anknytning till planeringen av hoghastighetsbanan. Det
inbegriper dokument som kommunerna sjdlva har framstéllt, vilket inkluderar 6versiktsplaner och andra
rapporter som beror planeringen av resecentrum, nya bostader och annat underlag som har anknytning

till planeringen av héghastighetshanan.
Intervjupersoner

IP 1 (Intervjuperson 1) Politiker, Tranas kommun (Intervjudatum: 2017-10-04).
IP 2 (Intervjuperson 2) Tjansteman, Trands kommun (Intervjudatum: 2017-10-05).
IP 3 (Intervjuperson 3) Tjansteman, Tranads United (Intervjudatum: 2017-10-05).

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

Undersokta dokument
Oversiktsplaner
Trands kommun dversiktsplan 2011

Trosa kommun dversiktsplan 2015

Nyttoanalys framtagen av Tranas kommun 2016

Sverigeforhandlingen Gitalandsbanan Trands station

Rapporer framtagna av Sverigeférhandlingen
Sverigeforhandlingen utbyggnadsstrategi for highastighetsyirnvigen 2017
Ldigesrapport fran Sverigeforhandlingen aktuellt om highastighetsyirnvdgen 2016

Rapport framtagen av Trafikverket 2015
Trafikering med nya highastighetsbanor Stockholm — Giteborg/Malmi



4.5 Kvalitativ innehallsanalys

I'or att bryta ner det empiriska materialet och géra det mer hanterbart foreslar Bryman att olika kategorier
kan skapas. Det ska foljaktligen fungera som ett stod vid analysen av det insamlade materialet (Bryman
2012: 565-566). Den kvalitativa innehéllsanalysen grundar sig pa Nuissl och Heinrichs analytiska

ramverk, vilket redogors for 1 nastkommande avsnitt ”4.6 Analytiskt ramverk”.

Enligt Bryman ér det grundlaggande att skapa forstaelse for vad materialet innebar, vilket kan ge battre
forutsdttningar nar materialet inordnas 1 de olika kategorierna Det dr av den anledningen angelaget att
studera texten flera ganger for att forma en uppfattning om innehallet. (Bryman 2012: 565-567). En
noggrann genomldsning har utforts for det empiriska materialet. Kategorierna som presenteras 1 4.6
har funnits som grund for genomlisningen av det insamlade empiriska materialet. Kategorierna har
inte ordagrant sokts efter vid granskningen av dokumenten och de olika transkriberingarna. Det har
istallet handlat om att finna material som kan sattas i relation till de olika kategorierna. Till exempel vilka

aktorer som ar involverade och vilka relationer som har varit méjliga att urskilja i processen.

Kvalitativ innehallsanalys som metod skapar mojligheter att tolka och analysera olika material som texter
och inspelade intervjuer. Det dr av den anledningen ett passande tillvigagangssatt for denna uppsats som
inbegriper en variation av intervjuer och dokument. Kvalitativ innehallsanalys har tillampats 1 syfte
att tolka och analysera det insamlade empiriska materialet. Det brukar skiljas mellan kvantitativ och
kvalitativ ansats for undersokningar. For denna studie har en kvalitativ ansats valts. Kvalitativ ansats
har en hogre grad av nirhet dn den kvantitativa. Frageformuldr ar ett exempel pa kvantitativ ansats
som innebar att forskaren distanserar sig och inte utfor nagon deltagande observation (Granskar och
Hoglund-Nielsen 2012: 211-217).

Fordelen med kvalitativ innehallsanalys som metod ar att den ar 6ppen till sin karaktir. Forskaren kan
pa ett enkelt satt aterge hur han eller hon har gatt till viga for att analysera det empiriska materialet
(Granskar och Hoglund-Nielsen 2012: 215-217). For att lyfta fram olika texters budskap samt analysera
vad som anges mellan raderna kan de begrepp som forfattarna anvinder understkas. Analysprocessen
kan dock bli {or textnéra, vilket innebar att forskaren kan riskera att forlora helheten nar han eller hon
granskar och tolkar en viss text (Granskédr och Hoglund-Nielsen 2012: 216-219). Det insamlade materialet
ar saledes beroende av sin kontext. Det gar inte enbart vélja ut ord eller meningar och analysera dem
separat. Texten ska istillet tolkas med tanke pa vilken kontext eller sammanhang begreppen eller olika
meningar befinner sig i. Materialet som inte studeras riskerar dven att pressas in 1 de kategorier som
har utformats, vilket kan leda till ett missvisande resultat. Det ar enligt Granskar, M. och Heglund-

Nielsen betydelsefullt att analysera text som finns fore och efter de meningar som studeras (Granskir och
Hoglund-Nielsen 2012: 223).



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 forefaller vara i en planeringsprocess.
For att besvara uppsatsens fragestallningar ar det saledes vasentligt att anvinda Nuissls och Heinrichs
analytiska ramverk. De fyra kategorierna innefattar aktdrer, relationer, institutionella ramverk samt
beslutsprocesser. Det dr av vikt att samtliga fyra aspekter beaktas samtidigt vid analysering eftersom
kategorierna overlappar varandra (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50). Det finns mojlighet att synliggora
relationer som forekommer 1 en planeringsprocess genom att analysera det empiriska materialet utifran
det analytiska ramverket. Att studera detta kan vidare bidra till en 6kad forstaelse for hur kontexten ser uti
olika projekt och pa vilket sétt aktérer fattar beslut. De teoretiska utgangspunkterna, forskningsoversikten
och det analytiska verktyget utgor en grund for att beskriva vilka férvantningar och vilket forhallningssatt

kommunerna har {or planeringen av ett megaprojekt.
Aktorer

Kategorin aktorer amnar studera vilka som deltar 1 planeringsprocessen, vilket berér bade enskilda
och kollektiva aktorer. Det dr darutéver viktigt att granska vilka som utesluts eller vilka som véljer att
inte delta 1 processen (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50). Osborne betonar att regeringen involverar
privata och offentliga organisationer for att ta del utav den kunskap som forekommer inom den privata
sektorn. Det ar viktigt att skapa nya innovativa l6sningar for planeringsprocessen, vilket kan tillampas vid
uppforandet av nya sjukhus, tunnlar eller skolverksamheter. Det ar saledes relevant att involvera aktorer
fran andra planeringsnivaer. De kan bidra med kunskap for att finna l6sningar pa olika problem som
ar 1 behov av att hanteras. Roller, olika kunskaper, maktresurser, sociala relationer samt intressen kan
illustreras genom att undersoka vilka aktorer som deltar 1 en process. Det kan dock vara problematiskt att
identifiera aktorers roller om det inte framgar tydligt (Osborne 2010: 128-132, 153-154).

Relationer

Megaprojektens komplexitet och breda samverkan av aktérer skapar ett behov av att studera hur
relationerna framtrader. Denna del undersoker saledes hur nétverken och relationerna mellan berorda
aktorer forefaller vara. Vidare syftar relationer till att utreda vilka eventuella intressekonflikter som
forekommer. Nuissl och Heinrichs menar att planeringsprocessens riktning kan askadliggéras genom
att analysera relationerna (Nuissl och Heinrichs 2011: 54). Enligt Osborne finns det manga olika
konstellationer av aktérerinom projekt och det finns dven flera relationerinom de olika planeringsnivaerna.
Det kan till exempel patriffas flera aktorer med skilda intressen inom den nationella nivan. Samma
forhallanden galler inom den privata och offentliga sektorn (Osborne 2010: 127-132). Det kan urskiljas
om relationerna ar hierarkiska, ickehierarkiska/horisontella niatverk eller marknadsbaserade genom att

undersoka hur relationerna forefaller vara i en process (Nuissl och Heinrichs 2011: 54).



Institutionella ramverk

Efter att kategorierna aktérer och relationer har undersokts ska de institutionella ramverken
studeras, vilket bestar av formella samt informella institutioner. Det formella inrymmer lagar, regler,
bestammelser, planer samt forordningar som kontrollerar det offentliga. Denna institutionella ram
avser att kontrollera planeringsprocesser savil som aktérerna, men det kan likvil begransa aktorernas
agerande och beslutsfattande. Den informella ramen bestar av oskrivna regler och ar mer foéranderliga
1 planeringsprocessen an de formella reglerna. Pa en 6vergripande niva avser kategorin att undersoka

inom vilka institutionella ramverk processer dger rum (Nuissl och Heinrichs 2011: 54).
Beslutprocesser

Den avslutande kategorin innefattar hur staten, olika myndigheter och organisationer fran privata sektorn
samt andra berorda aktorer samverkar, fattar olika beslut samt hur data och information hanteras inom
planeringsprocessen. Det kan darut6ver studeras vilka metoder eller strategier aktérerna tillaimpar for att
16sa olika problem, vilket dr angeldget med utgangspunkt for studiens syfte. Vidare inrymmer kategorin
beslutsprocesser hur kommunikationen mellan de olika aktérerna ar och hur utomstdende involveras i
fragor. Hur férmedlas informationen mellan berérda aktorer samt de som inte ar involverande 1 projektet?
Hur framtriader transparensen i planeringsprocessen? Finns det en 6ppenhet att lata forandringar ske

inom processen? (Nuissl och Heinrichs 2011: 52-55).

Kategorin har aven som syfte att studera hur méjligheten for deltagande ser ut (Nuissl och Heinrichs
2011: 52-53). Chous et al. har genomfort forskning runt public-private partnership (PPP). Nyckelaktorer
kan klarlaggas vid analysering av beslutsprocesser. Pa vilket sitt driver aktorerna sina intressen och
vilka intressen viger tyngre? Information borde inte undanhallas, utan riktlinjer och information som
formedlas inom projektet ska na ut till samtliga parter som berors av projektet (Chou et al. 2014: 209-
210). Det finns mojlighet att bedoma vem som far erhalla vad och varfor aktérerna far detta genom att
studera beslutsprocesser. Beslutsprocesser belyser inte enbart vilka aktérer som involveras, utan aven hur
begransat utrymmet ar {or att involvera fler aktorer 1 ett projekt. Det dr en viktig del for att forma en

forstaelse for vilka begrasningar projekt kan ha (Nuissl och Heinrichs 2011: 54-55).m
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5.1 Presentation av de undersokta kommunerna

Tranas kommun ar beldget 1 Jonkopings lan och har en befolkning pa cirka 18 800 invanare (SCB). 1
juni ar 2016 presenterade Sverigeforhandlingen att Tranas kommun var en av de stationsorter som kan
erhalla ett resecentrum. Tranas kommun ska bidra med en medfinansiering pa cirka 200 miljoner kronor

samt skapa cirka 2000 stycken bostader (ITranas kommun 2017).

Trosa kommun ar lokaliserat 1 S6dermanlands 1dn och har cirka 12 500 invanare (SCB). Trosa kommun
ingar i den forsta etappen till planeringen av hoghastighetsbanan, vilket innefattar Ostldnken. Linkoping,
Norrkoping, Nyképing, Vagnhirad och Jarna utgdr potentiella stationsomraden enligt den nationella
transportplanen (Sverigeforhandlingen). Kommunen ska bista med cirka 47.5 miljoner kronor till projekt

Ostlanken och bygga cirka 1700 stycken bostdader (1Trosa kommun 2017).
5.2 Nationell niva - Projektet hoghastighetsbanan

Under 1980-talet vicktes diskussionen om att forstirka strackan Stockholm-Nykoping. Som ett
forsta initiativ formades Nykoping-Ostgotalinken AB av Nykoping kommun, vilket dr en ansats att
fa planerna att bli verklighet (IP 6). Bolaget ags av Region Ostergotland, Regionforbundet Sérmland
och kommunerna Trosa, Nykoping, Norrkoping, Linképing, Oxelésund, Mjolby, Sodertilje samt
Ostsvenska Handelskammaren (Ostlinken b). Nyképing-Ostgotalinken AB utforde en forstudie pa egen
bekostnad och anlitade konsulter som tillsammans med intresseorganisationen utarbetade forstudien.
Banverket ansag att utredningen var inspirerande och ett vilgrundat arbete att vidareutveckla.
Planeringen av Ostlanken vixte fran och med nu fram. Banverket inledde en jarnvigsutredning med
tre alternativa korridorer varav en valdes som utredningskorridor (IP 6). Planeringen startades som en
regionaltagssatsning och regionforstoringssatsning, men hoghastighetskonceptet inférlivades 1 takt med

planeringen (Sverigeférhandlingen 2016: 21-22).

Informant 2 menar att goda kommunikationer 6kar majligheten att utvecklas och expanderas (IP 2).
Enligt kommunernas 6versiktsplaner utgdr infrastruktur och kommunikationer tva av de mest centrala
fragorna att hantera (Iranas kommun 2011: 5-12, 16-20; Trosa kommun 2015: 21-23, 40). I'or Tranas
kommun utgér Sédra stambanan den stdrsta kommunikationsleden. Kommunen ar lokaliserad mellan
Jonképing och Linkoping, vilket gor det viktigt med valutvecklade kommunikationer till dessa stader
(Tranas kommun 2011: 12). Regionforstoring utgor foljaktligen en betydelsefull del 1 Tranas kommuns

planering (Tranas kommun 2011: 12).
Informant 1 beskriver att det var en stor arbetsinsats och enade politiker som gemensamt har arbetat for att

erhalla ett utpekat stationslage. De utvalda stationsomradena skulle inledningsvis utarbeta nyttoanalyser.

Tidigt 1 processen anlitades konsulter som tillsammans med kommunen arbetade fram underlag och



nyttoanalyser. Konsulter, experter och planerare arbetade tillsammans for att visa att Tranas kommun dr
det mest fordelaktiga laget att uppfora ett nytt resestopp. Sammanfattningsvis inbegriper nyttokalkylerna
Tranas kommuns bedémning av vilka nyttor en ny héghastighetsbana kan generera f6r kommunen. Det
ar enligt kommunen fordelaktigt f6r angransande kommuner som Mj6lby, Boxholm, Aneby, Nissjo och
Ydre om Tranas kan erhalla ett stationslidge (ITranas kommun 2016: 4). Kommunen tog stdd fran andra
grannkommuner som dven skulle gynnas av att en station skapades 1 Tranas kommun, vilket starkte

underlaget for nyttoanalyserna (IP 1).

Det har patriffats en del osakerheter om Trosa kommun var kapabel att bli ett av de utvalda
stationsomradena. Sverigeférhandlingen gav inledningsvis bilden av att Vagnhérad var ett for litet
omrade, men med hjilp av Trafikverkets inlimning {6r ansokan om tillatlighet blev slutligen kommunen
vald. Informant 6 forklarar att det inte ar en sjalvklarhet att Trosa kommun 1 langden kan fortsétta att
vara ett av de utpekade omradena, utan stationskommunerna behover uppvisa att de férmar att upptylla

de uppsatta kraven (IP 6).
5.3 Hoghastighetsbanan ur ett nationellt perspektiv

Hoghastighetsbanan utgorigrunden ett forslag till att 6ka bostadsbebyggelsen 1 Sverige. Det handlar aven
om att frigbra kapacitet samt skapa nya mojligheter for att utveckla underhallet pa Sveriges befintliga
stambanor. Utpekade stationskommuner undertecknar i samband med jarnvagsprojektet ett avtal som
avser att bista med medfinansiering, utforma ett nytt resecentrum och skapa nya bostider inom en
bestamd tidsram (IP 1). Det framkommer i intervjuerna att planeringen av resecentrum och nya bostiader
aktiverar flera stadsutvecklingsprojekt. Anslutningsvagar, nya kollektivtrafiklinjer, parkeringslésningar,
vatten- och avloppsledningar, virme och el ska tillféras (IP 5; IP 6). Sverigeférhandlingen har i samband
med forhandlingarna om héghastighetsbanan pekat ut att cykelbanor utgor en prioriterad aspekt. Malet
ar att kommunerna ska anamma fragor som ror cykeltrafik. Cykelatgarder ska forankras lokalt och

integreras med planeringen av ett nytt resecentrum (Sverigeforhandlingen).
5.4 Hur ser forvantningarna ut inom kommunerna?

Generellt finns en tilltro pa att planeringen av hoghastighetsbanan och de tillhérande krav som riktas
mot kommunerna ska fungera som en tillvixtmotor. Det ar ett av grundskélen till kommunernas
engagemang 1 projektet (IP 1; IP 5; IP 6). Den bild som portrétteras av Trosa kommun ar att Ostlanken
ska bli verklighet. Ostldnken finns presenterad 1 den nationella planen, vilket okar tilliten for att denna
stracka kommer att genomforas (IP 4; IP 5; IP 6). Kvarstaende strackningar till Goteborg och Malmo
utgdr en storre osakerhet idag, men Tranas kommun har férhoppningar om att hoghastighetsbanan ska
forverkligas (IP 1). Informant 1 menar att arbetsmarknadsregionen for Tranas och hela Jénkopings lan

skulle 6ppnas upp pa en helt annan niva (IP 1).

Informant 6 beskriver att Trosa kommun framhéller sig som en eco-kommun. En av de mest
centrala fragorna ar att efterstrdva en minskad miljépaverkan. Det finns saledes behov av fungerande
infrastruktur och kommunikationer {or att resa miljévanligt (IP 6). Informant 5 framhéver att det inte

handlar om att hoghastighetsbanan ska byggas for att det ska forekomma infrastruktur, utan fokus ar



riktat mot funktionaliteten. Medborgarna ska ha mdjlighet att anvinda jarnvigen och resa till olika
destinationer pa ett mer effektivt sitt an tidigare (IP 5). Kommunerna kommer fi andra forutsattningar
och férbattrade kommunikationer till stider som Jonkoping, Linkoping, Stockholm och andra platser.
Minniskor kommer inte styras av var arbetet ligger 1 lika stor utrdckning, utan kan arbeta 1 Jonképing

eller Linkoping och sedan pendla snabbare till Tranas. Det skapar storre friheter for var medborgaren
vill arbeta och bo (IP 1).

”Sett 1 ett langsiktigt perspektiv kraver ekonomisk hallbarhet att samhéllsplaneringen skapar
en flexibilitet och mangfald. Detta sa att befintliga foretag kan utvecklas vad géller marknad
och rekrytering men ocksa sa att tatorter och landsbygd kan inrymma nyforetagande pa olika

stallen [...] Hér ar ocksa kommunikationerna av stor vikt [...]”" (Trosa kommun 2015: 13).

Visionen ér att det ska finnas en fungerande kollektivtrafik f6r Trosa kommuns invanare och for
kommunens naringsliv. Det ar en av grundprinciperna som kommunen efterstravar. Det handlar om
att 6ka viljan att flytta till Trosa kommun. Malet ar att attrahera fler manniskor att vélja héllbara
fardmedel som transportsatt. Med utgangspunkt 1 intervjuerna framhalls ett 6nskemal om en 6kad
arbetspendling. Kommunen har en tilltro pa att regionaltagstrafiken dven kommer att 6ka med hjalp
av en ny jirnviag samt resecentrum. (IP 4; IP 5; IP 6). Aven om Trosa kommun ligger strategiskt
placerat mellan Stockholm och Nyképing finns en oro for att tagtrafiken kommer att forsimras om

Ostlanken inte kommer att byggas (IP 5).

Den bild som framgar av intervjuerna indikerar pa att planeringen av hoéghastighetsbanan och
tillhorande krav utgor en betydande del f6r Tranas och Trosa kommun, vilka har {ortroende for att
befolkningen kommer att 6ka (Iranas kommun 2016: 5-6; Trosa kommun 2015: 14-15). Enligt Trosa
kommun finns forhoppningar om ett forbattrat naringsliv ifall hoghastighetsbanan skulle genomforas
(IP 1). Tranas kommun har aven férhoppningar att naringslivet ska utvecklas, men det finns ett riktat
fokus mot helheten. Andra samhillssektorer som boendemiljéer, service, kommunikationer, regionala

forutsattningar samt kompetensforsorjning etc. ska aven planeras (Tranas kommun 2011: 8).
5.5 Projektets planeringsprocess — dialog och samverkan
5.5.1 Forhandling om linjedragning mellan kommun och staten

Planeringen av héghastighetsbanan beskrivs av informanterna som ett historiskt och gigantiskt
projekt. Informant 1 framhaver att det inte handlar om jarnvagen i sig, utan det bestar av ett
enormt bostadsbyggnadsprojekt med flera projekt 1 anslutning till jarnvagen som ska utforas (IP 1).
Jarnvagsprojektets geografiska omfattning staller krav pa samverkan mellan flera planeringsnivaer.
Kommunerna ér 1 behov av att inga samarbete med aktorer fran lokal till nationell niva for att utfora de

projekt som efterfragas.
Sverigeforhandlingen har fatt 1 uppdrag att genomfora forhandlingar med stationskommuner och

regioner. Forhandlingarna har innefattat om kommunerna ar kapabla till att understddja med

medfinansiering, uppfora resecentrum samt bygga det antal bostader som efterfragas. Enligt informant 5



har Sverigeférhandlingen och Trafikverket varit tva av de fraimsta samarbetsparterna med kommunerna
under planeringsprocessen (IP 5). Trafikverket har ansvaret att genomfora atgdrdsvalsstudier och
framstélla jarnvagsutredningar. Iér Trafikverket har det funnits ett nationellt uppdrag att arbeta vidare

med Ostlinken. De har dven blivit tilldelade rollen att fora dialog med berdrda stationskommuner

(Trafikverket 2015: 6, 17).

Tranas kommun anser att det har funnits en god samverkan med Sverigeforhandlingen. De har inte haft
invandningar till kommunens egna forslag och idéer, utan kommunen hivdar att Sverigeférhandlingen
har tillgodosett intressena. Samarbetet mellan Trafikverket och kommunen har sedan borjan av
planeringsprocessen fungerat, men det rader delade meningar angaende var lokaliseringen av
resecentrumet ska forekomma (IP 1). Kommunerna samverkar tillsammans med Trafikverket for att
diskutera olika fragor som beroér hur jirnvagsdragningen ska ga. Dialogerna mellan kommunerna,
Trafikverket och Sverigeférhandlingarna har dock olika syfte och uppbyggnad. Trafikverket har
vanligtvis ett grunduppdrag som de ska utveckla. I planeringen av jarnvagsprojektet har kontakten med
Trafikverket handlat om fragor som angar “hur”. Med Sverigeférhandlingen har det istéllet inbegripit

forhandlingar och avtal géallande “om™:

”[...] nar det ar Trafikverket da ar det mer var stricka igenom var kommun. Vad moter vi {or
problem? Vad ska vi géra nu? Vad haller vi pa med? Nu dyker det upp biotekniska bekymmer
pa den delstrackan. Vi maste titta pa alternativ [...] den typen av diskussioner pa annat satt.
Markigarfragor och sddana saker. Sverigeforhandlingen har varit i den andra kanten dar det

har varit mer regelritta forhandlingsmoéten och avtalsdiskussioner [...] (IP 5).

Trafikverket undersoker fragor som om jarnvagen ar ldmplig att passera 1 kommunerna. Om problem
uppstar inom sarskilda omraden ska den berérda kommunen och Trafikverket diskutera problemen
gemensamt. Informant 5 menar att dialogen mellan Sverigeforhandlingen och kommunerna istéllet har

varit inriktat pa om kommunerna har majlighet att delta 1 jarnvagsprojektet (IP 5).

Det anordnas kontinuerliga diskussioner mellan Trafikverket och stationskommunerna, men parterna
har olika prioriteringar angaende positionen av resecentrum (IP 1; IP 3). Trafikverket bygger sin
argumentation pa ckonomiska faktorer, medan kommunerna efterfragar en lokalisering som gar i
enighet med kommunens egna visioner (IP 4). Kommunerna har pa en generell niva liknande intressen i
fragan. Tranas kommun vill ha en sadan central placering av resecentrumet som mojligt. De vill undvika
att stationen kommer att lokaliseras utanfor staden (IP 1). Trosa kommunen har liknande 6nskemal om
att stationen inte ska placeras med en for lang distans fran kommunen. Det finns idag en tagstation i
Vagnhidrad som har ett strategiskt lage mellan Stockholm, Nyképing och andra grannkommuner (Trosa
kommun 2015: 5-8; IP 5). Trosa kommun foresprakar en lokalisering som ligger 1 ndra anslutning till

Vagnhirads tatortsgrans (IP 6):

”[...] det finns ett par linjer med valdigt olika alternativ och det skiljer inte jattemycket emellan
dem. Bara ett par hundra meter, men de kommer att skapa ganska olika méjligheter att bli en
del av Vagnhdrad. [...] Vi propagerar {or det alternativ som ligger narmast titorten. Sa att

man inte far den hir distansen att komma for langt bort” (IP 5).



Informant 5 beskriver att processen har sett annorlunda ut i jimforelse med andra potentiella
stationskommuner. Trafikverkets jarnvagsutredning var redan aktiv nar Sverigeférhandlingen borjade
medverka 1 processen och diskuterade vilka kommuner som var potentiella att erhalla ett nytt resestopp

(IP 5). Det har resulterat i att processerna har fungerat parallellt med varandra istéllet for att genomforas

vid olika skeden:

”[...] nu har vi haft de har diskussionerna parallellt och det kdnns lite knepigt. Den ena
handen sdger staten via Trafikverket att vi haller pa och planerar har[...] med den andra
handen sager staten att vi far se om det blir nagot resecentrum i Vagnharad. Det ar vad vi ska
forhandla om” (IP 5).

Forhandlingar sker normalt inledningsvis och sedan framstills en jiarnvagsutredning 1
jarnvigsutredningen var en av forutsdttningarna att Vagnhirad skulle vara ett stationsliage. Det var
inte lingre lika garanterat att Trosa kommun skulle erhalla ett resecentrum. I intervjun accentuerar

informanten att planeringsprocessen saledes har upplevts som speciell och 1 liten grad som férvirrande

(IP 5).
5.5.2 Samverkan pd kommunal och regional nivd

Samarbetet med andra kommuner dr en betydelsefull parameter 1 planeringsprocessen. Trosa kommun
menar att det finns ett behov av samverkan mellan olika aktorer nar forhandlingar sker med staten.
Aktorer ska inte ga at skilda riktningar, utan en central aspekt dr att aktorerna ska vara enade och ha en

samsyn for olika fragor som diskuteras (IP 4; IP 5).

Intervjuerna har inkluderat verksamma tjdnstemén och politiker som arbetar med fragor angaende
planeringen av hoghastighetsbanan. For att vidga perspektivet ytterligare har dven fragor om
naringslivet studerats. Naringslivet 1 Trosa kommun har ett starkt intresse 1 planeringen av jarnvigen och
resecentrumet, men de har intagit en avvaktande position (IP 6). Kommunen har emellertid ett samarbete
med Ostsvenska Handelskammaren som dr en niringslivsorganisation. Organisationen har utvecklat
East Sweden Infra Cluster, vilket innefattar ett ndtverk och dr en regional kraftsamling. Natverkets
grundare dr Trosa, Nyképings, Norrkopings och Link6pings kommun samt Regionférbundet Sérmland
och Region Ostergétland. De verkar tillsammans for att Ostlinken ska bli verklighet (Ostsvenska
Handelskammaren). Informant 6 betonar att Sverigeférhandlingen dven har genomfort dialoger med
Stockholms ldns Landsting, Landstinget Sérmland och S6dermanlands lins kollektivtrafikmyndighet (IP
6).

Tranas United representerar naringslivet och dgs av Tillvixt 1 Trands som bestar av en stiftelse. Stiftelsen
agsisin tur av Tranasbygdens naringslivsforening, Tranas Handel, Tranas Fastighetsagare {or Tillvaxt, IF
Metall Hoglandet, Tranas Hantverks- och smaforetagarforening samt Tranas kommun (Tranas United
a). Det innebdr att planeringsprocessen varierar mellan privata och offentliga aktérer som samverkar
med varandra. Tranas United har ansvar for flera fragor, men deras 6vergripande roll inbegriper att
utveckla och expandera Tranas naringsliv. Bostadsbyggnationen som kommunerna ska genomfora

kraver mark, vilket kommunen har tagit beredskap for. Boplats Tranas ar ett bostadsutvecklingsprojekt



och Tranas United samverkar tillsammans med kommunen for att hantera olika fragor. Projektet dr
en direkt foljd av planeringen av hoghastighetsbanan dar naringslivsbolaget har som uppgift att finna
byggbar mark at kommunen (IP 2). Kommunen har det 6vergripande ansvaret for godkdnnande av
byggklara markomraden, handldggning samt for olika beslut (Tranas United b). Tranas United har dock
inte medverkat 1 de dialoger som har anordnats av Sverigeforhandlingen och Trafikverket. De har av
den anledningen inte stort inflytande 1 kommunens arbete, men det arrangeras regelbundna méten
mellan kommunen och naringslivet (IP 2). Andra samarbetspartners dr Ostsvenska Handelskammaren
och néringslivet 1 Jonkoping kommun. Det sker ett utbyte av kommunikation och marknadsféring med

Jonkopings kommun (IP 2).

Det finns bade interna och externa diskussioner inom planeringsprocessen. Varje kommun som ar
involverad 1 Ostlanken har en koordinator. De har det 6vergripande ansvaret att samordna diskussioner
som halls under méten, vilket vidare ska informeras till kommunen. Det sker kontinuerliga moten mellan
kommunernas koordinatorer, vilket innebar att grannkommunerna har en niara samverkan (IP 3). Tranas
och Trosa kommun har dessutom bada en styrgrupp som hanterar fragor 1 anknytning till planeringen
av hoghastighetsbanan (IP 1; IP 6). Informant 5 uttrycker att det finns en relativt tydlig grans for vilka
uppgtfter aktérerna ansvarar 6ver, men det finns en del utmaningar runt detaljerade kostnadsfragor
som beror resecentrumet. Kommunen har till exempel inte mojlighet undersoka bestamda detaljfragor

eftersom det inte dnnu har fattats ett beslut om jarnvagen (IP 5).

Det sker avstimningar med olika parter for att upplysa aktorer om var nagonstans processen
befinner sig. Trosa kommun uppméirksammar dock att det finns svarigheter att invinta anordnade
kommunstyrelsemoten. Planeringsprocessen priglas av manga avvigningar och beslut, och specifika
fragor ar emellanat tvungna att hanteras snabbare. Det har medfort att styrgruppen har arrangerat egna
avstimningar efter behov (IP 3). Det pavisar méjligtvis att planeringsprocessen praglas av manga aktorer
och fragor, vilket gor det svart att invanta involverade deltagare. Trosa kommun har foljaktligen tillimpat
en tillfillig 16sning for att fortga sin planeringsprocess, vilket uppvisar att aktorer dr 1 behov av att fatta

egna beslut.
5.5.3 Samverkan stirker kommunernas talan

Kommunerna beskriver att storskaliga stadsutvecklingsprojekt ger upphov till en bred samverkan
mellan aktérer (IP1; IP 4; IP 5). Informant 6 betonar att det har funnits ett 6ppet samarbete med
involverande aktérer som Nykoping-Ostgotalinken AB, Region Ostergétland, Regionférbundet
Sormland, Miljoforbundet Sormland samt Landstinget Sérmland. Nar asikterna skiftar ar det till fordel

att kommuner arbetar tillsammans for att driva sina egna intressen 1 en fraga:

”Dar har vi helt klart vunnit pa att vi Ostlainkskommuner har jobbat tillsammans gentemot
Sverigeforhandlingen, och det ar inte bara Ostlinkskommunerna. Nér det géller avtalstexter
har princip alla stationskommuner utmed héghastighetsnatet varit med 1 diskussionerna och

det ar klart att nar alla stationskommunerna tycker samma sak sa ar det en styrka” (IP 6).



Enligt informant 6 uttrycks samverkan med andra aktérer som en central aspekt for att genomfora de
projekt som kommunerna star infor. Kommunerna och regionerna har erhallit forméaner genom att
arbeta tillsammans gentemot Sverigeférhandlingen. Det finns sdledes en 6kad méjlighet att forstarka

aktorers stallning nar samarbete sker mellan flera aktorer (IP 6).
5.6 Kommunala projekt

Planeringen av hoghastighetsbanan dr ett omfattande projekt som ger upphov till flera
stadsbyggnadsprojekt, vilka kommunerna ar ansvariga att genomfora. Stationskommunerna ska
dessutom bista med investeringar i form av medfinansiering och resurser. Fragan ar hur kommunerna
forhaller sig lokalt till detta i sin planering? Det finns pa en overgripande niva flera mal och
forvantningar 1 samband med planeringen av hoghastighetsbanan, men vad hander mer konkret

betraffande kommunernas egna projekt pa lokal niva?

Opversiktsplanen tillskrivs som ett betydelsefullt instrument for att bemota de krav som Trosa kommun
ska uppfylla. Informant 5 forklarar att plandokumentet har flera viktiga funktioner i planeringen. Den
fungerar som stéd vid fattande av olika beslut och den ska dessutom attrahera fler intressenter och
byggherrar till planeringsprocessen. Hoghastighetsbanan/Ostlanken forekommer 1 de féregaende
oversiktsplanerna fran 2000-talet och upptar flera delar 1 6versiktsplanen fran ar 2015. I den senaste
antagna 6versiktsplanen finns utpekade omraden som kommunen ska utveckla, vilket visar riktningen f6r
kommunens framtida planering. Enligt informant 4 ldgger Trosa kommun vikt vid sin 6versiktsplanering

och har dven idag pabérjat planeringsarbetet infor nastkommande Gversiktsplan (IP 6).

Oversiktsplanen och respondenterna fran Trosa kommun framhéller att planeringen for Ostlinken har
hog prioritet. Jarnvigsprojektet har siledes en stor inverkan 1 planeringen (IP 4; IP 5; IP 6). I anslutning
till 6versiktsplanen under ar 2009 framstélldes till exempel en 6vergripande trafikstrategi. Syftet med
strategin var att presentera de trafikfrigor som kommunen menade var viktiga att hantera (Irosa
kommun 2015: 40). Kommunen anvinder sig dirutéver av en OP-modell som gér dversiktsplanen

exploateringstorberedande (IP 6).

Tranas kommun skriver inte detaljrikt om planeringen av hoghastighetsbanan 1 den gallande
oversiktsplanen fran ar 2011. Jarnvagsprojektet finns enbart omnamnd pa ett antal stillen, men
kommunen betonar vilka mgjligheter en ny hoghastighetsbana kan bidra till (Tranas kommun 2011:
3-10). Tranas befintliga tagstation ar idag placerad i centrum och kommunen beskriver att det nya
resecentrumet borde lokaliseras sa centralt som mojligt. I 6versiktsplanen tar kommunen stdllning och
presenterar dven en potentiell jarnvagsdragning. De betonar samtidigt ett 6nskemal om att jarnvigen ska

passeras genom en tunnel under staden. (Trands kommun 2011: 13).

Konkretiseringsgraden for hoghastighetsbanan dr dock lag 1 6versiktsplanen. Det finns en storre
helhetshild 1 rapporten Sverigeforhandlingen Gétalandsbanan ‘Tranas station 1 jamforelse med Tranas
oversiktsplan (Tranas kommun 2016: 3-7). Utredningsarbetet 1 samband med jarnvagsprojektet
var emellertid stillastdende under ar 2011. Att utredningsarbetet for projektet stod stilla klarlagger

motiven till att hoghastighetsbanan inte redogors for 1 storre utstrackning (Tranas kommun 2011: 13).



Respondenterna fran Trands kommun ger en mer detaljerad och skiftande bild av hur planeringsarbetet
ser ut jamfort med idag dn vad dokumenten presenterar (IP 1; IP 3). Informant 1 forklarar till exempel
att planeringen av resecentrum ger upphov till olika fragor. Hur ska stationsldget i den offentliga miljén
se ut? Ska stationen vara en kommersiell byggnad eller ett stationshus som méanniskor enbart sitter och
invintar tdg? (IP 1). Aven Trosa kommun betonar att det potentiella resecentrumet har en betydande

inverkan 1 kommunens planering (IP 6).

Planeringen var tidigare inriktad pa att den befintliga jirnvagsstationen i Trosa kommun skulle rivas
och det nya resecentrumet skulle ersitta Vagnhérads befintliga tagstation. Planerna for lokaliseringen av
resecentrum har emellertid andrats och istillet planeras ett nytt resecentrum ett par hundra meter ifran
den befintliga (IP 4; IP 5). Forandrade forutsattningar har bidragit till att resecentrumet har varit i behov
av att foras till annan plats. Trafikverket har en styrande roll for var jarnvigen ska forlaggas, men styrs av
olika parametrar. Det finns till exempel inte méjlighet att exploatera 6verallt. Planeringen var tvungen
att genomga forandringar nar ett av Trafikverkets forslag orsakade intrang pa ett Natura 2000-omrade.
Lansstyrelserna ar statens regionala foretradare och har ansvar att samordna samhéllsintressen och
tillhandahalla underlag for kommunens planering (Lansstyrelsen S6dermanlands lan). Lansstyrelsen 1
Sodermanlands 1dn hade satt upp sdrskilda villkor, vilket Trafikverket inte uppfyllde. De fick istéllet
framstélla en ny foreslagen korridor for jarnvagsbanan (IP 6). Handelsen ar ett fall som visar hur kultur-
och naturvarden kan influera projekt. Likadana handelser kan aterupprepas for projekt som tacker

omfattande geografiska omraden.

”[...] det ska inkorporeras och kopplas thop med titorten i 6vrigt sa att det inte blir en utkastad

satellit, utan det har ska hanga ihop med det 6vriga samhéllsbygget.” (IP 5).

Enligt informant 5 innefattar en av de mest angeldgna fragorna for Trosa kommun hur resecentrum
och tillkommande bostader ska integreras med befintlig bebyggelse. I kommunens 6versiktsplan betonas
aven det att denna fraga utgdr en av de viktigaste strategiska fragorna som kommunen idag star infor
(Trosa kommun 2015: 14).

Det finns en problematik att integrera jarnvag och resecentrum med Tranas kommuns befintliga
samhalle, vilket beror pa sjon Sommen som har ett betydande virde och utgér ett riksintresse inom
kommunen (Trands kommun 2011: 8, 27). Tranas kommun vill inte félja Trafikverkets metoder vad
géller byggnationen av jarnvigen, utan kommunen har en vilja att hoghastighetsbanan ska uppforas
pa bro for att bevara jordbruksmark vid Sibydal (Tranas kommun 2017). Informant 3 menar att det
ar utforandeformer som kan minska paverkan pa jordbruksmark, skogsbruk och miljé (IP 3). Tranas
kommun anstranger sig for att rikta blicken utat och séker efter ny teknik. Informant 1 fortydligar att
jarnvagen borde byggas med modern teknik och att inspiration ska inhdmtas fran andra linder som har
verkstallt likadana projekt som hoghastighetsbanan (IP 1). Trosa kommun planerar 1 liknande banor.
Flera representanter fran Trosa kommun har granskat hur planeringen av Botniabanan hanterades.
Kommunen har pa plats undersokt hur stationer och broar har implementerats. Informant 6 menar
att lardomar ska tas fran tidigare projekt och erfarenheterna kan sedan inkorporeras 1 den kommunala

planeringsprocessen (IP 6).



5.7 Motsdttningar fran markagare och olika foreningar

Planeringen av en jarnvdg upptar stora omraden 1 ansprak och det finns kulturella och virdefulla
naturviarden som kan paverkas av en ny stambana. Den forordade jarnvagslinjen har redan skapat en
oro hos sirskilda medborgare som kan bli paverkade av den planerade jarnvagsbanan. Manniskor som
ar bosatta langs den foreslagna jarnvagskorridoren kan bli tvingade att flytta. Projektet har 6ljaktligen

skapat en del motséttningar hos olika markiagare (IP 1).

Naturskyddsforeningen 1 Trands kommun ar en ytterligare aktor som ar involverad i planeringen.

Foreningen har sarskilt stéllt sig kritisk till den planerade passagen som berdr sjon Sommen:

”Nej men det ar klart att Naturskyddsforeningen dr en part 1 det har och de vill viarna den
sj6 som vi har. Det vill jag ocksa, men forutsattningarna for att kunna ha ett stationsldge 1
centrum ar sa har langt att man maste passera sjon pa nagot stille med en bro eller en tunnel.

Det ingreppet gillar inte Naturskyddsforeningen [...] (IP 1).

Naturskyddsforeningen 1 Trosa kommun har inte deltagit nu 1 senare skede av processen, men
uttryckte sina synpunkter tidigare under jarnvagsutredningen. Enligt informant 6 har dock inte
Naturskyddstéreningen framlagt protester till planeringen av Ostlanken. Darutéver uppmérksammar
Hembygdsforeningen fragor som beror virdefulla naturmiljéer. De viarnar specifikt om att

naturmiljoerna ska skyddas och bevaras (IP 6).
5.8 Forberedelser och markreservationer

Tranas och Trosa kommun har tillimpat olika tillvigagingssitt for att forbereda sig infor potentiella
kommande projekt. Kommunerna har genomfort investeringar i form av konsulttjanster och personal
som tillsammans har utarbetat analyser och utredningar (IP 1; IP 6). Trosa kommun har som malsattning
att sakra bostadsbyggandet bade kortsiktigt och langsiktigt och har redan idag startat att planera inom

olika omraden:

”[..] for att fa ut maximal positiv effekt av ett nytt resecentrum for Vagnhirad sa kraver det
att vi riggar Vagnhirad for den tillvaxten. Det har handlat om att géra valdigt stora atgérder
1 Vagnharad” (IP 5).

Trosa kommun arbetar aktivt med att hoja vardet pa sin mark. De vill skapa basta mojliga forutsittningar
for att senare sdlja marken vidare till exploatorer. Trosa kommun planerar fortatningsatgarder vid det

potentiella resecentrumléget och 1 samband med detta ska den offentliga servicen utvecklas (IP 5).

Finansieringsfragan ar en av de mest omdebatterade 1 planeringsprocessen. Kommunerna ska bidra
med en forutbestamd kostnad till byggnationen av jarnvagen. Det resoneras idag om att Tranas kommun
ska bidra med en summa pa cirka 200 miljoner kronor (ITranas kommun 2017). Trosa kommun ska bista
med cirka 47.5 miljoner kronor. Aterstaende projekt som resecentrum, nya bostider och tillhérande

projekt som ska genomforas 1 anslutning till bostadsbebyggelsen ska respektive stationskommun bekosta



(IP 6). Bade Tranas och Trosa kommun framhiver att investeringarna utdver medfinansieringen
berdknas uppga i ett par hundra miljoner kronor (IP 1; IP 6). Informant 1 fran Tranas kommun upplever
att diskussionen om kostnaderna for resecentrum och 6vriga projekt inte har behandlats tillrackligt.
Informanten forklarar vidare att det uppfattas som en sjalvklarhet att bostader ska skapas, men hur

projekten ska finansieras diskuteras inte ingaende (IP 1).

Finansieringsfragan framhalls som en av de framsta utmaningarna som kommunerna idag star infor.
Trosa kommun har till exempel tagit hojd for fragan och 6kade skatten infor ar 2017 (IP 4; IP 6). Det
finns en stor organisation inom kommunen som vill visa att Trosa ar kapabla till att genomfora de projekt
som efterfragas (IP 5). Tranas och Trosa kommun har idag vidtagit atgarder och foérvirvat markreserver,
vilket kan bedémas som langsiktiga atgarder (IP 1; IP 3; IP 6).

”[...] det hédr handlar ju om realistiska markreservationer for exempel bostader [...] vi jobbar
med de sista etapperna pa sadant som finns 1 6versiktsplanen fran 2006 till exempel. Vi har ju
gett oss in 1 omraden som finns 1 10:an och sddant som aven forekommer 1 2015. Kommunen

har ocksa jobbat 1 valdigt tidigt skede med att skaffa markreserver” (IP 6).

Trosa kommun har varit forutseende och forstod att ett av utvecklingsomradena, Solberga, var en
potentiell del som kunde beréras. Kommunen investerade i mark som nu senare kommer att exploateras
(IP 4). Informant 6 beskriver 1 ovanstdende citatet att det dr viktigt med realistiska markreserver.
Kommunen kan inte reservera mark pa vilket sitt som helst. Det finns en risk att markreserverna inte
kommer vara tillrackliga om byggnationen gar 1 den takt som det gor 1 dagens situation. Informant 6

menar att det ar en faktor som kommunen ska ta hdnsyn till i kommande planeringsarbete (IP 6).

Flera olika former av markreservationer har dgt rum under processen (Trosa kommun 2015: 14). Skanska
AB var involverad 1 ett av fallen. Trosa kommun agde ett markomrade som forvarvades av Skanska AB
som efter en period inte hade en vilja att utveckla omradet langre. Kommunen képte darefter tillbaka
marken. Skanska AB aterkom till kommunen och hade 6nskemél om att exploatera marken pa nytt,
vilket resulterade 1 att de ater kopte tillbaka fastigheten (IP 6). Fallet ger en indikation pa hur aktérer pa
eget initiativ valjer att delta och ldmna en planeringsprocess. I framtida projekt kan likadana héndelser

intraffa, vilket visar pa den osiakerhet som kan forekomma i processer.
5.9 Planeringen av hoghastighetsbanan har placerat kommunerna pa kartan

Det framkommer utifrdn intervjuerna att kommunerna redan har utfort investeringar i form av
konsultjanster, markreserver och anstélld personal som arbetar med hoéghastighetsprojektet. Ingen av
kommunerna upplever att de forberedande atgarderna ar onddiga handlingar, utan de ses som en viktig
beredskap infér kommande utveckling. Tillvaxtmalet har pa en 6vergripande niva en styrande roll inom
bada kommunerna (IP 1; IP 3; IP 5). Informant 1 betonar framforallt att Tranas kommun vill vara
en utvecklingskommun, vilket gor fragan om tillvixt grundlaggande (IP 1). Tranas har en malsittning
att expandera och fa en 6kad befolkningstillvixt inom de kommande 15 aren (Iranas kommun 2011:
5-7). Aven Trosa kommun betonar vikten av expansion. Informant 6 menar att det finns risk for att

utvecklingen inte kommer ske lika snabbt om jarnvagen uteblir, men det ar efterstravansvart att uppna



en Okad tillvixt ar (IP 6). Tranas och Trosa kommun kommer foljaktligen vidta atgarder for att uppna

sitt tillvaxtmal dven om hoghastighetsbanan inte skulle byggas.

Tranas och Trosa kommun upplever redan idag att specifika aktorer som byggforetag har omvarderat
kommunerna (IP 1; IP 6). Iramforallt betonar Tranas kommun att jarnvigsprojektet har placerat
kommunen pa kartan, vilket har medfort en 6kad marknadsforing utat. Flera aktorer fran bostadssektorn
har pa eget initiativ tagit kontakt och efterlyser idag markomraden (IP 1). Informant 3 ser aven att fler

soker janster pa samhéllsbyggnadsforvaltningen (IP 3).

Respondenterna framhéver att Ostldnken redan har skapat en effekt (IP 1; IP 6). Informant 6 menar att
byggherrar ofta grundar sitt intresse pa planeringen av Ostlanken (IP 6). Darutéver anser informant 4
att det var betydelsefullt med ett bostadstorsorjningsprogram eftersom det bidrog till en patryckning att
producera underlag (IP 4). Forberedelserna har idag hoég prioritet 1 bade Tranas och Trosa kommuns
planering. Det ar av den anledningen viktigt att fortsdatta med markinkép och undersoka vidare hur

kommunen ska finansiera stadsbyggnadsprojekten som inkluderas 1 processen (IP 1; IP 6).
5.10 Utmaningar pa lokal niva

Generellt framkommer bilden av att planeringen av hoghastighetsbanan skapar férhoppningar och ses
som en framgang for Tranas och Trosa kommun. Kommunerna har ett stort engagemang och hoég
prioritet for fragor som har anknytning till hghastighetsbanan, men det gar inte synliggora utifran de
studerade dokumenten vilka svarigheter eller utmaningar som férekommer 1 planeringen. Samtidigt
som jarnvigsprojektet ger upphov till f6rvantningar uppmérksammar respondenterna att det emellertid
toreligger fler utmaningar kopplade till kommunernas planering. Finansieringsfragor, hur ett nytt
resecentrum ska integreras med befintlig bebyggelse och aktorer som valjer att hoppa av projekt har
redan redogjorts for. Med utgangspunkt 1 intervjuerna framhavdes emellertid fler utmaningar och

svarigheter 1 planeringsprocessen.
5.10.1 Sdlja in jdrnvdgsprojektet till medborgare och riksdagspolitiker

Det har funnits flera osdkerheter ifall planeringen av héghastighetshanan inklusive Ostlanken ska
genomforas. Planeringen har omstartats pa nytt flera ganger, vilket inte skapar en fullstindig tilltro till
projektet. Under processen har dock invanarna i Trosa kommun kunnat ta del av nyhetsbrev samt fatt
mojlighet att delta pa 6ppet-hus kvillar som har anordnats av Trafikverket. Det dr viktigt att uppratthalla
kontakten med medborgarna och ge information om hur planeringen ser ut f6r kommande period.
Enligt informant 6 har Trafikverket en vilja att arbeta 6ppet och planeringsprocessen har dven dvergatt

till att bli mer 6ppen nu 1 senare skede (IP 6).

Kommunerna férmedlar information om planeringen till invanarna, men det finns en problematik
att na ut till specifika grupper. Det ar framforallt svart att na ut till politikerna pa riksniva att tro pa
projektet. Informant 1 papekar att den yngre generationen har enklare att acceptera planerna om
héghastighetsbanan medan vissa aldre personer stéller sig istillet kritiska. Vissa menar att de inte

kommer ha anviandning for jarnvagen, men informant 1 fortydligar att hoghastighetsbanan kommer



vara dndamalsenlig f6r bade dagens och framtidens generationer. Malet ar att nd ut till befolkningen och
beskriva vilka formaner ett resecentrum och nya bostader kan medfoéra f6r kommunen. Medborgare har
mojlighet att delta och framfora sina synpunkter vid olika méten, men flera av invanarna har varierande

asikter for planeringen av en ny hoghastighetsbana (IP 1).
5.10.2 Perspektivforskjutning

Flera av respondenterna riktar kritik till att specifika fragor har hamnat 1 skymundan. De aspekter som
pastashautelamnatsidiskussionen drfragorkopplade till miljé och kulturellavarden. Resenarsperspektivet,
tunktionaliteten samt tekniska faktorer 1 samband med resecentrumplaceringen har behandlats 1 en viss
man, men enligt informant 5 har dven dessa aspekter nedprioriterats i forhallande till andra fragor som
far ta mer utrymme (IP 5). Det gar fraga sig vilka de underliggande skélen ar for att dessa aspekter har
asidosatts 1 processen. Enligt informant 4 ska fragor som har anknytning till héghastighetsbanan forenas
med den befintliga planeringen, vilket bidrar till att planeringen av héghastighetsbanan upptar stor del
av kommunernas fragor. Det 4r manga fragor som ska hanteras och planeringen av jarnvigsprojektet har
hog prioritet 1 nuvarande situation (IP 4). Fokus har saledes riktats till ett hall, vilket har resulterat i att vissa
fragor inte har tilldelats lika stort utrymme. Kan det bero pa en intern konflikt inom organisationen eller
handlar det om att planeringsprocessen fortfarande befinner sigi en tidig fas? Det sker flera forhandlingar
1 aktuellt lage. Det kan bli mer angeldget att diskutera en exakt lokalisering om hoghastighetsbanan ska

genomforas. Da kan miljé- och kulturvirden undersokas mer djupgaende.
5.10.3 Flaskhalsar i planeringen

Det sker flera diskussioner om vilka fragor som ska hanteras i samband med de krav som ska uppfyllas.
Informant 6 beskriver att planeringen av jarnvigen inte enbart ses som positivt, utan investeringsprojektet
kan ge upphov till bristande av lokaler. Utrymmet inom skolor, barnomsorg samt aldreomsorg kan bli

begransat. En av de mer omfattande fragorna som Trosa kommun star infor involverar reningsverken

(IP 6):

”Att vaxa, det ar inte enbart positivt utan vi far ju trappstegseffekter. Det fattas skolor, lokaler
fattas, barnomsorg dven dldreomsorg blir trangt forr eller senare, men det allra stérsta som
vi star infor ar att vi maste starka upp pa reningsverken och da finns tva alternativ. Antingen

bygga ett stort nytt verk eller ansluta ett verk [...]” (IP 6).

Kommunerna anger att planeringsprocessen préglas av flera fragor, utmaningar och avvagningar (IP 1;
IP 6). Diskussionen har kretsat runt vilka projekt som berérda kommuner ska genomfora, men informant
] menar att fragan betriffande arbetskraft inte har debatterats tillrackligt. Samma informant stiller
sig fragande till hur de uppsatta kraven ska fullfoljas. Hur ska Sverige skapa den arbetskraft som kravs
for att genomfora jarnvagsbanan, nya bostader och 6vriga stadsbyggnadsprojekt? Respondenten anser
att fragan ar en utmaning som borde prioriteras 1 hogre utstrickning (IP 1). Trosa kommun aterger en

liknande situation, men riktar istallet fokus mot sin egen organisation:



”Vi har en minimal kommunal organisation. [...] ingen kan ana hur bygget kommer att
paverka nér det ar igang. Dar har vi hort fran till exempel Botniabanan att det staller stora
krav pa miljokontoret [...] Vi maste ha var organisation pad plats innan sa att inte vi blir

proppen” (IP 6).

Trosa kommun ar en mindre kommun och uttrycker sin oro for organisationens uppbyggnad. Den
kommunala organisationen behdver beaktas och genomga fordndringar om jarnvagen ska skapas.

Informant 6 framhaller att kommunernas arbete kan forsvaras om organisationen inte dr utvecklad 1 tid

(IP 6).
5.11 Vanteldge i planeringen

Kommunerna har 1 nuvarande ldge besvarat remissen for Trafikverkets nationella transportplan och
invantar Sverigeforhandlingens slutrapport. I december ar 2017 presenterar Sverigeforhandlingen sin
slutrapport. Staten ska senare granska avtalen och under varen ar 2018 faststélls ett slutgiltigt beslut
angaende den nationella transportplanen 2018-2029 (Sverigeforhandlingen 2017). Under intervjuerna
illustrerades hur planeringen avhéghastighetsbanan har paverkat samhallsutvecklingen och kommunernas

bild gér 1 enighet med varandra. Det upplevs framforallt som utmanande att utveckla samhallet:

”[...] det ligger en liten déd hand 6ver en del andra ytor som man lika val skulle kunna ténka
sig utveckla for andra andamal som forvarande av utrymmeskorridor. Laget flyttas lite fram
och tillbaka. Sa dven om vi kanske inte tror oss veta vilket hall det lutar sa har vi dnda ytor
som idag har forfragningar och kan vidareutvecklas, men som vi inte kan géra nagonting pa

[...]” (IP 5 Trosa kommun).

”[...] detlagger den normala dagliga stadsplaneringen lite pa is 1 det omrade som vi tror att en
eventuell jarnvag ska ga. Da far vi ligga och avvakta for att istallet géra ndgot annat. Sa vi inte
bygger nagot som sedan plétsligt maste rivas for att det sen plotsligt kommer ett jarnvagsspar”

(IP 1 Tranas kommun).

Trosa kommun betonar 1 ovanstaende fOrsta citat att planeringen av héghastighetsbanan begransar
planeringsarbetet. Det skapar en problematisk situation for att planera specifika omraden genom att
linjedragningen annu inte har fixerats. Det finns tillgdngliga markomraden som kan utvecklas, men
kommunen valjer istallet att avvakta (IP 4; IP 5; IP 6). Informant 1 beskriver att det forekommer ett
liknande tillstand 1 Tranas kommun. Kommunen kan inte fullstindigt utveckla samhéllet 1 den takt som
de begar och det beror framst platser som inkluderas 1 den forordade jarnvagslinjen (IP 1). Kommunerna
har valt att avvakta och intar en mer aterhallsam stillning till planeringen. Tranas och Trosa kommun

utgor sett till antalet invanare tva mindre kommuner 1 jamforelse med de utpekade stationsomradena.

Informant 1 framhaver att Tranas kommun samtidigt inte vill bygga 1 detalj eller starta upp
planeringsprojekt eftersom det kan leda till att bebyggelsen senare kan bli i behov av att rivas nar ett
slutgiltigt beslut fastslas (IP 1). Det kan bidra till ekonomiska konsekvenser samt riskera att kommunerna

inte har mojlighet att genomfora de projekt som har undertecknats (IP 4). Stationskommunerna ska,



som tidigare konstaterats, bista med medfinansiering, uppfora resecentrum samt nya bostider etc.
Kommunerna har inte likadana forutsattningar att utveckla omraden som till exempel Stockholm eller
Malmé. Tranas och Trosa kommun har bade en mer begransad ekonomi och en begrinsad mangd

resurser 1jamforelse med andra utpekade stationsomraden som Stockholm, Géteborg och Linkoping.

Kommunerna édr saledes aktiva aktorer 1 planeringsprocessen, men hammas samtidigt av
jarnvéagsplaneringen. Kommunerna vill parallellt med detta inte utgora hinder i planeringsprocessen om
beslutet kommer innebéra att jarnvigen och resecentrum ska genomforas. Det dr av den anledningen
viktigt att planeringsarbetet inte blir stillastaende. Tranas kommun har av den anledningen valt att inte
helt paverkas av vantelaget. Kommunerna ar 1 behov av att vidta proaktiva atgarder och driva sina
intressen 1 processen. Tranas kommun har till exempel fattat egna beslut vad giller sitt planeringsarbete.

De har startat upp utredningar som de anser dr nédvandiga att genomfora (IP 1; IP 3).

”[...] sa provokativa vill vi vara for att verkligen understryka vikten av att det blir av och att

Tranas kan vara med 1 matchen nar det borjar dra ihop sig” (IP 1).

Tranas kommun soker egna svar pa fragor som forekommer 1 planeringen. Utredningarna géller sarskilt
det tunnelalternativ som kommunen vill astadkomma. De undersoker samtidigt flera fragor som finns i
anslutning till tunnelalternativet. Vilka kostnader kan en tunnel medfora? Vilka metoder kan tillimpas?
Hur har andra lander varlden 6ver hanterat problematiken? Tranas kommun har férhoppningar om att

de med egen kompetens kan fortskrida planeringsarbetet och utveckla vidare sina utredningar (IP 1).

Trosa kommun har forstaelse for att kommunens intressen inte enbart kan beaktas, utan att Trafikverket
styrs av olika parametrar som ska f6ljas. Det finns foljaktligen ett flertal fragor och faktorer som ska tas

hansyn till vid jarnvigsutredningar och lokalisering av resecentrum (IP 5).

?[...] nu ar det valdigt lite vi kan paverka. For det ar regeringen som bestimmer till sist. Det
ar en sak som ska forankras 1 riksdagen, men vi kan gora vad vi kan for det. Vi ska avtala med

Sverigeférhandlingen och det gor vi innan arsskiftet” (IP 6).

”[...] planering behover inte ta lang tid for sakens skull, men vissa av de hdr processerna
ar lite tdskravande och det kan vara markforvirv och mycket annat som vi vill gora. Det
ar forhandlingar med vissa markigare [...] Sa det kianns som viktigast just nu. Att vi far ett

fixerat ldge och darefter borja jobba pa riktigt med vara fragor”. (IP 5).

Under intervjun framholl informant 5 hur Trosa kommun vill skapa ett sadant valutvecklat
samhéllsbyggnadsprojekt som majligt och uppméarksammar att forhandlingar med markigare kan vara
tidskravande att genomfora. Informant 5 menar att det finns flera osdkerheter och fragor som darutéver
ska bemotas, vilket tar tid, kraft och pengar (IP 5). Trosa kommun har en 6nskviard riktning att paverka
positionen av resecentrum i den méan det gér tills det har fattats ett beslut (IP 5; IP 6). Aven Tranas
kommun kommer arbeta aktivt for att astadkomma ett sadant centralt stationslage som mojligt (IP 1).
Kommunerna har idag behov av ett beslut angaende jarnvig och stationsldge ska faststéllas, vilket kan

leda till att planeringen kan inta nasta steg i processen (IP 1; IP 5; IP 6).m
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Analysen utgar fran det analytiska ramverk som presenterades v kapitlet 4.6 och studeras utifran
kategorierna aktorer; relationer; institutionella ramverk samt beslutsprocesser. Vidare avslutas analysen
med en redogirelse for hur uppsatsens teoretiska utgangspunkter kan daskadliggiras 1 det empiriska

materialet.

Det kan utifran det empiriska materialet urskiljas att atskilliga aktérer dr inblandade i
planeringsprocessen. Det dr av den anledningen angeldget att beskriva de ndtverk som gar att
identifiera. Nitverken ger en o6kad forstaelse for hur aktérerna samverkar med varandra och en
overgripande bild av viktiga resultat som framtridder i underlaget. Vidare kommer det att sattas i

anknytning till aktorer, relationer, institutionella ramverk samt beslutsprocesser.
6.1 Identifierade nitverk
6.1.1 Ndtverk - Sverigeforhandlingen och Trafikverket

Det forsta identifierade nitverket 1 denna studie inrymmer staten, Sverigeférhandlingen, Trafikverket
samt Tranas och Trosa kommun. Staten har tilldelat Sverigeférhandlingen uppdraget att férhandla
och genomféra avtal med utpekade stationskommuner och regioner. Trafikverket dr en statlig
torvaltningsmyndighet och har det 6vergripande ansvaret att genomfora jarnvagsutredningar och

atgardsvalsstudier.

Planeringen av héghastighetsbanan har inverkan pa den kommunala, regionala samt nationella nivan.
Inom dessa planeringsnivaer diskuteras och hanteras varierande fragor. Staten ar av den anledningen 1
behov av att resonera med aktorer inom den kommunala och regionala planeringsnivan. En gemensam

plattform har skapats for att forhandla och nd en 6verenskommelse med berdrda aktorer.

Sverigeforhandlingen och Trafikverket har det 6vergripande ansvaret att féra dialog med kommuner
och regioner, men det finns en problematik att anordna méten som inkluderar kommuner och
regioner samtidigt. Detta beror till stor del pa att kommuner och regioner befinner sig pa olika nivaer
1 planeringssystemet. De har av den anledningen olika fokusomraden och kompetenser (Region
Skane et al. 2010: 14-17). Det finns saledes en problematik pa grund av detta, vilket gor det viktigt att
Sverigeforhandlingen anordnar individuella férhandlingsméten med stationskommuner och regioner.
Vad giller dialogen mellan kommuner och Trafikverket dr det av yttersta vikt att finna en l6sning for
hur jarnvigen ska passera genom kommunerna. Det dr dven grundlidggande att Trafikverket genomf6r

separata dialoger med utpekade kommuner och regionala aktorer.

Det framgér dven att kommunerna och Trafikverket har skilda prioriteringar angaende lokaliseringen

av resecentrum. Det nya resecentrumet ska integreras med det befintliga samhallet och kommunerna



har en onskvard riktning att stationsldget inte ska placeras med en for lang distans fran titorten. Det
ar foljaktligen angelaget att forhandla med Sverigeférhandlingen och Trafikverket om en position som

passar den egna kommunens visioner.
6.1.2 Regionala ndtverk

Inom det regionala nitverket ingar grannkommuner som Mjo6lby, Boxholm, Aneby, Nassj6, Ydre,
Nykoping, Norrkoping och Linkoping. Nykoping-Ostgotalinken AB, Stockholms lins Landsting,
Landstinget Soérmland, Regionforbundet Sérmland, Region Ostergétland, Sodermanlands lins
kollektivtrafikmyndighet, Ostsvenska Handelskammaren, East Sweden Infra Cluster, och Linsstyrelsen

Sodermanlands lan ingar dven 1 nétverket.

Ett av de grundliggande skdlen till varfor aktorer véljer att samarbeta med andra ar att det vanligtvis
framjar sin egen kommun eller sin verksamhet. Trands och Trosa kommun har till exempel som
malsdttning att expandera och utvecklas, vilket ar en vanligt forekommande riktlinje inom en kommun.
Regionforstoring framhalls dven som en central parameter 1 samband med tillviaxt. Det framgar inte
utifran intervjuerna, men det finns en moéjlighet att grannkommunerna har likadana malsattningar och

forhoppningar om hoghastighetsbanan. Det skapar motiv for att vilja delta 1 planeringsprocessen.

Nykoping-Ostgotalinken AB bestar av Region Ostergétland, Regionférbundet Sérmland, Ostsvenska
Handelskammaren, Trosa, Nykopings, Norrkopings, Linképings, Oxelosunds, Mjolby samt Sodertélje
kommun. Nyképing-Ostgotalinken AB vixte fram i samband med att Nykoping kommun hade ett
intresse 1 att forverkliga planerna for den uttankta strackan Stockholm-Nyképing. Det resulterade 1 att
Intresseorganisationen skapades. Tillsammans utvecklade de arbetet med forstudien, vilket gav pafoljder.
Trafikverket overtog forstudien och vidtog atgarder genom att vidareutveckla planerna. Idag arbetar
Nykoping-Ostgotalinken AB med att presentera medlemmarnas visioner och bistd med hjalp till

forhandlingarna.

Ostsvenska Handelskammaren ir en niringslivsorganisation. Det finns en tilltro pa atthoghastighetshanan
kommer bidra till tillvaxt, ett forstarkt néringsliv samt en 6kad regionforstoring. Det dr méanga foretag
och organisationer som kan ta del av de fordelar som en ny héghastighetsbana kan ge upphov till.
Ostsvenska handelskammaren har av den anledningen avsikt att engagera sig i planeringsprocessen.

Organisationen ingar aven 1 ett samarbete med Tranas kommun.

Ostsvenska Handelskammaren har dessutom ansvar for East Sweden Infra Cluster (ESCI), vilket ar
en plattform for foretag. Naringslivet anstranger sig for att na ut till flera aktorer. De dr involverade
i processen av samma anledning som Ostsvenska Handelskammaren. ESIC har en tilltro pé att det
regionala naringslivet kommer att expandera om Ostlanken férverkligas. Organisationer som Nykoping-
Ostgotalainken AB, Ostsvenska Handelskammaren och ESIC trycker foljaktligen pd vikten av en
regionforstoring. De har en 6nskan att utvecklas och lata sin verksamhet vixa. Detta kan mojliggoras
genom att engagera sig i planeringsprocessen. Aterigen gar det belysa att aktorerna har ett eget intresse

1 processen.



Lénsstyrelserna dr statens regionala foretradare. De har ansvar att samordna samhillsintressen och
tillhandahalla underlag f6r kommunens planering. Planeringen av en ny jarnvag kan medfora pataglig
inverkan pa miljon och det ar lansstyrelsens uppgift att granska planer och beslut. De ska redovisa om
en plan strider mot viktiga varden. Ett konkret exempel som askadliggor detta var nar Trafikverket
1 Trosa kommun inte uppfyllde lansstyrelsens villkor gillande ett Natura 2000-omrade. Lansstyrelsen
deltar tidigt 1 processen med avsikt att kontrollera hur planeringsprocessen fortskrider. Lansstyrelsen
kan parallellt folja utvecklingen av planeringen pa ett annat sitt an om de engagerar sig i ett senare
skede nér fardigstéillda planer har skapats. Det ar viktigt att redogéra fér om en plan kan ge upphov till

konsekvenser innan problemen har uppstatt.
6.1.3 Ndtverk Trands kommun — lokal nivd

Kommunen utarbetade inledningsvis nyttoberdkningar och analyser tillsammans med konsulter, vilket
enligt informant 1 lade grunden for att Tranas kommun blev vald som potentiellt stationsomrade.
Kommunen har en styrgrupp som anordnar méten efter behov. Kommunen dr dessutom delagare
tillsammans med Tranasbygdens naringslivsforening, Tranas Handel, Tranas Fastighetsagare f{or
Tillvixt, IF Metall Hoglandet, Tranas Hantverks- och smaféretagarforening f6r Tranas United. Tranas

United har forhoppningar om att regionen ska expandera och utvecklas infér kommande framtid.

Aktorer som byggforetag har ett vinstintresse och investerar om det kan bli 16nsamt (Flyvbjerg 2014: 7).
Redan idag finns ett 6kat intresse hos byggforetag som har avsikt att exploatera. De har pa eget initiativ
kontaktat Tranas och Trosa kommun. Det kan uppsta konkurrens om flera byggforetag har intresse 1 ett

omrade. Byggforetagen har av den anledningen som mal att tidigt engagera sig i processen.

Naturskyddsfoéreningen dr en annan aktdr som medverkar tidigt 1 planeringsprocessen for att hindra
planer som strider mot viktiga naturvarden. Sammanfattningsvis deltar de 1 processen pa likadana

grunder som Lénsstyrelsen S6dermanlands lén.

Det kan férekomma blandade asikter vad géller hghastighetsbanans paverkan pa markagares fastigheter
och verksamheter. Markdgare har en vilja att bevara sin verksambhet i den utstrackning det gar aven om
det finns en forstaelse for att ny infrastruktur kan vara i behov av att utvecklas. Betydelsefulla varden kan
patraffas inom fastigheten, som markdgaren anser ar varda att bevara. Markagaren kan fa en inblick 1
processen och samtidigt erhalla en 6kad mdjlighet att framfora sina resonemang om de engagerar sig
tidigt.

6.1.4 Ndtverk Trosa kommun — lokal nivd

Det sista identifierade nétverket bestar av Trosa kommun som verkar i flera forum och inom den lokala
nivan inrdknas konsulter, byggforetag, Naturskyddsforeningen och koordinatorer. Det har varit centralt
att sakra bostadsbyggandet bade kortsiktigt och langsiktigt. Kommunerna har idag avsatt investeringar
1 form av markreservationer 1 férebyggande syfte infér kommande bostadsbyggnadsprojekt. Kortsiktiga
atgarder har inneburit investeringar 1 konsulttjanster. Byggforetag som Skanska AB genomfor satsningar

ifall de har kannedom om att det kan bli I6nsamt for sin verksamhet. Det kan antas existera en generell



tanke hos aktorer att vilja engagera sig 1 processen om det ger ekonomisk avkastning,

Naturskyddstéreningen 1 Trosa kommun har intagit en mindre aktiv roll, men stéller sig positiva till
planeringen av Ostlanken. Naturskyddsforeningen ger sitt utlatande nar foreningen upplever att det

finns motiv.

Kommunen har en egen koordinator som samordnar arbetet kring planeringen f6r Ostlanken,
resecentrum och nya bostdder. Koordinatorn arbetar tillsammans med 6vriga koordinatorer fran
Nykoping, Norrképing samt Linkoping. Samarbetet syftar till att stirka stallningen gentemot staten.
Trosa kommuns styrgrupp har emellertid upplevt svarigheter att invinta anordnade méten, vilket har

bidragit till egna avstamningar.
6.2 Aktorer och relationer i de identifierade natverken

De ovanstaende identifierade nétverken bestar inte av en hierarki, utan ndtverken presenterar en
oversiktlig bild av vilka aktérer som samverkar med varandra. Bilden pekar pd att staten har ansvar
tor det slutgiltiga beslutstattandet. De sitter upp direktiv och hanterar via Sverigeférhandlingen och
Trafikverket 6vergripande delar som forhandlingar och jarnvagsutredningar. Staten ar den aktor som

saledes satter ramarna for planeringen.

Planeringen av hoghastighetsbanan och de krav som stalls pa stationskommunerna bestar av ett
omfattande investeringsprojekt med atskilliga aktorer inom flera planeringsnivaer. Planeringsnivaerna
ansvarar for olika omraden och diskuterar fragor av skiftande karaktir. Det ar inte genomforbart att
kommuner, regionala aktérer och staten ingar i ett enda ndtverk. Det skulle bli for omfattande och
problematiskt att diskutera fragor, vilket troligtvis skulle leda till att planeringsprocessen inte skulle
fortskrida. Det finns inte mojlighet att samverka 1 ett natverk, utan en grundlaggande komponent ar att
skapa flera. Det kan utifran nétverken urskiljas en skiftning mellan privata och offentliga organisationer

och statliga myndigheter.

Planeringen av héghastighetsbanan gor inverkan pa den nationella, regionala samt den lokala nivan.
Regionforstoring ar ett aterkommande tema 1 intervjuerna och de studerade dokumenten. Inom den
lokala och regionala planeringsnivan finns forhoppningar att hoghastigchetsbanan ska generera tillvixt
och bidra till 6kad regionforstoring. Det ar enligt informant 6 en styrka nar organisationer ingar ett
samarbete. Aktorer gar vanligtvis samman fOr att starka sin talan gentemot staten, vilket pa sa sitt kan
6ka mojligheten att paverka processen. Som tidigare namnts, diskuteras olika fragor inom den lokala
samt regionala nivan. Kommuner och regionala aktérer ar av den anledningen i behov av en gemensam
arena for att moétas och samverka. Det regionala nétverket har siledes formats i syfte att diskutera och

samordna specifika fragor rorande hoghastighetsbanan och de olika krav som styr planeringen.

Inom natverken stills dessutom olika intressen mot varandra, vilket bidrar till att processen ar komplex.
Kommunerna har till exempel ett eget intresse 1 planeringen och vill medverka ifall planeringen av en
ny jarnvagsbana bidrar till gynnsamma effekter. For Naturskyddsforeningen handlar det istallet om att

bevara och skydda natur och miljé. Deras intresse grundar sig pa att framféra synpunkter om planer



strider mot viktiga naturvarden. Naturskyddsforeningen har inte uppmanats att delta 1 forhandlingarna,

men foreningen har pa eget initiativ intagit en aktiv roll 1 planeringsprocessen.

Kommunerna ska understodja med medfinansiering, genomfora planering av resecentrum och tillféra
nya bostader, men Sverigeférhandlingen har parallellt med detta skapat anvisningar {or fragor som ror
cykeltrafik. Kommunerna ska i samband med planeringen av resecentrum aven integrera cykelfragor.
Staten anstranger sig pa sa satt och styr kommunernas planering till en viss grad. Processen visar dock
tecken pa att det inte enbart dr en aktor som bestimmer, utan det ar olika parter som ar involverande

och har potential att utéva inflytande 1 planeringsprocessen.

Det kan konstateras utifran de identifierade natverken att olika aktérer sa som kommuner, regioner och
organisationer har haft en paverkan pa processen. Nyképing-Ostgétalinken AB utgor en av dessa aktérer.
Det framgar att bolaget har vixt som organisation och arbetar 6ver flera planeringsnivaer. De bistar med
hjalp tll organisationens medlemmar nar férhandlingar ska hallas med staten. Detta pekar pa att bolaget
har som ambition att paverka processen sd mycket som det ar méjligt. Samarbetet med Tranas United
pavisar aven att ansvaret for olika planeringsprojekt har forflyttats till andra parter. Tranas Uniteds
aktorsroll har som utgangspunkt att finna byggbar mark at kommunen. Tranas kommun behéver av den

anledningen inte hantera projekt som har koppling till héghastighetsbanan helt sjalvstandigt.

Byggforetag utgdr en annan aktér som har paverkat planeringsprocessen. De soker sig till kommuner for
att undersoka vilka markomraden som ar tillgangliga. Byggforetagen invantar inte att beslut ska faststillas,
utan tar egna initiativ och séker upp kommunerna. De kan pa sa sétt fa en insikt 1 planeringsprocessen
och dessutom vara med och paverka. En aspekt som inte kan uttydas utifran natverken ar nédr aktorer
pa eget initiativ deltar och vdljer att lamna projekt. Skanska AB 4r en aktor som har kopt och sélt en
fastighet 1 Trosa kommun. Forsdljningen och inképet av markomradet dgde rum mellan kommunen
och Skanska AB. Anledningar till varfor aktérer hoppar av projekt kan ha sin grund 1 att féretagen
inte erhaller en ekonomisk vinning. Det kan intraffa om planeringsprocessen drdjer. Planeringen av
megaprojekt stracker sig vanligtvis 6ver langa perioder, vilket kan bli kostsamt {or involverande aktorer.
Byggforetag kan av varierande skil inte invanta att starta byggprojekt. Foretag kan fa ekonomiska
problem om processen drojer flera ar. Byggforetag har av den orsaken ett behov av att arbeta vidare och
genomfora investeringar i andra projekt for att driva verksamheten framat. Det kan emellertid skapas
osakerheter 1 processen om aktérer véljer att lamna olika projekt. I och med det kan kommunen till

exempel forandra sin installning till markpolitiken.

Vissa relationer som samarbetet mellan kommuner, Trafikverket och Sverigeforhandlingen ar fasta, men
det férekommer dven andra formationer som ar mera flytande. Konkreta exempel pa detta dr nar aktorer
som Skanska AB, olika byggforetag och Naturskyddsforeningen viljer att pa eget initiativ engagera sig i
planeringsprocessen. Processen har redan forandrats ett flertal ganger pa grund av detta, vilket tyder pa
att den inte ar statisk. Planeringsprocessen utmarks istéllet av en viss flexibilitet och forandras 6ver tiden.
Nitverken utgar inte fran en hierarkisk ordning, utan samverkan sker 1 olika natverk pa ett horisontellt

plan.



Trosa kommun beskriver att det inte dr en sjalvklarhet att de far vara kvar som stationskommun om
kraven inte kan uppfyllas. Det kan tyda pa en form av strategi fran statens sida som vill sdkerstélla att
jarnvigsprojektet kan trada 1 kraft. Staten vill garantera att kommunerna kommer att bidra med det
som stationsomradena har undertecknat i tidigare avtal. Det framgar inte 1 intervjuerna, men en mojlig
anledning till statens utlatande kan vara att sikra statliga medel till projekt hoghastighetsbanan. Detta
kan anknytas till spraket som maktmedel. Det gar urskilja att staten utfor en form av maktutévning
nar de betonar att kommunerna ska bevisa att de kan uppfylla kravbilden (Crick 2015: 1-4, 9-11). Det

placerar en press pa kommunerna som har en malsittning att uppfylla statens krav.
6. 3 Institutionella ramverk

Planeringsprocessen utmirks bade av formella och informella institutionella ramverk. Det rader
en intressekonflikt mellan Trafikverket och kommunerna om var positionen av resecentrum borde
forekomma. Tranas och Trosa kommun vidtar atgarder for att fortga forhandlingarna med bade
Sverigeforhandlingen och Trafikverket om ett stationslage. Trafikverket dr en myndighet och
Sverigeforhandlingen ar en del av regeringskansliet. Det framgar utifran det empiriska materialet att
Trafikverket efterstravar ett rationellt planeringsideal. De styrs av lagar och férordningar, vilket skapar
en storre begriansning inom arbetet an vad andra aktérer som Nykoping-Ostgotalinken AB har. Det
ska dock poangteras att Sverigeforhandlingen har tillsatts 1 syfte att hantera avtal och férhandlingar
med stationskommuner. Det innebér att Sverigeférhandlingen 1 sig utgor en tillfillig formation, men de
arbetar direkt via staten. Enligt informant 5 sker regelmissiga avtal och méten mellan kommuner och
Sverigeforhandlingen, vilket indikerar pa en formell process. Bade Trafikverket och Sverigeférhandlingen

ar formella institutioner, men Sverigeférhandlingen arbetar daven informellt.

Nykoping-Ostgotalinken AB ar en tillfillig intresseorganisation som bildades i syfte att fi planerna lings
strackan Stockholm-Nykoping att forverkligas. Organisationen skapades som en reaktion pa en pagaende
planering, men det finns inga direkta lagar eller bestimmelser for hur Nykoping-Ostgotalinken AB ska
regleras. Bolaget har en frihet att utforma sin organisation enligt féreningens visioner. Det tyder pa en

informell process som inte ar lika strikt reglerad som ett formellt ramverk.

Tranas och Trosa kommun ar sett till antalet invanare tva mindre kommuner i jamférelse med ovriga
utpekade stationsomraden. Det kan vara ett avgérande motiv till varfor kommunerna upplever att de
har en svag rost gentemot staten. Kommuner och regioner méter varandra pa ett gemensamt plan
for att tillsammans skapa en starkare stillning gentemot staten. Det visar pa hur aktérer samarbetar
for att influera planeringsprocessen, vilket kan betraktas som ett tillvagagangssitt. Samarbetet har sin
utgangpunkt 1 att aktérerna har ett eget intresse dven om samverkan mellan kommuner och regioner
skapar ett béttre forhandlingslige gentemot staten. Kommunerna efterstravar att expanderas, men
samtidigt delar kommunerna och regionala aktorer ett gemensamt intresse om att hoghastighetsbanan
forvantas bidra till regionforstoring. Det finns en tydlig medvetenhet att en kommun inte kan fungera
helt sjalvstandigt, utan kommuner ar i behov av andra arbetsmarknader for att utvecklas. Detta gar 1
linje med vad informant 1 riktade uppméarksamheten pa under intervjun. Informanten resonerade att ett
samhalle fungerar om det ar under utveckling och framhéll kommunens méalsittning om att expandera.

Tillvixt utgdr 1 och med det en forutsittning for att uppnd kommunens évergripande mal.



Kommunen har flera ansvarsomraden och planeringen av héghastighetshanan paverkar olika delar
av ett samhalle, vilket skapar grund for samverkan. For att genomfora varierade projekt kan tillfalliga
konstellationer behéva formas. Tranas United ar inte ett bolag som enligt lag var tvungen att uppforas.
Den bildades 1 syfte att understodja Tranas naringsliv att utvecklas, vilket gor foreningen till en institution.
Inom organisationen inryms privata och offentliga aktorer. Av den anledningen visar samarbetet mellan
Tranas kommun och Tranas United att planeringsprocessen har en viss flexibilitet. Byggherrar eller
byggforetag kan invanta att kommunerna tar kontakt med exploateringsforetagen, men byggforetagen
har redan idag sokt upp kommunerna pa eget initiativ. Byggforetagen har istillet agerat 1 forvag och

paverkat kommunerna att agera, vilket vidare indikerar att processen ar flexibel.

Hultén betonar att medfinansiering utgor exempel pa en institution och ett formellt planeringsverktyg
(Hultén 2012: 143, 169). Tranas och Trosa kommun wvidtar atgarder for att forhandla med
Sverigeforhandlingen och Trafikverket om ett resecentrumldge som ska framja den egna kommunen. Det
framgar inte hur medfinansieringen har paverkat planeringsprocessen, men kommunerna ska bidra med
medfinansiering, bekosta resecentrum, nya bostider, anslutningsvigar, vatten- och avloppsledningar etc.
Detta kommer att uppga 1 hoga kostnader, vilket ar omfattande summor f6r mindre kommuner. Det kan
dock utgéra en grund till att vilja paverka resecentrumlidget om stationskommunerna ska bista med flera
miljoner kronor. Medfinansiering kan saledes bidra till att kommunerna vill driva sina egna intressen och

forhandla med aktorer.
6. 4 Beslutsprocesser

Det har inte dnnu fattats slutgiltiga beslut betriffande jarnvag eller resecentrum, men diskussionen
kring beslutsprocesser ar hogst relevant. Informant 6 anser att planeringsprocessen har varit oppen
och inkluderande f6r samverkan. Det har skett ett kontinuerligt samarbete mellan Trosa kommun
och Nykoping-Ostgotalinken AB, vilket kan betraktas som att det férekommer en viss transparens
1 planeringsprocessen. Det behéver emellertid inte innebédra att samtliga aktdrer har kidnnedom om
vad som diskuteras mellan parterna. Styrgruppen har till exempel varit 1 behov av att genomfora egna
avstimningar, vilket antyder att processen inte ar helt sammanhidngande. Det kan uppsta problem nér
aktorer fattar beslut bortom andra aktorers kinnedom. Aktorer kan glémma att informera deltagare om
vilka beslut som har fattats eller aven medvetet undanhalla information, vilket gor att planeringsprocessen
riskerar att ga at olika hall (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50, 55).

Invanarnas medverkan i planeringsprocessen ar en annan intressant aspekt som kan uppmirksammas.
Medborgare har inte mojlighet att sjalva bjuda in sig till att delta 1 processen, utan kommunerna har
ansvar for att anordna méten. Invanarna har rattighet att framfora sina synpunkter i en del processer
angaende planeringen. Det dr uppenbart att medborgaren inte innehar en aktiv roll 1 processen utifran
respondenternas beskrivning om invanarna, utan de involveras istillet genom att bli upplysta under
informationsmoten. Det kan utifran det empiriska materialet askadliggoras att kommunerna informerar
sina invanare och forser dem med information vad giller 1 vilken fas planeringsprocessen befinner sig
1. Planeringen av hoghastighetsbanan dr ett omfattande projekt och utrymmet ar begriansat for att lata
varje medborgare framfora sina synpunkter. Synnerligen nér planeringsprocessen fortfarande bestar av

en utredningsfas. Det pagar en forhandling mellan staten och berdrda stationskommuner i det lage som



processen befinner sig 1 just nu. Darutover underséker Trafikverket olika alternativ till den férordade
jarnvégslinjen, vilket tyder pa att det annu inte finns en fardigstalld jarnvagsutredning. Medborgarna har

inte mojlighet att yttra sina synpunkter nér det inte foreligger ett framlagt konkret forslag;

Enligt kapitel 3 i1 plan- och bygglagen (2010:900) ska kommunerna uppritta samrad for 6versiktsplaner
och detaljplaner. Det ér inte forrdn konkreta planer ar framtagna som medborgarna har méjlighet att
yttra sig. Invanarna far pa sa satt mojlighet att delta vid den tidpunkt kommunerna konkretiserar en plan
pa lokal niva. Det dr 1 detta sammanhang kommunerna styrs av plan- och bygglagen samt andra lagar
och regler som berér kommunernas fysiska planering. Med utgangspunkt 1 detta finns inga lagstadgade

krav att involvera medborgarna i en sadan process som undersékningen belyser.

Situationen dr annorlunda vid planeringen av storskaliga stadsutvecklingsprojekt som
hoghastighetsbanan. Det ar en lang process med atskilliga fragor och utredningar som ska hanteras.
Forhandlingar och avtal kraver individuella dialoger med stationskommunerna. Forhandlingarna sker
dessutom pa en sadan hog niva att diskussionen pendlar mellan staten, regioner samt kommuner. Det
ar ingen process som medborgarna har mojlighet att vara engagerad i. Informant 5 poidngterar att
funktionaliteten ar en av de mest centrala aspekterna for planeringen av jarnviagen. Tyngdpunkten ar
inte placerad pa att infrastruktur ska férekomma inom ett visst omrade eller for en bestimd stricka.
Fokus ar istallet riktat till att medborgarna ska ha majlighet att utnyttja infrastrukturen. Kommunernas
6vergripande malsittning inrymmer dven att en okad arbetspendling ska efterstrivas. Ambitionen
ar att fler ska anvanda kollektivtrafiken som fardmedel, vilket pa sa satt ska reducera anvindningen
av bilen. Mark kommer att reserveras om beslutet resulterar 1 att en ny jarnvag ska uppforas. Det
finns inte mojlighet att ta hansyn till varje enskild individs intressen 1 ett samhille. Planeringen av
héghastighetshanan ar ett sadant hogt uppsatt mal att det inte dr genomforbart 1 detta lage att lata
invanarna besluta om hoghastighetsbanan ska genomforas. Kommunerna har istéllet det 6vergripande

ansvaret att representera medborgarna och kommunen som helhet i férhandlingarna.

Kommunerna har en malsattning att utvecklas, men begrdnsas 1 sin planering. Ett eventuellt
uppforande av hoghastighetsbanan stiller hoga krav pa kommunerna. Risken finns att ny bebyggelse
kan behdva rivas nar staten faststaller ett slutgiltigt beslut. Detta utgdr ett markbart problem i
planeringsprocessen, vilket dirmed skapar osdkerheter runt stationskommunernas framtid. De intar en
aterhallsam stdllning 1 sitt dagliga planeringsarbete och avsiktligen undviker att planera vissa omraden
1 detalj. Detta for att avsta fran onodiga ekonomiska forluster som den eventuella jarnvagsstrackningen

kan generera, eller att planeringsprocessen ska bli mer utdragen.

Kommunerna ar dessutom begrinsade av ekonomiska faktorer. De ska bista med medfinansiering,
bekosta resecentrum samt nya bostider och tillhérande projekt i samband med bebyggelsen for
att uppfylla de krav som stdlls. Kommunerna vill av den anledningen 1 mojligaste man undvika att
komplicera planeringen av héghastighetsbanan om den 6verhuvudtaget ska kunna vara genomforbar.
De kan inte forverkliga projekt pa vilket satt som helst. Kommunerna har parallellt en vilja att vidta
atgarder for att inte fordrdja processen ytterligare vid ett senare skede. Tranas kommun har till exempel
valt att starta olika utredningar, vilket motiveras med att de inte vill utgora ett hinder for projektet om det

skulle passera genom kommunen. Trosa kommun vidtar atgirder for att ga vidare med férhandlingarna



om lokaliseringen av resecentrumlédge. Tranas kommun kommer dven vidta atgarder och férhandla om
ett stationslage som gar 1 enighet med kommunens vision. Kommunernas agerande markerar att de tar

egna initiativ och soker efter olika tillvigagangssatt som kan omsittas 1 praktiken.
6. 5 Aterkoppling till studiens teoretiska utgangspunkter

Uppsatsens teoretiska utgangspunkter utgar fran pa vilka sdtt planering kan bedrivas samt hur ett
samhdlle kan styras. Governance och government utgor tvd former av samhdllsstyrning, medan

rationell planering och pragmatism inbegriper olika sitt som planering kan utvvas.
6. 5.1 Governance

Utifran analysen gar det inte pa ett entydigt sitt bedéma att planeringsprocessen bestar av enbart
governance eller government, utan bada kan askadliggoras. Governance karaktariseras av en styrning
som inte utgar fran en bestimd hierarki uppifran-ner. Istillet har aktérer fran skilda sektorer som
privata och offentliga organisationer erhallit ett 6kat utrymme och samverkar med varandra i olika
natverkskonstellationer (Pierre och Sundstrém 2009: 10-11). Planeringsprocessen préglas framforallt av
en flernivastyrning (Region Skane et al. 2010: 14-17). Studiens resultat pekar pa att samverkansformerna
sker over flera planeringsnivaer. Aktérerna ingér i skilda nétverk, men de integrerar med varandra pa
varierande sitt. Kommunerna samverkar till exempel med den regionala och nationella nivan. Trosa
kommun samarbetar med Nyképing-Ostgotalinken AB pa en gemensam plattform, men det dr
kommunerna som har en direkt dialog med Sverigeférhandlingen och Trafikverket. Natverken ar saledes

flytande och granserna framtrader som mer otydliga, vilket det inte dr inom government.

Det diskuteras ofta om att staten har fitt éverlimna delar av sin makt inom governance, men deras roll
har inte upphort. Staten har fortfarande mgjlighet att organisera, men det handlar istillet om mjukare
styrningsformer genom att skapa ramar och formulera problemstillningar (Pierre och Sundstrom
2009: 14). Detta kan anknytas till statens agerande i studiens undersokning. Det finnas tre 6vergripande
problem som ar 1 behov av att hanteras inom Sverige. Dessa bestar av bostadsbrist, eftersatt underhall
pa befintliga jarnvagar samt kapacitetsbrist pa den Sodra samt den Vistra stambanan. Staten har en

framtidsvision for hur jarnvagsbanan ska bli 16sningen pa de tre problemen.

Staten bekostar till stor del jarnviagsbygget och ar av den anledningen 1 behov av medfinansiering fran
kommunerna vad géller uppforandet av nya bostdder vid stationsnira ligen samt uppforande av nya
resecentrum. Staten har inte mandat att bestimma 6ver kommunernas planeringsarbete, vilket har sin
grund 1 det kommunala planmonopolet. Det ger kommunerna befogenhet till att bestimma hur mark-
och vattenomraden ska bebyggas. Staten har istallet via forhandlingar férordat om att cykelatgdrder
ska beaktas vid planeringen av resecentrum. Det skapar en forhandlingssituation som erbjuder
kommunerna tillgang tll jirnvag och att vara stationsomrade, men for att erhalla dessa férmaner ska
stationskommunerna uppfylla den uppsatta kravbilden. Staten ger inte direktiv for vad kommunerna
ska genomfGra, utan formar anvisningar for vilka faktorer som ska involveras i planeringsprocessen.
Det dr senare kommunerna som avgor pa vilket sitt de ska hantera kraven och uppfylla de uppsatta

villkoren. Det skapas en mojlighet att kontrollera planeringen 1 en 6kad grad genom att peka ut vad



stationskommunerna ska ta hinsyn till (Tillvixtanalys 2014: 18-19). Det kan bedémas som att staten

anvander governance {Or att na ut och styra éver kommunernas planeringsarbete.

Pierre och Sundstrom beskriver att konstellationer kan vara fasta, medan andra formationer kan vara
mer 19st sammanhéllna. Det sistndmnda kan innebéra en storre instabilitet som medfor att granserna
inte framtrader lika tydligt (Pierre och Sundstrém 2009: 10-11). Det forekommer element av formell
styrning 1 planeringsprocessen, vilket kan belysas 1 arbetet som Sverigeférhandlingen och Trafikverket
utfor med kommuner och regioner. Det arbetet utgor en fast konstruktion. Samverkansformerna mellan
grannkommunerna bestar aven av en formell institution, vilket beror pa att kommunerna styrs av lagar,
regler och forordningar. Planeringsprocessen forandras och blir mer flytande vid de sammanhang nér
aktorer pa eget initiativ beslutar att delta 1 planeringen. Det handlar i1 detta fall om nér organisationer

och aktorer har paverkat planeringsprocessen 1 olika faser.

Byggforetagen har pa eget initiativ tagit kontakt med kommunerna, vilket kan betraktas som en 10s
konstellation. Det tillkommer standigt aktérer, men det finns samtidigt risk for att aktdrer lamnar projekt.
Omfattande stadsutvecklingsprojekt har lang genomforandetid, vilket blir kostsamt i langden att vara en
del av. Foretag kan uppleva att de inte erhaller en ekonomisk avkastning, vilket istallet leder till 6nskemal
om att lamna processen for att investera i andra projekt. Det kan ha varit ett méjligt motiv till att aktorer
som Skanska AB beslutade att sdlja tillbaka marken till Trosa kommun. Vidare har styrgruppen 1 Trosa
kommun utfort egna avstimningar. Planeringsprocessen har gatt fran en last situation till att aktérer
viljer att agera pa eget initiativ, vilket visar pa att planeringsprocessen ar skiftande och har en form av
flexibilitet. Detta indikerar pa att det kan uppstd hinder 1 storskaliga projekt. Kommunerna kan inte
fullstandigt ha kdnnedom om hur framtiden kommer att utvecklas, utan aktorer kan tillkomma och

torsvinna under processen.

Aktorer kan vara 1 behov av att fatta egna beslut for att fortskrida sin planeringsprocess, men det utgor ett
problem om processen borjar skifta at olika hall. Aktérerna kan medvetet undanhalla information eller
glomma bort att informera andra deltagare, vilket kan resultera i att vissa aktorer inte har kinnedom om
var processen befinner sig. Detta stammer 6verens med Nuissl och Heinrichs resonemang om befintliga
risker 1 samband med samverkansformer inom governance. Ansvarsférdelningen 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 6vergripande makten, vilket kan forsvara

insynen 1 planeringsprocessen (Nuissl och Heinrichs 2011: 49-50, 55).

Kommunerna har pd eget initiativ valt att forhandla med Sverigeférhandlingen och Trafikverket om
lokaliseringen av resecentrum. Tranas och Trosa kommun samverkar med andra aktérer inom den
regionala nivan for att utdka sina mojligheter att paverka processen. Det kan vara svart att paverka den
formella processen, vilket bestar av statliga myndigheter som Sverigeférhandlingen och Trafikverket.
Det finns sidrskilda svarigheter for en enskild individ att paverka staten, men det finns en o6kad
mojlighet nar aktérer valjer att samverka. Nuissl och Heinrichs menar att institutioner kan paverka
en process och aktérers handlande (Nuissl och Heinrichs 2011: 54). Det kan visualiseras i det arbete
som Nykoping-Ostgotalinken AB har utfort. Nykoping kommun bestimde att inte invinta ett beslut

angaende strackningen, utan agerade utifran sitt eget intresse 1 fragan. De inriktade sig pa att leda



planeringsprocessen med avsikt att driva fram sina intressen. Organisationen utarbetade en forstudie
som senare framlades till staten. Myndigheter ska ta hansyn till material som presenteras av aktorer.
Nykoping-Ostgotalinken AB kan ha haft denna medvetenhet och valde av den anledningen att starta

det forberedande arbetet. Trafikverket Gvertog arbetet och utvecklade planerna.

Sammantaget pavisar Nykoping-Ostgotalinken AB hur en organisation som inte dr en offentlig myndighet
har utévat paverkan 1 planeringsprocessen. Organisationen agerade inte enbart 1 forvig, utan ar en aktor
som tog initiativ och paverkade andra aktérer som statliga myndigheter och fick dem att reagera. Det
askadliggor hur aktorer utanfor den formella arenan har drivit processen framat, vilket ar utmarkande
tor governance. Det kan utifran undersokningen konstateras att den politiska beslutsprocessen har
fordndrats. Det kan klarldggas att aktorer utover offentliga myndigheter har medverkat och haft en
inverkan pa planeringsprocessen dven om planeringsprocessen befinner sig 1 ett tidigt utvecklingsskede.
Nykoping-Ostgotalinken AB har genom att skapa forstudien utévat paverkan pa framstillningen av

politiska forslag,

Governance kannetecknas vidare av att demokratin kan paverkas negativt, vilket beror pa den breda
samverkan mellan myndigheter och privata och offentliga organisationer (Healey 2007: 6-7). Sverige
ar en representativ demokrati, vilket innefattar att landets befolkning rostar fram representanter. Inom
detta har medborgarna ritt till att medverka 1 specifika processer. Det sker genom samrad, vilket ger
invanarna mojlighet att framfora sina synpunkter (Stromgren 2007: 242). Undersokningen visar pa att
planeringsprocessen befinner sig i ett tidigt stadium. I nuvarande situation forekommer inga fardigstillda
planer, utan processen inrymmer férhandlingar och avtal mellan berérda aktérer. Det pendlar &nnu om
en ny hoghastighetsbana ska genomforas. Det finns inga direkta lagar for hur medborgarna ska engageras
i den fas som framtrdder i undersokningen, utan det dr ndr planerna har blivit mer konkreta som det
enligt plan- och bygglagen (2010:900) ska arrangeras samrad. Medborgarna far vid samraden mojlighet
att yttra sig och framfora sina synpunkter. Kommuner foretrader medborgarna och hela kommunen vid

forhandlingar och avtal med staten tills planeringsprocessen konkretiseras.

Den bild som framtrider 1 understkningen visar att staten har en styrande roll och det hégsta ansvaret
for det slutgiltiga beslutsfattandet. De arbetar pa ett rationellt och logiskt satt. Denna top-down styrning
visar sig emellertid ge upphov till en viss problematik nar planeringsprocessen befinner sig 1 ett sadant
tidigt utvecklingsskede. Planeringen av hoghastighetsbanan dr ett investeringsprojekt, vilket kraver
forhandlingar med berorda stationskommuner och regioner. Hela idén med Sverigeférhandlingen
forutsatter 1 och med det ett arbete utifran governance. Staten styrs av lagar och férordningar, men tar
governance 1 ansprak for att paverka planeringen till en sarskild grad. Sverigeforhandlingen har inte
befogenhet att besluta 6ver kommunernas planering, vilket ar pa grund av det kommunala planmonopolet.
Sverigeforhandlingen har istéllet strickt sig utanfoér government och foreslagit via férhandlingarna att
fragor som ror cykeltrafik ska forankras lokalt i kommunerna planering. Det insinuerar inte att aktorer
6verger government, utan bitvis gor avsteg ifran det. Government har foljaktligen dnnu en speciell

stallning 1 planeringsprocessen.



6. 5.2 Rationell planering och pragmatism

Det rationella planeringsidealet handlar om att planera langsiktigt och planer ska baseras pa vetenskaplig
grund och fakta. Darutéver finns en tilltro pa att varje steg kan berdknas i forvig (Allmendinger 2009:
49). Den pragmatiska planeringen har inte ett riktat fokus mot en langsiktig planering, utan anpassar
sig utefter olika givna situationer. Den dr mer flexibel och mindre strikt reglerad 1 jamforelse med den
rationella planeringen (James 2003: 42-43). Pragmatismen kan foljaktligen kopplas till governance,

medan den rationella planeringen kan likna en styrning som inrymmer government.

Detgarinte entydigt beskriva att planeringsprocessen bestar av enbart rationell planering eller pragmatism.
Utifran studien finns istallet tecken pa att det rationella planeringsidealet och pragmatiska handlingssatt
kan urskiljas 1 processen. Informant 1 anger att Tranas kommun har genomfort undersékningar i form
av nyttoanalyser som framstilldes 1 enighet med konsulter. Det antyder att processen priglas av experter
som gemensamt utarbetar projekt. Den rationella planeringen bygger framforallt pa expertkunskap dér
planerarna stodjer planer med vetenskapliga och objektiva metoder (Allmendinger 2009: 49). Materialet
kommer vidare fungera som ett underlag for kommande forhandlingar och planeringsprocess. Det
markerar attkommunerna harinhamtat fakta, vilket de planerar senare att tillampa som underlagsmaterial

1 processen.

Kommunerna vill sikra bostadsbyggandet bade kortsiktigt och langsiktigt. De har parallellt med detta
uppmarksammat flera utmaningar som berér medfinansiering och planeringen av resecentrum och
nya bostiader. Ilera av respondenterna anser det som utmanande att hantera dessa fragor och hinder.
Kommunerna har en vilja att hantera olika fragor och problem redan idag och efterstrivar att ha ett
helhetsperspektiv 1 sin planering. Det kan antas utifran intervjuerna att kommunerna anstranger sig
for att planera varje steg 1 forvig, vilket kan liknas med den rationella planeringens grundprinciper.
Kommunerna har dven pa eget initiativ valt att forhandla med Sverigeférhandlingen och Trafikverket
om positionen av resecentrum. Det kan ge en indikation pa att Tranas och Trosa kommun fungerar som
sjalvstandiga aktorer och driver sina egna intressen 1 processen, vilket kan harledas till pragmatismen.
Det pragmatiska synsatten bygger framforallt pa en 6ppenhet att undersoka vilket tillvigagangssatt som
ar det mest adekvata att tillimpa 1 en given situation eller under sirskilda forhallanden (Allmendinger

2009: 128-131).

Det ar svart att urskilja hur stor del av kommunernas intressen som har blivit tillgodosedda eftersom
processen fortfarande befinner sig 1 ett tidigt skede. Det finns av den anledningen en problematik att
faststalla hur stort inflytande de har, men Tranas och Trosa kommun har som malséttning att paverka
lokaliseringen av resecentrum i den man kommunen har moéjlighet till. Det utmérks att medfinansieringen
utgor en viktig partiplaneringsprocessen, men det framgarinte bestamt vilken inverkan medfinansieringen

kan ha fatt i planeringen.

Nuissl och Heinrichs menar att institutioner kan paverka aktorers handlande 1 planeringsprocessen.
Vidare beskriver de hur aktorer fattar sina beslut 1 samband med att det finns en uppsattning av
varierande institutioner (Nuissl och Heinrichs 2011: 54). Vissa ar formellt styrda, medan organisationer

som Nykoping-Ostgotalainken AB framst agerar i olika informella processer. Det framgar inte vilka



faktorer som ligger till grund for kommunernas beslut om att inga férhandlingar med staten, men
medfinansiering kan betraktas som en formell institution i planeringen. Enligt Hultén kan medfinansiering
beddmas som en pragmatisk handling och ge upphov till nya idé- och beteendestrukturer (Hultén 2012:
29, 174). Kommunerna ska bistd med medfinansiering till jirnvagen samt bekosta héga summor till
olika stadsbyggnadsprojekt. En mgjlig tolkning kan med utgangspunkt i detta vara att Tranas och Trosa
kommun fattade beslut om att driva sina egna intressen pa grund av dessa faktorer. Kommunerna
ingar redan 1 en forhandlingsposition med Sverigeférhandlingen, vilket skapar en mojlighet att paverka
resecentrumlokaliseringen. Det kan ge en indikation pa att medfinansieringen leder till nya méjligheter
for aktorer och kan samtidigt styra méanniskors agerande. Medfinansiering kan saledes appliceras som
ett verktyg for att kontrollera planeringsprocessen och méjliggora for aktorer att driva sina angeligna
fragor. Aktorer fran olika planeringsnivaer kan dessutom inneha viktiga resurser som ar betydelsefulla
for specifika projekt. (Region Skane 2010: 16-17). Medfinansieringen resulterar saledes inte enbart i

bidrag fran berérda aktorer, utan kan aven sakerstilla genomforandet av projekt.

Pragmatismen handlar ursprungligen om att fa saker utréttade” och framstalla synliga resultat (James
2003: 42-43). Planeringen av hoghastighetsbanan har utmynnat i ett 6kat intresse hos byggforetag. De
har kinnedom om att en kommun kan expandera och utvecklas om en jarnviag byggs. I'dretagen ser
av den anledningen potential i Tranas och Trosa kommun och har redan idag tagit kontakt for att ta
markomraden 1 ansprak. Byggforetagens agerande kan med utgangspunkt i det pragmatiska perspektivet
betraktas som en pragmatisk handling. Byggforetagen invintar inte att kommunerna ska ta kontakt, utan

exploateringsforetagen tog beslutet att soka upp kommunerna.

Det kan vidare konstateras att kommunerna har intagit en aktiv roll i planeringen, men de har samtidigt
en aterhallsamhet. Enligt Trosa kommun finns forfragningar betréiffande specifika markomraden, men
kommunen kan inte utveckla ytorna pa grund av utredningskorridoren. Tranas kommun upplever en
likartad bild. Kommunerna invintar i nuvarande position pa statens slutgiltiga beslut, vilket bidrar till
ett vanteldge 1 planeringen. Hur forhaller sig kommunerna till denna situation? Hoéghastighetsbanan
utgor ett primart mal, och Trosa kommun dger omraden som kan bebyggas, men kommunen har valt
att avvakta. Det framgar dock att kommunen kommer att bistd med utredningar och vidta atgarder for
att fortsatta forhandla om ett resecentrumlige. Tranas kommun upplever vanteldget som problematiskt
och har onskemal om att ett beslut ska faststillas. Det verkar inte finnas direktiv fran staten for hur
kommunerna ska ga till viaga, utan det slutgiltiga beslutet utgér nista steg 1 processen. Det ska dock
poangteras att planeringsprocessen dar omfattande, vilket riskerar att statens beslut kan droja. Samtidigt
vill kommunen vidta férberedande atgarder for att inte hindra processen nar beslutet offentliggors.
Kommunerna vill beméta fragor och utmaningar med ett rationellt planeringssatt, vilket inte dr
mojligt 1 storskaliga stadsutvecklingsprojekt. Planeringen av megaprojekt karaktariseras av risker och
osakerheter, vilket medfor att planerarna édr i behov av att anpassa och forandra planeringen efter den
givna situationen. Den rationella planeringen ricker saledes inte till, utan behov finns av pragmatiska

handlingssitt.
Kommunerna avvaktar och inviantar statens beslut 1 aktuellt lige, men de dr medvetna om att

planeringen inte kan bli helt stillastaende. Tranas kommun har bestamt att ta beredskap och underscker

vad kommunen borde genomfora infér kommande period. I detta fall avspeglar planeringsarbetet ett



pragmatiskt handlingssatt. Enligt Allmendinger finns inga forutbestimda metoder {6r hur problem ska
hanteras inom pragmatismen. Synsdtten bygger pa en Oppenhet for att undersoka vilket som dr det
mest anvandbara tillvigagangssattet att tillimpa 1 en given situation (Allmendinger 2009: 128-131).
Tranas kommun planerar att genomfora utredningar som ska utforas 1 samband med om det blir en
héghastighetsbana for att hantera vantelaget. Det kan betraktas utifran resultatet att Tranas och Trosa
kommun anstrianger sig for att uppratthalla processen och samarbetet med olika aktorer, vilket tyder pa
att kommunerna intar ett pragmatiskt forhallningssatt. Studien speglar darmed ett forhallningssatt som

inrymmer bade rationell planering och pragmatism.

Det kan vidare konstateras utifran analysen att planeringsprocessen inte kan vara fullstaindigt
rationell, vilket beror pa de osdkerheter processen préaglas av. Dessa osdakerheter bestar till exempel av
besluten om jarnvigen, oviantade hinder 1 form av stridande mot miljé och aktérer som tillkommer
samt lamnar projekt. Kommunerna ar inte fastlasta vid olika rutiner eller tar i ansprak av enbart ett
tillvigagangssatt, utan planeringsprocessen har dven tendenser av ett pragmatiskt och 6ppet tankesitt.
Det gar askadliggora pragmatiska handlingar nédr planeringsprocessen befinner sig 1 ett tidigt skede
som inbegriper forhandlingar och avtal. Det rationella planeringssittet framgar som mer méarkbart
niar kommunerna arbetar med sina kommunala projekt, vilket kan avse arbeten med 6versiktsplaner
eller detaljplaner. Det syftar pa nir planeringsprocessen dar mer konkret. Sammanfattningsvis kan det
faststillas att planeringsprocessen kdnnetecknas av bade rationell planering och pragmatism, vilka

6verlappar varandra 1 olika dimensioner. m



& KAPITEL ¢
7

I denna del kommer studiens fragestillningar att diskuteras och stillas mot_forskningsoversikten.

Avslutningsvts kommer uppsatsens slutsatser att presenteras.
7.1 Diskussion

Det konstaterades 1 uppsatsens inledande kapitel att det finns en kunskapslucka angdende hur
kommuner hanterar planeringen av storskaliga stadsutvecklingsprojekt dven kallade megaprojekt.
Pa grund av denna kunskapslucka har det varit relevant att studera vilka forvantningar och vilket
forhallningssitt kommuner har haft till planeringen av ett megaprojekt. Detta har studerats utifran

toljande fragestillningar:

<& Vilka forvantningar finns tnom kommunerna?
& Pa vilket sdtt forhaller sig kommunerna till planeringen av ett megaprojekt?
<& Hur styr planeringen av elt megaprojekt kommunernas aktuella planeringsarbete?

Megaprojekt klassificeras enligt Flyvbjerg som storskaliga komplexa investeringsprojekt som involverar
flera privata och offentliga aktorer. Megaprojekt har en varierad omfattning och ser olika ut beroende
pa kontexten. Projekten stracker sig 6ver en lang tidsperiod och kraver en omfattande planeringshorisont
(Flyvbjerg 2014: 3-4). Tranas och Trosa kommun ar sett till antalet invanare tva mindre kommuner 1
jamforelse med resterande stationskommuner. Det innebér att Tranas och Trosa kommun har andra
forutsdttningar gallande ekonomi och resurser an stader som Stockholm, Géteborg och Linképing
Hoghastighetsbanan ar ett pagaende infrastrukturprojekt 1 Sverige och stéller hdga krav pa potentiella
stationskommuner, men planeringen beror inte enbart hoghastighetsbanan 1 sig. Flera andra faktorer
inkluderas. Medfinansiering till jarnvig, uppforande av nytt resecentrum, nya bostader, anslutningsvagar,
parkeringslésningar samt fragor som ror vatten och avlopp etc. ingar i de krav som kommunerna
ska uppfylla. Det gar foljaktligen konstatera att de krav Tranas och Trosa kommun ska uppfylla kan
kdannetecknas som ett megaprojekt f6r kommunerna. Det kan utifran forskningsoéversikten urskiljas att
kommuners synsdtt inte har studerats i stor utstrackning, utan fokus ar vanligtvis riktad mot vilken inverkan
megaprojekt har pa faktorer som ekonomi och miljé. Studiens syfte har koncentrerats mot att studera
huruvida megaprojekt integreras och hanteras i den kommunala planeringsprocessen. Undersokningens

utgangspunkt har saledes inneburit att studera megaprojekt 1 svensk kommunal kontext.

Tranas och Trosa kommun ska uppfylla statens uppsatta krav och star av den anledningen infor en
omfattande planering. Den forsta fragestillningen beror: Vilka forvintningar finns inom kommunerna?
Det framgar utifran resultatet att kommunerna har en samstammighet betriffande de f6rvintningar som
torekommer 1 samband med planeringen av héghastighetsbanan. Planeringen av hoghastighetsbanan,
nytt resecentrum och nya bostader forvantas starka kommunerna. Det finns generellt en tilltro pa att

dessa faktorer kommer att fungera som en tillvixtmotor och bidra till en befolkningsokning. Nyttorna



som kan erhallas fran investeringsprojektet vardesatts saledes hogt inom kommunerna. Arbetsmarknaden
har dessutom potential att bli starkare, vilket kan astadkomma nya arbetsmarknadsregioner. Manniskor
kommer inte i lika stor utrackning styras av var arbetet dr lokaliserat, utan manniskor far en 6kad méjlighet
att bo pa en plats och arbeta 1 stora stider som Stockholm, Géteborg eller Linképing. Planeringen av
en ny héghastighetshana har som avsikt att skapa storre valméjligheter, vilket pa sa satt kan utveckla

arbetspendlingen.

Studiens andra fragestillning behandlar: Pa vilket sétt forhéller sig kommunerna till planeringen av ett
megaprojekt? Det inkluderar hur Tranas och Trosa kommun beméter de uppsatta kravspecifikationerna.
Planeringsprocessen priglas av att olika intressen stalls mot varandra, vilket skapar en komplex process.
Kommunerna och Trafikverket har skilda forestallningar betrdffande lokaliseringen av resecentrum.
Kommunernas strategi ar att forhandla vidare om ett resecentrumlige. Tidigare forskning visar pa
att regionforstoring har ett betydelsefullt varde 1 planeringen av megaprojekt, vilket dven kan goras
askadlig 1 undersokningens resultat. Det framgar utifran studien att Trands och Trosa kommun, Tranas
United och Nyképing-Ostgotalinken AB har ett gemensamt intresse om en 6kad regionforstoring och

forbattrade kommunikationer.

Utifran resultatet framtrader dven bilden av att samverkan kan ge upphov till olika férdelar. Tranas
och Trosa kommun ar sett till antalet invanare tva mindre kommuner i jamforelse med de utpekade
stationsomradena. En mojlig tolkning kan med utgangspunkt 1 detta vara att det dr problematiskt att
fa gehor 1 fragor. Undersokningen visar att kommunerna ingar i natverk med andra aktorer, vilket
markerar att kommunerna villigt samverkar med andra aktérer for att stirka sin position gentemot
staten. Planeringen av hoghastighetsbanan har 6ppnat upp andra mdojligheter for organisationer och
foretag att delta i processen. Aktérer som Nykoping-Ostgotalinken AB, Tranis United och kommunerna
har influerat planeringsprocessen. Staten ar inte enbart den enda aktér som bestimmer, utan kommuner
och regioner ar involverade 1 forhandlingarna och har mojlighet att paverka processen. Tranas United
bistar med hjalp till kommunen dven om organisationen inte far en tilldelad plats 1 férhandlingarna med
Sverigeforhandlingen. Det sker genom att Tranas United soker efter byggbar mark, vilket kommunerna

sedan ska godkdnna.

Uppsatsens slutliga fragestallning inrymmer hur kommunernas planering paverkas. De krav som riktas
mot stationskommunerna har paverkat det aktuella planeringsarbetet pa flera skilda sitt. Det dr manga
beslut som ska fattas och kommunernas planering kan inte bli helt stillastaende. Aktérer dr av den
anledningen 1 behov av att fortskrida sin planering, vilket kriaver atgarder. Brandt framhaller att aktorer
till exempel kan utféra impulsiva handlingar, vilket ar svart att forutsiga. I resonemanget placeras
fokus pa att aktorer kan fatta beslut utan andra aktérers kinnedom, vilket kan ge planeringsprocessen
en ny riktning (Brandt 2005: 80-81). Studiens resultat illustrerar denna problematik. Trosa kommuns
styrgrupp har varit 1 behov av att genomfora egna avstimningar eftersom planeringsprocessen annars
skulle bli orérlig. Sadana handlingar ar enligt Flyvbjerg vanligt forekommande 1 megaprojekt. Den breda
samverkan mellan privata och offentliga aktorer forsvarar formagan att uppratthalla kommunikationen
med andra aktorer (Flyvbjerg 2014: 11-15).



Det finns ett behov av att involvera ingenjorer, arkitekter, byggherrar, investerare och konsulter for att
genomfora megaprojekt. Dessa samtliga aktorer har ett vinstintresse 1 planeringen. De medverkar och
genomfor investeringar om det dr 16nsamt (Flyvbjerg 2014: 7). Aktorer kan tillkomma och vilja att
lamna planeringsprocessen, vilket kan aterkopplas till byggforetagens involverande. Det kan aven ge
processen en helt ny riktning om aktorer véljer att hoppa av projekt. Kommunerna har ingen kontroll
6ver aktorer som inte vill fullfolja olika projekt, utan det borde finnas en medvetenhet och beredskap f6r

att dessa handelser kan intraffa.

Tranas och Trosakommun har tillampat olika proaktiva atgiarderinfor planeringen av hoghastighetsbanan.
Kommunerna har redan idag tagit markomraden 1 ansprak, anlitat konsulttjanster och planerar for
ett nytt resecentrum samt nya bostader. Kommunerna kan inte framstalla detaljplaner betraffande
resecentrum och nya bostader pa grund av att staten dnnu inte har faststéllt ett slutgiltigt beslut. Studien
visar tecken pa att kommunerna efterstravar ett rationellt planeringsideal 1 processen. De har en vilja
att redan idag hantera fragor som beror resecentrum och bostider, men kommunerna har observerat
flera osdkerheter och utmaningar i anslutning till planeringen. Trosa kommun beskriver att en
befolkningsékning inte enbart ar positivt. Utrymmet {or skolor, lokaler och olika verksamheter kommer
riskera att bli bristfilliga. Att hinna med samhéllsservicen 1 sin helhet uppfattas som en utmanande
handling. Informant 1 staller sig framf6rallt kritisk till att fragan om arbetskraft inte har behandlats i
processen. Kommunerna har 6nskemal om att hantera dessa fragor enligt en rationell process, men det
ar inte genomforbart 1 planeringen av megaprojekt. Den rationella planeringen ér saledes inte tillracklig.

Planeringen kraver en anpassning till olika situationer, vilket kan jamforas med Smiths argument.

Smith foresprakar att projekt borde grundas pa en viss flexibilitet, vilket vidare forklaras som att aktérer
inte borde sta fast vid en bestdmd strategi och fullfélja den. Oférutsedda hiandelser och konflikter mellan
aktorer kan uppkomma. Aktérer borde ha en 6ppenhet gentemot att forandra planer till den radande
situationen (Smith 2002: 11-15, 137-139). Det kan anknytas till kritiken som riktades mot den rationella
planeringsteorin. Det konstaterades tidigare att det ar komplicerat att hantera problem genom att
fullfolja en forutbestamd plan. Olika beslut paverkar fler faktorer an vad som ar mojligt att forutspa och
berdknas (Allmendinger 2009: 51-55). Ovanstaende resonemang kan sittas 1 relation till den planering
som Tranas och Trosa kommun star infor. Det dr problematiskt att forutse varje steg inom planeringen av
ett megaprojekt. Det foreligger atskilliga osdkerheter och sérskilda fragor kan ha behov av att behandlas

senare 1 processen.

Kommunerna anger dessutom en upplevd problematik rérande deras planeringsarbete. Idag forekommer
ett vanteldge 1 planeringen, vilket kommer att kvarsta tills staten har fattat sitt slutgiltiga beslut ar
2018. Vantelaget berér omraden som har potential att utvecklas, men dessa markomraden ingér i den
forordade jarnvagslinjen. Trosa kommun har utvecklat olika alternativ, men har valt att avvakta eftersom
de inte vill utgora en barriar om hoghastighetsbanan kommer att skapas. Tranas kommun anger aven att
deras arbete himmas av vintelaget, men har beslutat att fortga med utredningar som ska genomforas i

samband med om jarnvagen kommer att byggas.



Det framkom 1 intervjuerna att sirskilda fragor har nonchalerats 1 planeringen, vilket kan anknytas
till Frisk som resonerar runt denna problematik. Frisk framhaver att polittkerna och planerarna var
fastlasta vid sin framtidssyn for Hallandsastunneln. De hade en stark vilja att begransa utgifterna, vilket
resulterade i att centrala faktorer bortprioriterades (Frisk 2008: 122-123). Utifran detta kan paralleller
goras till studiens resultat. Tranas och Trosa kommun beskriver att specifika fragor har blivit asidosatta 1
planeringen, men det framkom inte varfor specifika fragor har blivit bortprioriterade. Det finns generellt
en tilltro pa att planeringen av hoghastighetsbanan ska fungera som tillvixtmotor och bidra till en
befolkningsékning. Tranas och Trosa kommun har ett stort engagemang och ar villiga att genomfora
de investeringar som kravs trots att de har uppmarksammat flera problem och utmaningar. Tranas
och Trosa kommun anser att de formaner som kan erhallas vager starkare. En mgjlig tolkning kan
utifran detta vara att kommunernas bild av megaprojekt kan paverka vilka fragor som blir prioriterade

1 planeringsprocessen.

Det framkommer dven att staten har ansvar for det slutgiltiga beslutsfattandet. De efterstravar ett rationellt
och logiskt tankesatt, men hela idén om Sverigeforhandlingen bygger pa governance. Det dr inget enkelt
tillvagagangssitt att styra utifran ett top-down perspektiv nar planeringsprocessen befinner sig 1 ett tidigt
utvecklingsskede. Staten regleras av lagar och férordningar, men tar governance 1 ansprak for att paverka
planeringen. Sverigeforhandlingen har inte rattighet att besluta éver kommunernas planering, vilket
ar pa grund av det kommunala planmonopolet. Sverigeférhandlingen har istéllet striackt sig bortom
government och rekommenderat via férhandlingarna att fragor som ror cykeltrafik ska férankras lokalt
1 kommunernas planering. Det betyder inte att aktorer 6verger government, utan bitvis tar avsteg ifran
det.

Uppsatsens syfte har inrymt att underséka hur kommuner hanterar och férbereder sig infor
planeringen av ett megaprojekt. Studien visar tecken pa att aven kommunerna efterstravar ett rationellt
planeringsideal. De har en vilja av att planera varje steg 1 forviag, men det ar inte utforbart att hantera
processen med enbart rationell planering. Det dr pa grund av att planeringen av megaprojekt inrymmer
flera okanda faktorer och osiakerheter. Osidkerheterna bestar till exempel av beslut om jarnvagen och
aktorer som tillkommer och lamnar planeringsprocessen pa eget initiativ. Konstellationerna av aktorer
ar inte statiska, utan de dr istédllet foranderliga. Den bild som framtrader i undersékningen markerar
att det finns olika risker och hinder som kan uppsta under processens utveckling. Megaprojekt ar en
komplex process och det gar saledes inte ha kinnedom om var en planeringsprocess befinner sig om
1-5 ar. Den rationella planeringen édr i och med det inte tillracklig, utan behov finns av pragmatiska

handlingssatt.
7.2 Slutsatser

Studien visar pa en nyanserad bild av planeringsprocessen som skett 1 Tranas och Trosa kommun. Det
gar av den anledningen inte entydigt faststilla att processerna har préaglats av enbart government eller
governance. Istéllet visar den genomforda studien pa en process som inrymmer bada delarna. Staten
efterstravar ett rationellt och logiskt planeringssitt, men denna top-down styrning visar sig emellertid ge
upphov till en viss problematik nar planeringsprocessen befinner sig 1 ett sadant tidigt utvecklingsskede.

Planeringen av hoghastighetsbanan ar ett investeringsprojekt, vilket kraver forhandlingar med berorda



stationskommuner och regioner. Det kan konstateras att ett pragmatiskt synsatt kravs 1 sadana situationer.
Kommunerna ingar darutéver i natverk med andra aktorer for att pa sd sitt kunna starka sin stillning
gentemot staten 1 olika fragor. Hela idén med Sverigeférhandlingen forutsitter foljaktligen ett arbete

utifran governance.

Staten styrs av lagar och foérordningar, men tar dven governance i ansprak for att utéva inflytande 1
planeringen. Sverigeférhandlingen har inte laglig ratt att bestimma 6ver kommunernas planering, vilket
har sin grund 1 det kommunala planmonopolet. Sverigeforhandlingen har istéllet strickt sig bortom

government och skapat anvisningar via férhandlingarna.

Undersokningen visar f6ljaktligen tecken pa att fasta konstellationer som staten har utvecklats, men dven
kommuner och organisationer har utvecklats. Tranas och Trosa kommun kommer vidta atgarder for att
forhandla om ett resecentrumlige som passar kommunens egna visioner. Kommunerna ingér diarutver
1 ett natverk tillsammans med regionala aktorer som gemensamt har paverkat planeringsprocessen
pa varierande sitt. Aktérerna samverkar i och med det 1 olika nitverk for att stirka sin stdllning.
Organisationen Nykoping-Ostgotalinken AB utgor ett av de mest tydligaste fallen pa detta. De dr en
tillfallig organisation som har framstallt underlagsmaterial till staten, vilket kan liknas med ett rationellt
handlingssitt. Det framgar att kommunerna och regionerna anvinder Nykoping-Ostgotalinken AB
som ett tillvigagangssatt for att paverka planeringsprocessen. De arbetar gemensamt {or att influera
politikerna och driver sina egna intressen 1 olika fragor, vilket dr utmérkande for governance. Trands
och Trosa kommun har utéver detta skapat ett eget niatverk dir de fungerar som autonoma aktorer
och driver sina egna intressen 1 forhandlingarna med staten, vilket kan antyda att kommunerna har
okat sitt inflytande 1 planeringsprocessen. En intressant aspekt med undersokningens resultat visar att
kommunerna och organisationerna inte enbart anvander government eller governance, utan anvander
aven bada tva 1 planeringsprocessen. Analysen visar vidare att det inte ror sig om ett skifte till governance,
utan det kan snarare betraktas som att aktorerna tar vissa avsteg ifran government. Government har

fortfarande en betydelsefull stillning 1 planeringsprocessen.

Det gar siledes inte fastsld att planeringsprocessen enbart har utgatt fran ett rationellt
planeringsperspektiv eller utifran ett pragmatiskt forhéallningssatt. Bilden visar istdllet pa att en
kombination av dem bada har forekommit. Ett mer pragmatiskt forhallningssatt har varit aktuellt i
processens tidiga skede 1 form av forhandlingar och avtal. Vid dessa sammanhang visar studien pa
att kommunerna och organisationerna i hogre utstrackning tar eget initiativ och driver pa processen
utifran sina egna intressen. Den rationella planeringen framtrader som starkast nar kommunerna
arbetar med de vanliga kommunala projekten, vilket kan avse arbetet med 6versiktsplaner eller
detaljplaner och nar planeringsprocessen dr mer konkret. Det kan sammanfattningsvis faststallas att
kommunernas planering kinnetecknas av en kombinerad arbetsprocess som innefattar bade rationella

och pragmatiska handlingar, vilka 6verlappar varandra i olika dimensioner. m
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IP 6 (Intervjuperson 6) Tjansteman, Trosa kommun (Intervjudatum: 2017-10-17).
Interyjuerna har transkriberats. De transkriberade intervjuerna finns forvarade hos forfattaren
BTH-logga, |Elektroniskt| Tillganglig: <http://www.sicaht.org/wp-content/

uploads/2014/02/bth_logo_platta.jpg> [Hamtad: 2018-01-01]. BTH-logga finns pa sida 1
och 2.



Intervjufragor till kommuner och naringsliv
Bakgrund om intervjupersonen
Skulle du vilja borja beskriva vad {or roll du har i organisationen?
Hur har dialogen mellan andra aktorer som Sverigeforhandlingen och Trafikverket 1
samband med etableringen av ett stationslige sett ut? Det vill sdga, hur sag dialogen
ut innan det bestamdes att er kommun av en av de potentiella kommunerna att fa ett
resestopp?
Har kommunen efterstriavat att bli ett av de potentiella omradena att fa ett nytt resestopp for
planeringen av héghastighetsbanan? Eller nar fick ni kinnedom om att er kommun var ett
potentiellt omrade?

Hur stéllde sig kommunen till detta? Hur har instillningarna férandrats framtill idag?

Kan du beskriva hur processen har sett ut i samband med offentliggérandet av att

Tranas var en av de potentiella stationsorterna? [Fran idéstadiet till idag]

Vilka projekt inryms i er planering som ni ska genomfora i samband med héghastighetsbanan?

(Resecentrum, medfinansiering och nya bostader. Vad ska ni genomfora ytterligare?

Det forekommer olika diskussioner om var nagonstans resecentrumet ska lokaliseras. Hur resonerar

ni kring fragan?

Hur hanterar ni 1 nuvarande situation de projekt som behéver genomforas? (Hur langt har

forberedelserna for tillfalligt kommit?)
Vilken inverkan far detta pa andra projekt?

Hur planeras nya stadsdelar med hoghastighetsbanan 1 atanke? Vilka fragor har varit av storst

betydelse och diskuterats kring?

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

Hur tinker kommunen konkret att omradet kring stationen kommer att se ut?

Vilka intressen har kommunerna i samband med planeringen f6r héghastighetshanan?
Hur férbereder ni er ifall det inte flyttar in ménniskor? Eller inte anvander kollektivtrafiken

Pa vilket satt genomfors det investeringar redan idag?



Hur hanterar ni balansen mellan dessa och de krav som stélls pa er i samband med

hoghastighetsbanan? (Med tanke pa markreservation, finansiering, resurser mm.)

Hur ar arbetet organiserat? Vilka metoder eller strategier anvander kommunen? Eller hur planerar

ni att hantera dessa projekt? (Hur gar diskussionen?)

Har ni fatt nagra sarskilda uppgifter (utredningar eller annat material) som ni ska ha

fardigstallda infér exempelvis ar 2018 eller kommande ar?

Vad anser kommunen behéver genomforas infér kommande ar? Vad for prioriteringar kommer

vara 1 behov av att genomfOras?

Vilka svarigheter eller utmaningar upplever kommunen att det finns med att hantera de krav som

stalls pa kommunen? Hur hanterar ni detta?

Samverkansformer

Hur ser dialogen mellan kommunen och Sverigeférhandlingarna samt Trafikverket ut?

Hur upplever kommunen att ni har blivit bemétta av Sverigeférhandlingarna? Har kommunens

intressen blivit tillgodosedda?

Hur stor frihet angaende planlaggningen av resecentrum eller andra tillhorande projekt som ska

genomforas har ni? Kan ni lagga upp arbetet efter era 6nskemal, intressen och visioner?
Upplever ni att det finns otydligheter angaende vad for ansvar ni som kommun har for de projekt
som ska genomforas? Har det tydligt framgatt genom diskussioner mellan kommunen och

Sverigeforhandlingarna/Trafikverket vad for uppgifter de berérda kommunerna har?

Hur ser dialogen med andra tjanstemaén, politiker, aktorer som byggherrar, intressenter,

markagare etc. ut? Hur samarbetar ni med andra aktorer for att hantera olika projekt?
Vilka aktorer kommer att delta 1 processen? Vilka kommer inte inkluderas? Varfor/varfor inte?
Tar aktorer/intressenter initiativ for att diskutera planeringsarbetet med er?

Vilka intressen har dessa aktérer? (Gversiktligt) Vilka dr mest framstdende i processen? Ar det

aktorer som framfor sina 6nskemal och viljor mer an andra?
Har det hittills uppstatt motstridigheter mellan berérda aktorer?
Pa vilket sitt fattas olika beslut?

Vilka aktorer inkluderas?



Hur avvéager ni mellan olika intressen?
Pa vilket satt styr planeringen av héghastighetsbanan den kommunala planeringen?

Upplever ni att det finns frihet for er att utforma underlagen som Sverigeférhandlingarna har

uppmanat berérda kommuner att ta fram?

Har det uppkommit nagra ovantade hinder eller problem som kréavt att ni har varit i behov av att

skifta riktning inom planeringsarbetet?
Avslutande fraga

Finns det nagot 6vrigt ni skulle vilja tillagga?
Intervjufragor till politiker

Fragorna ser mer eller mindre likadana ut. Forsta halva delen av fragemallen ser lite annorlunda ut 1

jamforelse med fragorna till kommunerna och naringslivet.
Bakgrund om intervjupersonen

Skulle du vilja bérja beskriva vad f6r roll du har 1 organisationen?
Hur har dialogen mellan andra aktorer som Sverigeférhandlingen och Trafikverket,
grannkommuner i samband med etableringen av ett stationslage sett ut? Det vill
sdga, hur sag dialogen ut innan det bestamdes att er kommun av en av de potentiella
kommunerna att fa ett resestopp?

Hur har dialogen sett ut mellan er politiker?

Har kommunen efterstriavat att bli ett av de potentiella omradena att fa ett nytt resestopp for

planeringen av hoghastighetsbanan?

Hur stallde ni er till detta? Hur har installningarna férandrats framtill idag? Hur ser visionen ut hos

politikerna?

Kan du beskriva hur dialogen/processen har sett ut i samband med offentliggérandet av

att Tranas/Vagnharad var en av de potentiella stationsorterna? [Fran idéstadiet till idag]

Vilka projekt inryms i er planering som ni ska genomfora i samband med héghastighetsbanan?

(Resecentrum, medfinansiering och nya bostader. Vad ska ni genomfora ytterligare? Vagar? Vad for



typ av bostider)
Hur stéller ni er till de projekt som behover genomforas?
Vilka effekter tror du att ett resecentrum kommer att bidra tll?

Hur staller politikerna sig till detta? Hur har det paverkat er politiker? Vilka forvantningar har ni

nu?
Hur ser det politiska intresset ut for planeringen av hoghastighetshanan? Vilka fragor viager tyngst?

Det térekommer olika diskussioner om var nagonstans resecentrumet ska lokaliseras. Hur resonerar

ni kring frigan? Ar kommunen 6verens?
Vilka krav och utmaningar skapar planeringen av héghastighetsbanan?

Hur planeras nya stadsdelar med héghastighetshanan 1 atanke? Vilka fragor har varit av storst

betydelse och diskuterats kring?
Vilken inverkan far detta pa andra projekt? Vilka fragor vager tyngst och vilka prioriteras?

Hur hanterar ni balansen mellan dessa och de krav som stélls pa er i samband med

hoghastighetsbanan? (Med tanke pa markreservation, finansiering, resurser mm.)

Hur ar arbetet organiserat? Vilka metoder eller strategier anvander kommunen? Hur planerar ni att

hantera dessa projekt?
Pa vilket satt genomfors det investeringar redan idag?

Har ni fatt nagra sarskilda uppgifter (utredningar eller annat material) som ni ska ha

fardigstallda infor exempelvis ar 2018 eller kommande ar?

Vad anser ni behover genomforas infor kommande ar? Vad for prioriteringar kommer vara 1 behov

av att genomforas?

Vilka svarigheter eller utmaningar upplever ni att det finns med att hantera de krav som stalls pa

kommunen? Négra sarskilda fragor som ar svara? Hur hanterar ni detta?

Samverkansformer

Hur ser dialogen mellan kommunen och Sverigeférhandlingarna samt Trafikverket ut?

Hur upplever du att ni har blivit bemétta av Sverigeforhandlingarna? Har politikernas intressen
blivit tillgodosedda?



Hur stor frihet angdende planlidggningen av resecentrum eller andra tillhérande projekt som ska

genomforas har ni? Kan ni lagga upp arbetet efter era 6nskemal, intressen och visioner?

Har det tydligt framgatt genom diskussioner mellan politiker och Sverigeférhandlingarna/

Trafikverket vad for uppgifter de berérda kommunerna har?

Hur ser dialogen med andra tjanstemaén, politiker, aktorer som byggherrar, intressenter,

markagare etc. ut?

Hur samarbetar ni med andra aktorer for att hantera olika projekt? Hur ofta sker forhandlingar och

dialoger?
Vilka aktorer kommer att delta 1 processen? Vilka kommer inte inkluderas? Varfor/varfor inte?
Tar aktorer/intressenter initiativ for att diskutera planeringsarbetet med er?

Vilka intressen har dessa aktérer? (Gversiktligt) Vilka dr mest framstdende i processen? Ar det

aktorer som framfor sina 6nskemal och viljor mer an andra?
Har det hittills uppstatt motstridigheter mellan berérda aktorer?
Pa vilket sitt fattas olika beslut?

Vilka aktorer inkluderas?

Hur avvéager ni mellan olika intressen?
Pa vilket satt styr planeringen av hghastighetsbanan ert vardagliga planeringsarbete?

Upplever ni att det finns frihet for er att utforma underlagen som Sverigeférhandlingarna har

uppmanat berérda kommuner att framstilla?

Har det uppkommit nagra ovantade hinder eller problem som kravt att ni har varit i behov av att

skifta riktning inom planeringsarbetet?
Avslutande fraga

Finns det nagot 6vrigt ni skulle vilja tillagga?



