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Samordning av trafik- och bebyggelseplanering – förutsättningar för hållbar 
mobilitet 

av Robert Hrelja och Jonna Nyberg 
VTI 
581 95  Linköping 

 

 
Sammanfattning 

Bebyggelsens lokalisering i förhållande till trafiksystemens utformning påverkar 
människors resmönster och val av färdmedel. Det är därför viktigt att bebyggelse och 
trafik samordnas för att skapa hållbar mobilitet. Hållbar mobilitet är ett samlings-
begrepp för åtgärder som minskar antalet resor med bil, längden på resorna och behovet 
av att resa. Syftet med denna studie är att belysa kommunala förutsättningar för samord-
ning av bebyggelse- och trafikfrågor i förhållande till hållbar mobilitet.  

Studien bygger på två fallstudier där hanteringen av bebyggelse- och trafikfrågor i 
planering av två bostadsområden i Trelleborg respektive Lund har studerats. I studien 
analyseras det hur samordningen har påverkats av exempelvis politiskt engagemang och 
folkligt stöd för mer hållbara transportsystem, uppdelning av roller och ansvar i förvalt-
ningen samt former för samordning och skapande av samförstånd mellan politiker och 
tjänstemän.  

Resultatet av fallstudierna visar olika kommunala förutsättningar för samordning av 
bebyggelse- och trafikfrågor. I Lund skapade folkligt stöd för hållbar mobilitet, stor 
enighet om långsiktiga stadsbyggnadsmål bland politiker och tjänstemän, fungerande 
planstrukturer och mekanismer för samsyn mellan aktörer bra förutsättningar för sam-
ordning av kollektivtrafik och bebyggelse. I Trelleborg samordnades trafik- och 
bebyggelse i mindre omfattning, vilket bland annat resulterade i sämre förutsättningar 
för kollektivtrafik. Det kan bland annat förklaras av att kollektivtrafiken inte hade en 
självklar roll i förverkligandet av målen om kommunens långsiktiga utveckling.  

Resultaten visar att när samordningen har fungerat har tre faktorer understött varandra 
och skapat vad man kan benämna för en strategisk besluts- och planeringsprocess. 
Dessa tre faktorer, som kan utvecklas för att stärka samordningen även i andra svenska 
kommuner, kan sammanfattas som följande; 1) långsiktiga visioner för stadsutveckling, 
2) lång- och kortsiktiga handlingar, 3) medborgarnas stöd för den långsiktiga visionen. 
Den första faktorn handlar om hur bebyggelse- och trafikfrågor länkas till visioner om 
framtida stadsutveckling; för att nå långsiktiga klimat- och energimål bör visionerna 
bygga på åtgärder för hållbar mobilitet. Samordningen blir härmed ett viktigt verktyg 
för genomförandet av stadsbyggnadsvisionen. Den andra faktorn handlar om hur 
visionen omsätts i långsiktiga och kortsiktiga handlingar. För att kunna påverka 
konkreta besluts- och planeringsprocesser måste enighet mellan politiker och tjänstemän 
skapas. Därför bör man i svenska kommuner utveckla mekanismer för samförstånd om 
åtgärder för hållbar mobilitet, till exempel bred medverkan i framtagandet av strategier 
och policyer, studieresor och täta kontakter i planeringsarbetet. Detta blir särskilt viktigt 
när synsätt som hindrar större samordning ska förändras, eller till exempel när gång-, 
cykel- eller kollektivtrafik ska ges företräde framför biltrafik. De långsiktiga visionerna 
för stadsutvecklingen bör dessutom vara tydligt formulerade i strategiska planer och 
planstrukturen bör skapa en kedja som understödjer arbetet på olika nivåer. Den tredje 
faktorn betonar betydelsen av medborgarnas stöd för den långsiktiga visionen. Utan 
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medborgarnas stöd blir det svårt att fatta ibland obekväma politiska beslut som påverkar 
medborgarnas resemönster. Medborgarnas stöd kan också bli en drivkraft för 
genomförandet av politiska beslut. 
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Integrated traffic and land use planning. Conditions for sustainable mobility 

by Robert Hrelja and Jonna Nyberg 
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute) 
SE-581 95  Linköping  Sweden 

 

 
Summary 

The way buildings are positioned relative to the design of traffic systems influences the 
public’s travel patterns and their choice of transport mode. It is therefore important that 
building layout and traffic are coordinated in order to create sustainable mobility. 
Sustainable mobility is an umbrella term for measures that reduce the number and 
length of car journeys and the need to travel at all. The aim of this study is to shed light 
on the conditions under which local authorities coordinate building development and 
traffic issues with respect to sustainable mobility.  

This investigation is based upon a pair of case studies, and examines the handling of 
building and traffic issues during the planning of two residential areas, one in Lund and 
one in Trelleborg. The study analyses how coordination between these two areas has 
been influenced by, for example, political interest and public support for a more 
sustainable transport system, and the distribution of tasks and responsibilities within the 
local administration, as well as the methods used to achieve coordination and to create 
mutual understanding between politicians and officials.  

The case study findings show that circumstances differ when it comes to the local 
authorities’ coordination of building and traffic issues. In Lund – with its public support 
for sustainable mobility, politicians’ and officials’ general agreement on long-term 
urban planning goals, workable planning structures, and mechanisms to achieve 
consensus between the parties concerned – conditions were favourable to coordination 
of public transport and building planning. In Trelleborg there was less coordination 
between traffic and building planning, which among other things resulted in less 
propitious conditions for public transport. One explanation for this is the fact that public 
transport did not have an obvious role to play in the realization of Trelleborg’s long-
term development goals.  

The results show that where coordination has worked, three factors have combined to 
create what may be termed a strategic decision-making and planning process. The three 
factors can be summarized as (i) long-term visions for the town’s development, (ii) 
long- and short-term actions, and (iii) public support for the long-term vision. The first 
factor concerns the way in which building and traffic issues relate to conceptions of 
future urban development. To achieve long-term climate and energy goals, such 
conceptions should be based on the principles of sustainable mobility. It is important 
that coordination is made a tool for the implementation of planning policy. The second 
factor concerns how the vision is turned into concrete, long- and short-term actions. 
Politicians and officials must be in agreement if real influence is to be brought to bear 
on actual decision-making and planning processes. Swedish local authorities should 
therefore develop mechanisms to enhance mutual understanding between politicians and 
officials on the basic principles of sustainable mobility. This becomes especially 
important whenever it is necessary to change the underlying systems of thought that 
hinder greater coordination. In addition, the long-term vision for urban development 
should be clearly formulated in strategic plans, and the structure of those plans should 
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form a framework that supports work on a variety of levels. The third factor concerns 
public support. Without public support it becomes hard to make the occasionally 
difficult political decisions that affect the public’s travel behaviour. Public support can 
also be a driving force behind the realization of political decisions. 
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1 Inledning – energisnåla bebyggelsestrukturer och 
trafiksystem 

Transportsektorn är en stor användare av fossila bränslen och transporterna stod år 2010 
för 23 % av den totala energianvändningen i Sverige (Energimyndigheten, 2011). 
Bebyggelsens struktur och placering påverkar hur människor reser, vilket i sin tur 
påverkar utsläpp och energiförbrukning. Hur människor reser beror på var olika service-
funktioner och bostäder är lokaliserade i förhållande till trafiksystemet. Studier visar att 
personer som bor centralt, med korta avstånd mellan bostäder, arbetsplatser, affärer och 
service, reser kortare sträckor och använder bil i mindre omfattning än resenärer som 
bor mer perifert (Naess, 2009). Bostadsområden i tätorters utkanter präglas i regel av 
längre avstånd till vardagliga målpunkter och glest bebyggda bostadsområden kan 
dessutom ge dåligt underlag för kollektivtrafik. Bebyggelsen, trafiksystemets utform-
ning, resvanor och trafikvolymer är således sammanlänkade i ett sammanhållet system 
(Tennøy, 2010).  

Det finns sammanfattningsvis stor kunskap om hur tätorter och trafiksystem bör byggas 
för att skapa s.k. ”hållbar mobilitet” (Banister, 2008). Hållbar mobilitet är ett samlings-
begrepp för åtgärder som minskar antalet resor med bil, längden på resorna och behovet 
av att resa. Kommunala politiker och tjänstemän med ambitioner att skapa hållbar 
mobilitet bör sträva mot att undvika utglesning av bebyggelsen, öka andelen invånare 
som bor nära eller i centrala delar av tätorterna och säkerställa en hög bebyggelsetäthet i 
nya bostadsområden för att skapa förutsättningar för gång-, cykel-, och kollektivtrafik.  

Den faktiska svenska tätortsutvecklingen präglas av tre delvis motstridiga trender som 
både leder i riktning mot och bort från mål om hållbar mobilitet. Det sker för det första 
en förtätning av tätorters centrala delar. Det är i linje med kunskapen om hur energi-
snåla tätorter och trafiksystem ska byggas. Innerstadens ”renässans” sker genom 
omvandling av centralt belägna industri- och hamnområden till bostäder och affärer 
(Gullberg et al., 2007). Det sker för det andra en utglesning av svenska tätorter 
(Reneland, 2000; Gullberg et al., 2007), även om utglesningen har minskat sedan 1990-
talet (Ranhagen, 2008). Utglesningen sker genom att fritidshusbebyggelse i städers 
utkanter omvandlas till permanentboenden (Boverket, 2010) eller genom att redan 
etablerade bostadsområden i utkanterna av städer och externa handelsområden byggs ut 
(Gullberg et al., 2007). Samtidigt sker, för det tredje, en regionförstoring som innebär att 
tätorter på större avstånd knyts samman och skapar gemensamma områden för arbete 
och fritid. Det finns delvis ett samband mellan de tre trenderna. Svenska politiker 
tenderar att se sina tätorter som noder i ett hierarkiskt system av ekonomiskt konkur-
rerande tätorter (Kåpe, 2000). Med en sådan bild av tätortsstrukturen blir skapandet av 
dels tilldragande stadscentra och handelsetableringar, dels bostadsområden i attraktiva, 
men ibland perifera lägen, ett sätt för kommunala politiker att locka invånare från när-
liggande kommuner. 

För att bygga tätorter för hållbar mobilitet krävs att trafik- och bebyggelse samordnas 
redan på planeringsstadiet. Den faktiska svenska tätortsutvecklingen ger oss anledning 
att tro att det finns en potential att stärka samordningen och på så sätt förbättra förut-
sättningarna för mer hållbara tätorter och trafiksystem. Samordnad planering kan i ett 
kommunalt sammanhang förstås som sektorsövergripande besluts- och planerings-
processer för olika sektorsområden såsom bebyggelse och trafik. Betydelsen av samord-
ning mellan trafik- och bebyggelseplanering har fått ett stort retoriskt genomslag i 
kommunal samhällsplanering. De nya modeorden i forskningslitteraturen, planerings-
handböcker och policydokument, i Sverige såväl som i övriga europeiska länder, är 
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policyintegration och samordning av trafik- och bebyggelsefrågor i den praktiska plane-
ringen (Boverket, 2002; Sveriges kommuner och landsting, 2007). För att exempelvis 
åstadkomma attraktiva och hållbara städer försöker myndigheter med inspiration och 
goda exempel i planeringshandböcker att påverka kommunala politiker och tjänstemän 
att stadsplanera istället för att trafik- och bebyggelseplanera var för sig (Boverket, 
2002). Men trots den samordnade planeringens stora retoriska genomslag finns det 
indikationer på att den har haft dåligt praktiskt genomslag i kommunala politiska beslut 
och planering, vilket ovan beskrivna tätortsutveckling visar. 

Framgångsrik samordning av trafik och bebyggelse förutsätter att politiker och tjänste-
män omsorgsfullt hanterar sektorsintressen (Isaksson & Richardson, 2009). Interna-
tionell forskning visar att förutsättningarna för samordning i praktiken många gånger 
urholkas av motsättningar mellan aktörer med konkurrerande agendor. Innebörden av 
hållbara trafiksystem och bebyggelser tolkas olika från sektor till sektor och ”översätts” 
av berörda politiker och tjänstemän på olika sätt, i skilda sammanhang (Hull 2008). 
Detta innebär att den konkreta kommunala besluts- och planeringspraktiken fortfarande 
kan vara fragmenterad mellan sektorsområden. Samordning försvåras vidare av ekono-
miska hinder, bristande folklig acceptans för ibland kontroversiella åtgärder som på-
verkar resandet och bristande kunskap hos politiker och tjänstemän om lämplig imple-
mentering (Hull, 2005). Inom den internationella forskningen har en rad politiska, 
ekonomiska, och administrativa barriärer identifierats (Hatzopoulou & Miller, 2008), 
men det finns fortfarande lite forskning om hur samarbete mellan politiker och tjänste-
män påverkar samordningen (Hull 2005; Hull 2008). Forskningen visar att förmågan att 
skapa fungerande samarbetsformer och samförstånd om mål bland politiker, tjänstemän 
och allmänheten ofta är avgörande – men samtidigt svåra att uppnå i praktiken 
(Connelly & Richardson, 2004).  

Även i ett svenskt sammanhang visar forskning att det finns svårigheter att uppnå 
idealen om brett deltagande av aktörer i konkreta planeringsärenden (Isaksson, 
Richardson & Olsson, 2009). Kommunala tjänstemän med ansvar för ekonomiska 
frågor har t.ex. ofta en hög status och företräder ekonomiska utvecklingsperspektiv som 
sällan ifrågasätts i samband med miljöfrågor (Dovlén, 2004). Miljötjänstemän, å andra 
sidan, upplever sig ha en lägre status och får därför oftare kämpa för att föra upp sina 
frågor på den kommunala planeringsagendan. Detta kan få till följd att miljöperspektivet 
saknas i konkreta planeringsprojekt, även om hållbar utveckling är ett politiskt mål. För 
att miljöfrågorna ska kunna göra sig gällande förefaller det krävas en ”win-win” situa-
tion mellan ekonomiska, ekologiska och sociala frågor. Risken är annars att miljö-
frågorna tenderar att puttas ut från planerings- och beslutssituationer (Dovlén, 2004). 

 
1.1 Syfte och frågeställningar 

Syftet med denna rapport är att belysa förutsättningar för större samordning mellan 
trafik- och bebyggelsefrågor i kommunala besluts- och planeringsprocesser för att 
uppnå mål om hållbar mobilitet. Rapporten bygger på två fallstudier om hur de skånska 
kommunerna Trelleborg och Lund har hanterat trafik- och bebyggelsefrågor i politik 
och planering. I fokus för fallstudierna står hur kommunerna hanterat utbyggnaden av 
bostadsområdena Stavstensudde och Maglarps strand i Trelleborg, och utbyggnaden av 
bostadsområdet Södra Råbylund i Lund.  

Fallstudiernas resultat bidrar till förståelsen av hur samordning av bebyggelse- och 
trafikfrågor kan skapa mer energisnåla tätorter. Vi kan också belysa samordningens 
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förutsättningar i förhållande till olika utvecklingstendenser, såsom utglesning och 
förtätning av bebyggelsen.  

Rapporten behandlar följande forskningsfrågor:  

• I vilken utsträckning har kollektivtrafik- och bebyggelsefrågor samordnats i 
anslutning till detaljplaneringen av de specifika bostadsområdena?  

• Hur görs konkreta avvägningar mellan divergerande samhällsmål inom olika 
politikområden, dvs. hur tolkas, förhandlas och hanteras besluts- och planerings-
ärendes konsekvenser av de berörda aktörerna och med vilka resultat?  

• Vilka hinder och möjligheter finns för mer samordnade kommunala besluts- och 
planeringsprocesser i Trelleborg och Lund?  

• Vilka generella slutsatser kan dras utifrån fallstudierna avseende förutsättningar 
för ökad samordning av trafik- och bebyggelsefrågor? 

 
1.2 Disposition 

Rapporten är upplagd på följande sätt. I kapitel två beskrivs tidigare studier om samord-
nad trafik- och bebyggelseplanering samt studiens analytiska ramverk. I kapitel tre redo-
gör vi för metod och material. Trelleborgs och Lunds hantering av bebyggelse- och 
trafikfrågor i politik och planering avseende de specifika bostadsområdena beskrivs i 
kapitel fyra och kapitel fem. De båda kapitlen inleds med en kortare beskrivning av 
Trelleborg respektive Lund. Kapitel sex innehåller en jämförelse mellan de båda 
fallstudierna. Rapporten avlutas med kapitel sju där vi diskuterar vilka generella slut-
satser om förutsättningar för ökad kommunal samordning av trafik- och bebyggelse-
frågor man kan dra ur exemplen Trelleborg och Lund.  
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2 Samordning mellan trafik och bebyggelse – ett analytiskt 
ramverk 

En rad utredningar, inspirationsböcker och planeringsmodeller har sedan 2000-talets 
början betonat att politiker och tjänstemän ska samordna bebyggelse- och trafikplane-
ringen för att skapa attraktiva, levande och väl fungerande stadsmiljöer. Målet om den 
attraktiva tätorten liknar i hög grad den som i forskningslitteraturen beskrivs som 
hållbar; inte minst i form av täthet och funktionsblandning, god tillgång till kollektiv-
trafik och bra förutsättningar för gång- och cykeltrafik. Den attraktiva staden bör t.ex. 
enligt Boverket skapas genom att ett helhetsperspektiv på stadsutveckling anläggs 
(Boverket, 2002). Det ska ske genom att barriärer mellan sektorer rivs, medborgare 
involveras och stadsutvecklingen blir mer målstyrd. De långsiktiga målen med stadens 
utveckling ska uppnås med tydliga avvägningar mellan mål på strategisk nivå och en 
målstyrning som får genomslag i enskilda planeringsärenden. På liknande sätt beskrivs i 
planeringshandboken Trafik för en attraktiv stad (TRAST) hur man i genomförandet av 
kommunala trafikstrategier bör skapa samordnade planeringsprocesser för bebyggelse 
och trafik som gör att sektorsövergripande mål får genomslag i den konkreta genom-
förandeplaneringen (Sveriges kommuner och landsting, 2007). 

 

 
Figur 1  Nivåer av sektorssamordning (bearbetning av Stead & Geerlings, 2005, 
sid 445). 

 

I forskningslitteraturen ses samordning som en hierarki där den första nivån begränsar 
sig till samarbete och information mellan sektorer (figur 1). Den andra nivån innebär att 
man försöker att undvika målkonflikter. Det betyder inte nödvändigtvis att man har 
samma mål för olika sektorer, men att viss koordinering sker i genomförandeplanering. 
I planeringen av nya bostadsområden kan t.ex. kollektivtrafiksfrågor hanteras samtidigt 
med bebyggelsen. Också i den tredje nivån sker koordinering och försök att undvika 
målkonflikter, men sektorsområden integreras på ett sätt som skapar ett större värde än 
enskilda delar. Här används samma mål för att formulera olika långsiktiga planer och 
strategier. Förtätning och funktionsblandning i innerstadsområden kan i den tredje nivån 
ses som ett medel för att skapa attraktiva stadsmiljöer med goda förutsättningar för 
gång-, cykel och kollektivtrafik, vilket kan bidra till ekonomisk utveckling men också 
till mindre klimatpåverkan (Potter & Skinner, 2000). Företrädare för olika sektorer 
arbetar tillsammans och försöker skapa synergier mellan sektorer i genomförande-
planeringen. Det sätt varpå samordningen mellan bebyggelse- och trafikfrågor beskrivs i 
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planeringshandböcker och inspirationsböcker innebär att de ofta aspirerar på att uppnå 
samordningens högre nivåer.  

Hur samordningen konkret ska gå till vet vi mindre om, men tidigare studier har identi-
fierat några påverkande omständigheter. Dessa kan delas in i tre faktorer: kontextuella, 
organisatoriska och processuella faktorer (se tabell 1). De är samtliga viktiga för den 
process vari mål formuleras i långsiktiga planer och verktyg för genomförande skapas. 
Till de kontextuella faktorerna hör värderingar, normer och traditioner. Värderingar 
påverkar hur samordningen mellan bebyggelse och trafik förstås av politiker och 
tjänstemän i stadsutvecklingssammanhang, och de avgör vilka prioriteringar som görs 
vid målkonflikter, t.ex. om miljö ställs mot ekonomisk tillväxt i konkreta planerings-
projekt. Till de kontextuella faktorerna hör även politiskt och folkligt stöd för ibland 
kontroversiella fysiska åtgärder för hållbar mobilitet, så som prioritering av gång-, 
cykel- och kollektivtrafik framför biltrafik. Organisatoriska faktorer beskrivs ofta som 
orsaken till samordningsproblem i forskningslitteraturen. Det kan handla om 
ansvarsfördelningar som skapar vattentäta skott mellan nämnder och förvaltningar. 
Processuella faktorer, slutligen, handlar om rutiner för sektorsövergripande besluts-
fattande och samsyn mellan politiker och tjänstemän. Mekanismer för utbyte av 
kunskap mellan tjänstemän med olika roller och disciplinära bakgrunder ses i detta 
sammanhang som mycket viktiga för effektiv samordning av sektorer. 

 

Tabell 1  Analytiskt ramverk: samordningens förutsättningar och innehåll (bearbetning 
av Weber & Driessen, 2010). 

Kontextuella faktorer Organisatoriska faktorer Processuella faktorer 

Värderingar och normer 

Politiskt engagemang, folkligt 
stöd 

Uppdelning av roller och 
ansvar i förvaltningen 

Former för samordning och 
skapande av samförstånd 
mellan grupper av aktörer  

 

Vi kommer att anknyta till dessa faktorer (se ovan) när vi beskriver och analyserar 
besluten och planeringen av de nya bostadstadsområdena i Trelleborg respektive Lund, 
även om inte framställningen struktureras efter dem. I kapitel 6 använder vi oss av dessa 
faktorer för att jämföra de båda fallen.  
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3 Metod 

Det lokala sammanhanget, med olika kommunalpolitiska förutsättningar och traditioner, 
är avgörande för samordningen. Det motiverar fallstudier (Yin, 2009). Ett fall kan defi-
nieras som ”en fungerande komplex helhet, som studeras i sitt sammanhang” 
(Johansson, 2002, s.19f.). I fallstudierna av Trelleborg och Lund försöker vi beskriva 
det komplexa sammanhang som bebyggelse- och trafikplanering av bostadsområdena 
Stavstensudde och Södra Råbylund är delar av. De båda fallen kan sedan användas för 
att belysa orsakerna till motsatta trender i svensk tätortsutveckling, dvs. förtätning och 
utglesning. Resultaten möjliggör diskussioner på en generell nivå (George & Bennett, 
2005) rörande svenska kommuners hantering av trafik- och bebyggelsefrågor, i relation 
till hållbar mobilitet.  

Valet av de båda kommunerna har skett utifrån att de är kommuner med olika förutsätt-
ningar, både historiskt och storleksmässigt. Den mindre kommunen Trelleborg har inte 
samma ekonomiska och administrativa förutsättningar som Lund. Trelleborg och Lund 
är samtidigt en del av en funktionell region för arbete, fritid och service med Malmö 
som huvudort. Vidare har Lunds kommun under relativt lång tid arbetat med att skapa 
ett mer hållbart trafiksystem och kommunen har lyfts fram som en föregångare i den 
internationella forskningslitteraturen om hållbara transporter (Hansen, 2006).1 

Fallstudierna inleds med en övergripande beskrivning av Trelleborg respektive Lund, 
hur man hittills har arbetet med samordningsfrågor, vilka kommunala mål som finns 
och hur organisationen är utformad. Dessa omständigheter bildar en ram för analysen av 
beslut om och planering av de specifika bostadsområdena.  
 

 
Figur 2  Lunds och Trelleborgs läge i Skåne och förhållande till Malmö. 

 

Materialet som har analyserats i de båda fallen består dels av skriftliga källor, dels av 
intervjuer. Det skriftliga materialet består av plandokument, översikts- och detaljplaner, 
transportstrategier, miljöplaner och mötesprotokoll.  

                                                 
1 Se vidare beskrivning av det två kommunerna i kapitel 4 respektive kapitel 5. 
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Intervjuerna är halvstrukturerade och en intervjuguide har använts som underlag. En 
intervjuguide är en lista av frågor organiserade i frågeområden som intervjun ska 
belysa. I intervjuguiden anges teman som det står intervjuaren fritt att undersöka med 
utgångspunkt i den specifika intervjusituationen. Intervjuaren har möjlighet att föra ett 
samtal inom frågeområdet, att ställa följd- och fördjupningsfrågor och be om förtydlig-
anden inom frågeområdets ram (Patton, 1990). Med en halvstrukturerad intervju skapas 
även möjligheter för den intervjuade att komma in på nya teman och frågor som kan 
vara relevanta för studien (Kvale, 1997). Intervjuguiden har anpassats till vem det var 
som skulle intervjuas. De frågor som har ställts berör huvudsakligen följande områden 
och frågor: 

• Allmänt om samordning av aktörer, beslut och planering (Vilka hinder 
respektive möjligheter har funnits för samordningen? Vilken inställning har 
olika aktörer inom kommunen rörande samordningsfrågor?) 

• Organisation – nämnder och förvaltningar (Var i organisationen hanteras 
bebyggelse- och trafikfrågor? Hur sker samordningen mellan strategiska 
trafikmål, strategiska miljöfrågor och översikts- och detaljplanering?) 

• Kommunala mål och planer/policyer (I vilken utsträckning är kommunens 
planer och policyer samordnade? Hur hanteras eventuella målkonflikter? Vilka 
avvägningar görs mellan olika mål i konkreta planärenden? Är planer och 
policyer förankrade i nämndernas och förvaltningarnas arbete?) 

• Planeringsprocessen kring det specifika fallet/bostadsområdet (Vilka för- och 
nackdelar finns med området ur stadsutvecklings- och trafiksynpunkt? Är 
utbyggnaden i linje med kommunala mål? Varför valdes detta område för 
utbyggnad? Hur gick planeringen till?) 

 

Vi har intervjuat både politiker och tjänstemän. Politiker från partier som befinner sig i 
både oppositions- och majoritetsställning har intervjuats. Politikerna är exempelvis 
ordföranden eller ledamöter i byggnads- och tekniska nämnder. De tjänstemän som har 
intervjuats arbetar som förvaltningschefer, trafikingenjörer, stadsarkitekter på 
stadsbyggnadskontor eller med trafikplanering på tekniska förvaltningar. I Trelleborg 
har en intervju även gjorts med en representant från Skånetrafiken.2 De personer som 
har intervjuats har på ett eller annat sätt varit involverade i planeringsprocesserna för de 
bostadsområden som ingår i fallstudierna. Sammantaget har 18 intervjuer genomförts, 
varav 9 i Trelleborg och 9 i Lund.  

Flera av intervjuerna har genomförts på respektive intervjupersons kontor, medan några 
har gjorts via telefon. I genomsnitt har en intervju tagit mellan 40 och 90 minuter. 
Intervjuerna genomfördes mellan december 2010 och januari 2012. Samtliga intervjuer 
har spelats in på diktafon med den intervjuades medgivande och har därefter renskrivits 
ordagrant. När det finns material från intervjuerna som exemplifierar våra slutsatser 
redovisar vi dem som citat. Citaten är lätt språkligt redigerade för att dels undvika 
talspråk, dels tydliggöra den röda tråden. Ibland har citaten kortats ned, vilket markeras 
med punkter inom hakparentes. Ibland har ord lagts till för att förbättra läsbarheten, 
vilket också markeras inom hakparentes.  

                                                 
2 I Lund drivs den lokala kollektivtrafiken inte av Skånetrafiken, utan av kommunens kollektiv-
trafikkontor, varför en motsvarande intervju, med extern aktör, inte har gjorts i Lund. 



 

16 VTI rapport 742 

4 Trelleborg – en stad i förvandling 

Trelleborgs kommun (ca 42 000 invånare) är beläget längs en cirka 30 kilometer lång 
kuststräcka i sydvästra Skåne och har historiskt sett varit en hamn- och industristad. 
Som hamn- och industristad har Trelleborg varit relativt oberoende andra städer i 
regionen (Trelleborgs kommun, 2010a). Stadsbyggnadschefen beskrev under en intervju 
hur: 

Trelleborg har varit oerhört självständigt, med fruktansvärt bra 
ekonomi, stark politik och utveckling, men på egna premisser, och 
har inte varit så beroende av regionen. Det tog längre tid för 
Trelleborg att känna nödvändigheten att vara en del av regionen än 
många andra samhällen där nödvändigheten var påtaglig. Annars 
hade man gått under. 

 

Förändringar i omvärlden har likväl kommit att påverka Trelleborg. Närregionen har 
blivit viktigare än tidigare, då arbets-, bostads-, utbildnings- och servicemarknad delas 
med kommuner som Malmö, Vellinge och Lund samt även Köpenhamn (Trelleborgs 
kommun, 2010a). Trelleborgs närhet till expansiva orter som Malmö och Lund, i 
kombination med ett attraktivt läge vid kusten, gör att kommunen numera marknadsför 
sig som attraktiv bostadsort på pendlingsavstånd till Malmö för att attrahera nya in-
vånare och verksamheter till staden. Trelleborg erbjuder också ett billigare alternativ för 
boende jämfört med andra pendlingsorter i närheten av Malmö. I översiktsplanen be-
skrivs hur förändringarna i omvärlden inneburit nya kommunala mål för Trelleborgs 
utveckling och ett nytt sätt att se på Trelleborgs roll i regionen:  

Stadens planering fortsätter för nya konjunkturcykler och 
industristaden kommer att fortsätta att utvecklas som 
bostadsstaden, hamnstaden kommer att utvecklas till kuststaden 
och den oberoende småstaden blir mer och mer en stad i regionen 
(Trelleborgs kommun, 2010a, s. 87).  

 

Den nya profileringen innebär att centralorten Trelleborg i praktiken tenderar att vända 
sig västerut, längs med kust och i riktning mot Malmö och Köpenhamn. En före detta 
kommundirektör menade att: 
 

[Företagarna] vill ligga på västra sidan därför att det är närmast till 
Malmö. De flesta transporterna går till Malmö och till regionen. […] 
Det pågår även en centrumförflyttning västerut. Allting pekar västerut. 

 

Med en sådan syn på Trelleborgs plats i regionen ses goda pendlingsmöjligheter och 
bostäder i stadens västra delar som en förutsättning för stadens utveckling. Av de cirka 
8 000 trelleborgare som pendlar varje dag är det till just Malmö pendlingen främst sker 
(Trelleborgs kommun, 2010a); mellan Trelleborg och Malmö sträcker sig Europa-
vägarna 6 och 22 och avståndet mellan de två städerna är cirka tre mil.  

Det finns även andra skäl än närheten till Malmö som gör de västra delarna av 
Trelleborg intressanta för utbyggnad. De nya utbyggnader som genomförts i Trelleborg 
under den senaste högkonjunkturen har knutits till stadens huvudvägnät, vilket medfört 
behov av ökad kapacitet. För att förbättra trafiksituationen har det inom kommunen 
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sedan lång tid tillbaka funnits planer på att bygga en ringled för att avlasta centrum. 

Med en ringled kan genomfartstrafiken minskas och trafikmatningen till nya bostads- 
och verksamhetsområden förbättras. Utbyggnad av bostäder riktas därför också mot just 
områden söder och väster om staden, för att undvika att trafiken måste passera centrum. 
De västliga och sydliga utbyggnadsområdena ger också möjlighet till mycket attraktiva 
boendemiljöer, med tanke på närheten till havet (jfr ovan) (Trelleborgs kommun, 
2010a). Utöver dessa områden väster om staden finns planer på utbyggnad även österut. 
Här är bl.a. Mellanköpinge etablerat, med redan befintlig basservice genom närheten till 
Trelleborgs centrum, och området kan utvecklas ytterligare i samband med framtida 
Pågatågstrafik (regionaltåg inom Skåne) och en station lokaliserad i de östra delarna av 
Trelleborg.3 De östra delarna av staden blir härmed lämpliga för utbyggnad ur kollektiv-
trafiksynpunkt.  

Trelleborgs ambitioner om att attrahera nya invånare genom att erbjuda attraktiva 
boendemiljöer i närhet till Malmö skapar stadsbyggnads- och transportmässiga 
utmaningar för kommunen. Regional pendling och hållbar mobilitet kan bli motstridiga 
mål om pendlingen genererar transporter med bil. En sådan utveckling skulle även 
kunna förstärkas av redan problematiska resmönster bland invånarna; 70 % av 
Trelleborgarnas arbetsresor sker med bil (Trelleborgs kommun, 2010a). Trelleborgarna 
använder dessutom bil för resor kortare än 5 kilometer betydligt mer frekvent än 
invånare i de flesta andra skånska kommuner. Detta kan sättas i relation till resandet 
med stadsbuss som är lågt i Trelleborg jämfört med andra skånska kommuner, trots en 
god täckning i de centrala delarna av staden (Trelleborgs kommun, 2010b).  

 
4.1 Kommunala mål om bebyggelse och trafik 

Hållbarhet lyfts fram som ett viktigt mål i flera av Trelleborgs policydokument 
(Trelleborgs kommun 2002, 2010a, 2010b, 2004). I samtliga av dessa dokument påtalas 
vikten av att Trelleborgs utbyggnad ska planeras så att nya bostadsområden ska få god 
kollektivtrafikförsörjning. I översiktplanen från 2002 påpekas bl.a. att kollektivtrafiken 
är den viktigaste frågan i det långa perspektivet, och att man måste kunna erbjuda 
kollektivtrafik för att undvika två-bilsberoende (Trelleborgs kommun, 2002). På 
liknande sätt efterlyser man i Trelleborgs första trafikstrategi från 2010 en förtätning 
och utbyggnad i centrum, då detta gynnar resor med andra trafikslag än bil (Trelleborgs 
kommun, 2010b). I översiktsplanen från 2010 rekommenderas det också att man i 
samband med bostadsbyggande bör ta hänsyn till möjligheterna att knyta bostäder till 
framtida regionaltågssystem (Trelleborgs kommun, 2010a), vilket torde innebära en 
prioritering av bostäder i den östra delen av centralorten.  

Förutom målen om hållbarhet finns kommunala mål som rör attraktionsvärden och 
livskvalité. Attraktionsvärden som exempelvis ett kustnära boende förväntas öka 
inflyttningen till Trelleborgs kommun och i översiktsplanen från 2010 påpekas det att 
befolkningsutvecklingen framförallt påverkas av just bostadsbyggande (Trelleborgs 
kommun, 2010a). 

Kommunens olika policy- och styrdokument ses som strategiska instrument för att nå de 
visioner och mål som man har inom Trelleborgs kommun (Trelleborgs kommun, 
2010a). Flera av de intervjuade tjänstemännen och politikerna menar emellertid att det 
inom kommunen finns en organisationskultur där styrdokument och policydokument i 

                                                 
3 Enligt Trafikverket kan det vara möjligt att åka tåg mellan Trelleborg och Malmö 2015 eller 2016. Se 
Trafikverket, 2012.  
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praktiken inte har varit styrande i besluts- och planeringsprocesser. Den nuvarande 
moderate kommunstyrelseordföranden tyckte: 
 

[T]yvärr inte att de är så styrande på det sättet att man låter arbetet 
stanna upp för att de inte är i överensstämmelse, utan då försöker 
man lotsa sig fram. […] Och det kan man väl också säga att det är väl 
en äldre tradition […] styrdokumenten har inte varit särskilt styrande. 
Det har mer setts som rekommendationer. Ja, och de uppdateras inte 
löpande. 

 

Bland de intervjuade tjänstemännen och politikerna finns också en uppfattning om att 
dokumenten inte är helt samordnade. Den moderate kommunstyrelseordföranden menar 
att styrdokument och policyn har tillkommit vid mycket olika tidpunkter, vilket till viss 
del gör det svårt att se överenstämmelsen mellan dem. Idag har dock nya strategier och 
policydokument tillkommit, vilket enligt den intervjuade möjliggör en större samord-
ning i framtiden. 

 
4.2 Organisation och former för samordning 

I intervjuer med både tjänstemän och ledande politiker i Trelleborgs kommun fram-
kommer en bild av en kommun som under lång tid har präglats av inflytelserika 
enskilda politiker och en hög grad av politikerstyrning av samhällsplaneringen. En 
tidigare kommunstyrelseordförande beskriver i en intervju att han under sin verksam-
hetstid förespråkade tydlig sektorisering av nämnd- och förvaltningsstrukturen och att 
stor vikt lagts vid politisk styrning av samhällsplaneringen. Men kommunens organisa-
tionskultur har inte bara präglats av enskilda politikers stora inflytande; företeelsen att 
policydokument av tradition inte har haft tyngd i planeringsprocesser kan också relate-
ras till enskilda tjänstemäns stora inflytande. En tidigare kommundirektör beskrev under 
en intervju hur dennes föregångare på kommundirektörsposten bidrog till att långsiktiga 
planer och strategier tenderade att bli ”hyllvärmare” (jfr ovan): 
 

Vi har inte varit en kommun som har haft mycket policydokument 
eller mycket dokument över huvud taget. Det är faktiskt en kultur 
tillbaka i tiden. […] När jag började här hade jag en kommun-
direktör som inte var en vän av dokument, utan ville jobba praktiskt 
och se resultat och genomföra saker och ting. […] Du vet det här 
med hyllvärmare. 

 

Men det pågår förändringar inom kommunen avseende organisationsstrukturer, 
samordning av policydokument och arbetsformer för samordning mellan tjänstemän 
med olika roller. Förändringarna kan sägas hänga samman; en större samordning av 
policydokument kan möjligen sättas i relation till förändringarna inom kommunens 
organisation. I januari 2011 påbörjades omorganisationen; från att tidigare ha haft 
10 nämnder fick man 8 nämnder, då miljönämnden och byggnadsnämnden slogs 
samman till en samhällsbyggnadsnämnd. I samhällsbyggnadsnämnden ligger ansvaret 
för frågor rörande bygglov och fysisk planering. Vidare är det Tekniska nämnden som 
ansvarar för kommunens gator (Trelleborgs kommun, 2011). I figur 3 ses det organisa-
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tionsschema som idag, 2011, är aktuellt för Trelleborgs kommun avseende den politiska 
organisationen.  

 

 
Figur 3  Organisationsschema för den politiska organisationen i Trelleborgs kommun 
(Trelleborgs kommun, 2011). 

 

Även förvaltningarna har genomgått förändringar, men som inte var fullföljd vid tid-
punkten för intervjuernas genomförande. En viss omorganisation hade dock påbörjats 
året innan, 2010, då kommunstyrelsens förvaltning bytte namn till kommunledningsför-
valtningen och fick ansvar för samhällsbyggnads-, plan- och exploateringsfrågor 
Trelleborgs kommun, 2011). I och med den pågående omorganisationen av kommunens 
förvaltningar finns enligt flera av de intervjuade en förhoppning om att en tidigare 
polarisering mellan enskilda facknämnder luckras upp och att en ”stuprörsorganisation” 
undviks. Man hoppas att omorganisationen kan skapa förutsättningar till dialog mellan 
de olika förvaltningarna. Kommundirektören ger som exempel att man på tjänstemanna-
nivå numera träffas regelbundet för att de kommunala målen kring samhällsutveckling 
ska kunna samordnas på ett bättre sätt än tidigare. Men till viss del är man fortfarande 
kvar i det gamla systemet, vilket den moderate kommunstyrelseorföranden beskriver i 
det följande: 
 

Jag tycker fortfarande att vi lever kvar i ett gammalt system där varje 
nämnd och förvaltning vill sköta sina frågor själv, att man inte har ett 
större helhetsperspektiv. […] Men det har tyvärr varit en tradition av 
att varje nämnd och varje förvaltning har haft sitt ansvar. Man har 
inte pratat med sina grannar, utan man har gjort färdigt utifrån sitt 
uppdrag och sen är det någon annan som får ta vid efteråt. 

 

Förändringarna inom kommunens organisation kan sannolikt relateras till de nyanställ-
ningar i ledande positioner som har skett under senare tid. Nyanställningarna har enligt 
flera av de intervjuade haft betydelse för utvecklingen av kommunens organisation 
genom att det tillfört nytt ”tänk”. Som exempel ges att tjänstemännen har blivit mer 
”operativa” än tidigare, vilket tekniska förvaltningens chef uttrycker i följande citat:  
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Man bildar en projektgrupp där man sätter sig ner från de olika 
förvaltningarna och går igenom de olika projekten innan de blir 
politiskt behandlade. När de går ut på remiss, detaljplanerna, är det 
ju oftast lite sent. Det är svårt att få gehör för synpunkterna. Men nu 
i och med den nye stadsbyggnadschefen har tillträtt så kommer det 
att bildas en mer operativ tjänstemannaorganisation som bereder 
ärenden på ett annat sätt. 

 

Hur påverkar synen på kommunens roll i regionen de former för politisk styrning av 
förvaltningens arbete som har beskrivits ovan samordningen mellan bebyggelse- och 
trafikfrågor i anslutning till Stavstensudde? Och hur hanteras kommunala mål som t.ex. 
hållbara trafiksystem och attraktivt boende i planeringen? I följande avsnitt beskrivs 
planeringsprocesserna rörande bostadsområdet Stavstensudde, där problematiken med 
samordning av bebyggelse- och trafikfrågor, och de två målen hållbara trafiksystem 
respektive attraktivt boende belyses. Därutöver berörs till viss del även en pågående 
planeringsprocess rörande Maglarps strand, som utgör en andra utbyggnadsetapp av det 
aktuella området. Tillsammans speglar dessa båda utbyggnadsetapper förändrade 
målsättningar och synsätt på vad som är ett ”attraktivt” Trelleborg.   

 
4.3 Utbyggnadsområdet Stavstensudde  

De västra delarna av Trelleborg ses, som tidigare nämnts, som mycket attraktiva om-
råden för utbyggnad. Tillkomsten av bostadsområdet Stavstensudde har en speciell 
historia, beskriven av de aktörer som då var verksamma som ett antal händelser vid rätt 
tillfälle. En bit jordbruksmark väster om Trelleborg blev till salu i början av 2000-talet 
och kommunen köpte marken. Det föll sig att även försvaret sålde mark i området vid 
denna tidpunkt, där det tidigare inte funnits förutsättningar för att bygga bostäder. 
Samtidigt fanns det planer på att bygga ut E6:an, med anledning av låg trafiksäkerhets-
standard och stor andel tung trafik. Detta tillsammans med de framtida planerna på en 
ringväg skapade enligt politiker och tjänstemän goda förutsättningar för en ny bostads-
bebyggelse på det aktuella området. Kommunen hade plötsligt fått tillfälle att köpa 
mark, i ett attraktivt område nära havet och städer som Malmö och Köpenhamn i ett 
skede då kommunen var i begrepp att ändra sin profilering. Som boende i 
Stavstensudde, som ligger ca fyra km väster om centralorten Trelleborg, har man närhet 
till kust, natur och till Malmös arbetsmarknad.  

Den första etappen stod färdig 2007 med sammanlagt 180 bostäder. Idag har man även 
återupptagit planeringsarbetet för etapp 2, Maglarps strand, efter att projektet har legat 
nere under lågkonjunkturen. Totalt ska 1 200–1 500 bostäder byggas i området 
(Trelleborgs kommun, 2010a). I översiktsplanen från 2002 som var gällande i samband 
med utbyggnaden av Stavstensudde skriver kommunen i positiva ordalag om områdets 
potential, just utifrån dess attraktiva läge och även de planerade förändringarna av 
vägnätet, bl.a. i form utbyggnad av väg E6. Samtidigt beskrivs att flera olika intressen 
måste vägas samman och att kollektivtrafiken inom området har dåliga förutsättningar 
(Trelleborgs kommun, 2002). Stavstensudde var problematiskt ur ett hållbart mobilitets-
perspektiv eftersom området byggdes på obrukad mark utan någon befintlig service i ett 
perifert läge i förhållande till centrala delar av Trelleborg och i direkt anslutning till 
vägarna E6 och E22. 
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Figur 4  Stavstensudde och Maglarps strand4 i förhållande till större vägar och övrig 
bebyggelse i centralorten. 

 
Det fanns inte heller någon stadsbusstrafik mellan centralorten och Stavstensudde. Både 
länsstyrelsen i Skåne län och Skånetrafiken, som är den förvaltning inom Region Skåne 
(landstinget) som ansvarar för regional och lokal kollektivtrafik, framhöll under plane-
ringen att läget är dåligt ur kollektivtrafiksynpunkt och att området riskerar att bli helt 
bilberoende (Skånetrafiken, 2005; Länsstyrelsen i Skåne län, 2005). Enligt Skåne-
trafiken kommer dessutom turtätheten i regionsbusstrafiken som passerar området att 
försämras när en Pågatågstation byggs i den östra delen av Trelleborg (Skånetrafiken, 
2009). Kommer de boende som pendlar från kommunen att ta bilen till stationen och 
därifrån tåg t.ex. till Malmö? Kommunens tjänstemän är själva tveksamma till det. Förre 
kommundirektören menade under en intervju att: 
 

De som bor på Stavstensudde har två bilar nästan allihop. Hur 
bra kollektivtrafiken än hade varit tror jag inte att de hade tagit 
bussen. Det är bara att konstatera.  

 

Byggandet av Stavstensudde illustrerar hur avvägningen mellan mål om tillväxt och mål 
om mer hållbara trafiksystem skedde vid tidpunkten och illustrerar de uppfattningar som 
fanns och som påverkade beslutet. Flera intervjupersoner beskriver att mycket har för-
ändrats i sättet att se på miljöfrågor och t.ex. kollektivtrafik. Men fortfarande är om-
råden som Stavstensudde mycket viktiga i skapandet av det nya Trelleborg, med nya 
invånare och ökade skatteintäkter. Stadsbyggnadschefen menade t.ex. att: 
 

Det finns många kommuner som Trelleborg runt omkring i landet, 
som har ett sådant läge strax utanför storstadsområdet, men ändå 
tillräckligt nära. […] För dessa kommuner är det jätteviktigt att hitta 
nya utbud som lockar till sig nya invånargrupper, för att gå ett steg på 
vägen mot att förändra hela uppfattningen av kommunen och vad den 
står för. Den här typen av, ska vi säga spjutspetsprojekt, är väldigt 
viktiga tror jag.  

 

                                                 
4 På kartan visas hela Maglarps strandområdet. Det är emellertid inte hela området som ska bebyggas. 
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De intervjupersoner som var aktiva under planering och genomförande av 
Stavstensudde är eniga om att det var områdets attraktivitet som var styrande. Den 
dåvarande kommundirektören menade att det vid den aktuella tidpunkten inte fanns 
några andra alternativ, med samma attraktionsvärde, för utbyggnad av bostadsområden i 
Trelleborgs kommun. Den dåvarande stadsbyggnadschefen framhöll också att hela idén 
med Stavstensudde vilar på områdets attraktivitet:  
 

Hela detta område vilar på den tanken, det är ingen bostadsförsörjnings-
fråga. Och vad är då attraktivt här? Jo, det är naturligtvis inte initialt, 
när man sjösätter tankarna i det här området, kollektivtrafik. Det 
handlar inte om det. Utan det handlar om att jag har god tillgång till 
havskontakten, fantastiskt fin hamn och hamnmiljö, vi har badstränder 
och så vidare. Det är det som är det attraktiva. Och så länge det har en 
kraft i konsumentledet så kan man säga att då har vi en maktkamp, eller 
en kamp mellan ”konsumentpreferenser” och ”samhällsutvecklings-
preferenser”. Som lokal politiker då, vad tror ni man följer?  

 

 
4.3.1 Politikerstyrning av detaljplaneringen 

Planeringen av Stavstensudde visar även hur den starka politiska styrningen av sam-
hällsplaneringen yttrade sig. Den politiska majoriteten såg attraktionsvärdet i området 
som skulle bli Stavstensudde och de goda förutsättningarna att locka till sig nya 
kommuninvånare. Trelleborg stod dessutom inför sitt 750-årsjubileum och en bomässa, 
Leva & Bo 07, planerades. Politikerna såg en möjlighet att i samband med jubileet 
marknadsföra det nya bostadsområdet, vilket enligt flera intervjupersoner innebar att 
Stavstensudde planerades under hög fart. Ambitionen var att bygga ett spektakulärt 
bostadsområde, enligt den dåvarande kommundirektören: 
 

Tanken var att det inte skulle vara ett vanligt småhusområde, utan det 
skulle vara någonting mer spektakulärt som drog till sig folk och som 
gjorde att vi verkligen fick nya kommuninvånare till Trelleborg. […] 
Vi ville göra något annorlunda.  

 

Enligt dåvarande stadsbyggnadschefen skedde planeringen i så hög fart att ”man inte 
tänkte efter ur alla stadsbyggnads- och samhällsbyggnadsaspekter”. Det fanns också 
stora skillnader mellan kommunstyrelsens dåvarande ordförande och en ledande 
tjänsteman om hur Stavstensudde skulle utformas. Enligt kommunstyrelsens dåvarande 
ordförande föreslog stadsbyggnadschefen ett Stavstensudde som inte var tillräckligt 
spännande för att locka till sig nya kommuninvånare. Tjänstemannaförslaget upp-
skattades inte heller av Länsstyrelsen i Skåne län, som betonade att bebyggelsen måste 
anpassas till landskapets kulturmiljö och bebyggelsetradition. Det innebar enligt 
Länsstyrelsen att bebyggelsen inte fick vara alltför tät (Länsstyrelsen i Skåne län, 2005). 
Den ansvarige stadsbyggnadschefen menade å andra sidan att politikernas vision för 
Stavstensudde var ett exempel på förlegad 1970-tals planering och som skapade alltför 
glesa bebyggelseenklaver, utan samband. Det uppstod en konflikt mellan politiker och 
ledande tjänstemän om områdets utformning som fick till följd att politikerna gav en 
konsultfirma i uppdrag att ta fram en detaljplan. Stavstensudde blev därmed i högsta 
grad ett politiskt projekt, menade dåvarande stadsbyggnadschefen: 



 

VTI rapport 742 23 

 

Det var väldigt mycket politiskt styrt. [Planeringen] anpassades, 
väldigt mycket till den ledande politikerns syn. Därmed fick man 
inte med de tankar som vi har idag i stadsbyggandet. […] Jag har en 
yrkesstolthet. Jag måste få använda min specialistkunskap. Där knöt 
det sig. Så då gick det helt enkelt till en konsult.  

 

I detaljplanen för Stavstensudde poängteras att byggnation i detta område måste utföras 
i enlighet med de natur- och kulturvärden som kännetecknar platsen. Stavstensudde 
kom att planeras för att passa in i kulturmiljön, och bostadsområdet utformades som åtta 
”byar”, i huvudsak bestående av enbostadshus. I detaljplanen för Stavstensudde 
beskrivs den planerade bebyggelsen med att det: 
 

Inom varje by finns en skyddad gårdsyta för lek och samvaro. 
Gården kommer att utgöra mötesplats för de boende i byn, men 
genom de små ’klämmorna’ mellan husen kan man passera ut till 
friytorna mellan byarna. Gårdarna skall förses med grönska i form av 
trädplanteringar. (Trelleborgs kommun, 2005, s. 18).  

 

Vidare redogörs det för att det inom varje by ska finnas en gårdsgata, utformad med 
farthinder och med 15 km/h som högsta hastighet. 

Initialt fanns också tankar om att man skulle kunna spela golf runt hela området 
Stavstensudde. Detta frångick man dock, vilket innebar att områdena som inledningsvis 
var avsedda för golf blev grönområden mellan de olika bostadstyperna. Hela området 
fick därmed mycket låg bebyggelsetäthet. Den uppdrivna planeringstakten inför 
jubileet, länsstyrelsens krav och det faktum att tjänstemännen frånkopplades fick enligt 
den dåvarande stadsbyggnadschefen till följd att politikerna fick förlita sig på konsulter-
nas kunskaper. Detta är, enligt honom, en orsak till att området inte blev utformat i 
enlighet med de långsiktiga stadsbyggnadsmål som han företrädde: 
 

Men nu var det bråttom. En sådan här struktur [i form av åtta ”byar”] 
gör det lättare att fördela området mellan olika entreprenörer. Det är 
bara att [fördela], du får den, du får den, du får den och du får den. 
[…] Alltså det gäller att orka med tanken, och kan man inte tänka 
den själv, därför att man är lekman som politiker, måste man förlita 
sig på någon, och då har man inte kontrollen.  

 

Planeringsprocessen av Stavstensudde visar hur det saknades samförstånd mellan 
ledande politiker och tjänstemän om den konkreta utformningen av området. Plane-
ringen visar också hur de då gällande synsätten på bebyggelsens utformning bl.a. kom 
att resultera i en mycket gles bebyggelsestruktur. Även på andra sätt kom rådande 
synsätt, inte minst om kollektivtrafik, att påverka planeringen av Stavstensudde. 

 
4.3.2 Samordning mellan trafik och bebyggelse 

Enligt den kommunala tjänsteman som är Skånetrafikens kontaktperson i Trelleborg har 
kollektivtrafik av tradition inte setts som strategiskt viktigt inom kommunen. Detta 
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resulterade i att kollektivtrafikfrågan för Stavstensudde planeringsmässigt hanterades i 
efterhand, menar tjänstemannen. Stavstensudde utformades från början utan medverkan 
från Skånetrafiken, som ansvarar för kollektivtrafiken i Trelleborg. När de av kommu-
nen anlitade konsulterna eftersökte samordning med Skånetrafiken var det i ett alltför 
sent läge i planeringsprocessen, enligt den ansvarige tjänstemannen på Skånetrafiken. 
Han beskriver ett möte med konsulterna där: 
 

Budskapet var att det här får vi klara upp på tio minuter. Sedan 
ska vi [arkitekterna] träffa politiker […]. Man hade ritat upp hela 
området utan att tänka på kollektivtrafiken över huvud taget. Och 
hur som helst konstaterade vi att de inte hade pratat med oss över 
huvudtaget och nu satt de i ett sådant läge att de mer eller mindre 
hade planerat bort sig helt och hållet vad det gällde kollektiv-
trafik. […] Det fanns ingen dialog, ingen diskussion, ingenting 
över huvud taget.  

 

Det förslag till Stavstensuddes gatunät och bebyggelse som konsulterna tog fram gjorde 
det, enligt tjänstemannen på Skånetrafiken, mycket svårt att trafikera Stavstensudde 
med stadsbusstrafik. De senare ambitionerna att anpassa Stavstensudde för kollektiv-
trafik resulterade också i att man fick acceptera sämre lösningar för regionbusstrafiken 
än vad som hade varit möjligt om kollektivtrafiken hade samordnats med bebyggelse-
planeringen från första början. Det var inte längre möjligt att bygga en hållplats för 
regionbusstrafiken i det för resenärerna bästa läget. Hållplatsen kom istället att byggas 
ca 800m från områdets centrum.   

Enligt Skånetrafikens trafikutvecklare för Trelleborg riskerar bristen på god kollektiv-
trafik att medföra att de boende i Stavstensudde upplever att de bor i periferin. Detta i 
och med att det inte finns en länk mellan stadskärna och bostadsområde i form av just 
en god kollektivtrafik. Häri finns en motsägelse till synen på Stavstensudde som en 
stadsdel till Trelleborg stad, så som det faktiskt beskrivs både i planeringsunderlagen 
och av flera intervjupersoner. Hade kollektivtrafiken ingått som ett samordnat intresse-
område redan i början av planeringsprocesserna hade den kunnat fungera som ett hjälp-
medel för att sammanlänka en något perifer stadsdel med stadskärnan. Kollektivtrafiken 
skulle då få ett tydligt attraktionsvärde, på samma sätt som t.ex. det attraktionsvärde 
som ett kustnära boende ger. Vid tiden för planeringen av Stavstensudde såg man 
emellertid på kollektivtrafikens roll för hållbarhet och för bostadsområdens attraktivitet 
på ett annat sätt än idag, framhåller den dåvarande stadsbyggnadschefen. Även Skåne-
trafikens trafikutvecklare för Trelleborg anser att det var den rådande synen på 
kollektivtrafik som resulterade i dålig samordning mellan bebyggelse och trafikfrågor:  
 

Man inser [idag] att man måste fixa detta och då är det bättre att 
prata i förväg. […] Man hade nog inte bilden klar för sig av hur 
omvärlden ser ut. Att folk blev mer miljömedvetna, att man måste ha 
en bra kollektivtrafik för att vara attraktiv. Den bilden hade man inte 
vid den tidpunkten i Trelleborg. [… ] Man hade också en syn på det 
här med kollektivtrafik att äsch, det där tar vi sedan. 

 

Intervjupersonen från Skånetrafiken menar dock att Trelleborgs kommun har tagit 
lärdom av planeringsprocessen rörande Stavstensudde; idag arbetar man aktivt med att 
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samordna planeringen av kollektivtrafik med planeringen av bebyggelse, och det finns 
en annan dialog mellan Trelleborgs kommun och Skånetrafiken.  

 
4.3.3 Nya ambitioner för kollektivtrafiken i Maglarps strand 

Att det skett förändringar avseende samordning av bebyggelse- och trafikplanering visar 
sig i planeringen av etapp 2 i den västra delen av Trelleborg, dvs. Maglarps strand. 
Bakgrunden till den planerade utbyggnaden är fortfarande områdets strategiska läge i 
regionssammanhang, de kommande förbättrade kommunikationsmöjligheterna och det 
vackra läget vid kusten (Trelleborgs kommun, 2009). Enligt översiktplanen från 2010 
avses upp till 1 500 bostäder byggas i området Maglarps strand (Trelleborgs kommun, 
2010a). Den kommande utvecklingen av huvudvägnätet bidrar också enligt översikts-
planen till att området blir en tydlig stadsdel till Trelleborg, då Maglarps strand knyts 
till huvudvägarna som leder in till stadskärnan. Man har också andra ambitioner med 
kollektivtrafiken än tidigare. Enligt planprogrammet för Maglarps strand är kommunens 
ambition att skapa en hållbar stadsutveckling genom att bygga tätt för att ge underlag 
för kollektivtrafik (Trelleborgs kommun, 2009). Överlag ges en mycket positiv bild av 
stads- och regionalbusstrafikens förutsättningar. Man menar att Maglarps strand skapar 
tillräckligt resandeunderlag dels för framtida stadsbusstrafik som pendlare kan använda 
för att ta sig till tåget till Malmö, dels för täta avgångar i regionalbusstrafiken. 
Stadsbyggnadschefen beskriver hur man: 
 

[…] siktar på att skapa en stadsdel [Maglarps strand] med väldigt 
tydliga urbana kvaliteter [dvs. bebyggelsetäthet]. […] De skisser som 
vi har på Maglarps strand känns väldigt mycket mer robusta inför 
framtiden. Stavstensudde är ju mer av en form av satelliter som ligger 
lite frikopplade från varandra. Det är en struktur som jag tror vi har 
övergivit vid det här laget.  

 

Kollektivtrafiken visas numera ett annat intresse än i samband med planeringen av 
Stavstensudde och framställs idag som något som bidrar till områdets attraktivitet. Men 
även planerna för Maglarps strand har fått hård kritik, framförallt från Länsstyrelsen 
(Trelleborgs kommun, 2010a).5 Även Skånetrafiken kritiserar planerna, av samma 
anledning som gällande Stavstensudde, dvs. att området är svårt att kollektivtrafikför-
sörja, vilket står i kontrast till vad som påtalas i bl.a. planprogrammet för Maglarps 
strand. Sammanfattningsvis finns en fortsatt motsättning i synen på om och hur 
kollektivtrafikfrågan kan lösas, både vad gäller Stavstensudde och Maglarps strand. 
Trots nya sätt att se på kollektivtrafikens betydelse för hållbar stadsutveckling kvarstår 
således till viss del utmaningar för Trelleborgs kommun. 

 
4.4 Avslutande sammanfattning 

Tankarna om och de faktiska möjligheterna till utbyggnaden Stavstensudde tog form vid 
en tidpunkt då politikerna avsåg att profilera Trelleborg som en attraktiv bostadsort. Det 
kommande 750-årsjubileet där en bomässa var inplanerad var ett unikt tillfälle att mark-
nadsföra och ändra profil på Trelleborg. Sett i detta ljus menar intervjupersonerna, oav-

                                                 
5 Förutom områdets perifera läge i förhållande till centralorten anses utbyggnaden kunna skada natur- och 
kulturvärden av riksintressen.  
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sett vad de egentligen tycker om själva planerings- och beslutsprocesserna, att det var 
rätt att bygga i det attraktiva men perifert belägna Stavstensudde, trots att det redan i 
översiktsplanen från 2002 anges att nya bostadsetableringar ska planeras utifrån lämp-
liga kollektivtrafiklägen. Ett synsätt på kollektivtrafik som en attraktionskraft i sig fanns 
inte vid den aktuella tiden. Istället handlade attraktionen om det geografiska läget och 
miljön nära havet.  

Trelleborg leddes vid tidpunkten för utbyggnaden av Stavstensudde av en politiker som 
i både media och av de intervjuade beskrivs som mycket stark och drivande. Politiker-
styrningen av samhällsplaneringen resulterade i en konflikt mellan ledande politiker och 
tjänstemän vilket påverkade utformningen av Stavstensudde. Området fick en mycket 
gles bebyggelse, samlad i enklaver. Planeringen av Stavstensudde visar också hur 
kollektivtrafiken planerades i efterhand, istället för samordnat med bebyggelsen. Det 
fick till följd att sämre lösningar för kollektivtrafiken fick accepteras. Planeringen av 
Stavstensudde visar sammanfattningsvis hur stor betydelse värderingar om kollektiv-
trafik, så kallade kontextuella faktorer, var för de avvägningar mellan samhällsmål som 
gjordes och för den fysiska utformningen av området. I samband med den fortsatta 
utbyggnaden av etapp 2, Maglarps strand, märks en skillnad i beskrivningen av kollek-
tivtrafikens betydelse, både i nya policydokument (t.ex. trafikstrategin från 2010) och 
bland intervjupersoner. Ny organisationsform och delvis ny personal kan eventuellt 
resultera i ökad samordning av kollektivtrafik och bebyggelse samt större samsyn 
mellan politiker och tjänstemän.  

Sammantaget har den nystartade planeringsprocessen avseende Maglarps strand, i 
jämförelsen med projektet Stavstensudde, en tydligare strävan mot en samsyn på både 
politisk nivå och på tjänstemannanivå för att gemensamt lösa hindren på vägen. Men 
både vad gäller Stavstensudde och Maglarps strand har Trelleborgs kommun fortsatta 
utmaningar att möta i framtiden. Det är en öppen fråga om den nya betoningen på 
kollektivtrafik och hållbara trafiksystem verkligen kommer att påverka utformningen av 
området. För även om tjänstemän och politiker ser positivt på framtida kollektivtrafik-
lösningar kvarstår frågan huruvida man verkligen kan påverka och förändra 
trelleborgarnas resvanor till ett mer hållbart resande, exempelvis med tanke på närheten 
till väg E6 och väg E22. Stavstensudde och Maglarps strand kan mycket väl generera 
fler resor med bil. Därutöver återstår att se hur den fortsatta omorganisationen inom 
Trelleborgs kommun påverkar samordning av sektorsområden och avvägningar mellan 
mål i samband med t.ex. nya utbyggnadsprojekt. 
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5 Lund – en kunskaps- och universitetsstad 

Lund (ca 110 000 invånare) är centralt beläget i Skåne ca 20 km från Malmö längs ett 
viktigt regionalt kommunikationsstråk med stora resandeströmmar. Det finns en stor 
pendling mellan kommunerna i Skåne och i synnerhet till Lund och Malmö. Lund är 
som centrum för högre utbildning och forskning till stor del präglat av universitetet med 
drygt 40 000 studenter och en viktig nod i en alltmer integrerad Öresundsregion för 
högre utbildning, arbetspendling och fritid. Från Lund når man Kastrups flygfält på ca 
40 minuter med direkttåg. Lund har även ett starkt och växande forskningsbaserat 
näringsliv. Två stora forskningsanläggningar, ESS (European Spallation Source) och 
MAX IV-laboratoriet, planeras i området Brunnshög samtidigt med en helt ny stadsdel. 
År 2025 planeras det finnas 3 000 bostäder och 20 000–25 000 arbetsplatser i 
Brunnshög. 

Lund utsätts som regional tillväxtmotor för ett stort exploateringstryck och behöver 
bygga bostäder för nya invånare. Lunds kommun planerar för en befolkningsökning på 
drygt 1 % per år och genomför en rad utbyggnader i befintliga tätorter och förtätnings-
projekt i stadens centrala delar (Lunds kommun, 2007). Samtidigt medför tillkomsten av 
anläggningar som ESS och MAX IV att antalet arbetsplatser kan växa snabbare än 
tillgången på bostäder. För att avlasta utbyggnadstrycket i och runt centralorten ser 
därför kommunens politiker gärna att den regionala kollektivtrafiken utvecklas så att det 
blir möjligt att bo i andra delar av kommunen eller regionen, med möjlighet att resa till 
arbetet i Lund på ett miljövänligt sätt (Lunds kommun, 2010a).  

Den fysiska planeringen av centralorten Lund har under lång tid inneburit att nya 
bostadsområden har lagts i ringar runt stadskärnan, med relativt korta avstånd mellan 
tätortens ytterområden och Lunds centrum. Detta har gett relativt goda förutsättningar 
för gång- och cykeltrafik. Ungefär 40 % av resorna inom Lund görs också med cykel 
(Lunds kommun, 2010c). Den cirkelformade tätortsstrukturen gör det emellertid svårare 
att planera för effektiv kollektivtrafik med gena linjedragningar, god framkomlighet och 
korta restider till tätortens ytterområden, vilket riskerar att en stor del av den ökande 
inpendlingen till Lund sker med bil. 

 
5.1 Kommunala mål om bebyggelse och trafik 

Lunds position som ett regionalt centrum och den förväntade framtida inflyttningen 
innebär en utmaning för politiker. De har samtidigt som de planerar för tillväxt och 
bejakar inpendling6 beslutat om ambitiösa miljömål. I sitt utbyggnadsprogram för 
bostäder anger Lunds kommun att man vill vara en föregångare i arbetet med att bygga 
nya bostadsområden för att minimera energiförbrukningen och användningen av fossila 
bränslen (Lunds kommun, 2007). Enligt översiktsplanen ska vidare den fysiska 
planeringen:  
 

[…] bidra till ett långsiktigt hållbart samhälle ekonomisk, 
socialt, ekologiskt och kulturellt. Strävan ska vara att samordna 
målen i så hög grad som möjligt (Lund kommun, 2010a, s.14) 

 

                                                 
6 I det följande avgränsar vi oss till att studera samordningen av trafik och bebyggelse i tätorten Lund. Vi 
analyserar inte hur Lund hanterar ökande regionalt resande mellan Lund och omkringliggande kommuner, 
och hur det påverkar förutsättningarna för hållbar mobilitet.  
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Integreringen av hållbarhetens ekonomiska, sociala och ekologiska dimensioner tar sig i 
de olika dokumenten bl.a. uttryck i en ambition att samordna planeringen av bebyggel-
sen och trafiksystemet. Kommunen framhåller i policydokument att bebyggelsens och 
trafiksystemets utformning påverkar resandet och energiförbrukningen (Lunds 
kommun, 2005a ), men motivet till samordning mellan bebyggelsen och trafiksystemet 
är inte bara att minska energiförbrukningen. En god bebyggd miljö handlar enligt 
Agenda 21-strategin även om att säkerställa livsmiljöns estetiska, historiska och 
kulturella kvalitéer (Lunds kommun, 2006a). Man vill bygga den ur flera aspekter 
”trivsamma” staden som tekniska nämndens folkpartistiske vice ordförande beskrev 
under en intervju. Trafikmässigt innebär det att en trivsam stadsmiljö ska skapas genom 
att bygga bort trafikens dåliga sidor i form av buller, barriärer och risker samt minska 
ytor för bilparkering. I trafikstrategin (LundaMats) beskrivs hur ett trivsamt Lund även 
är ett konkurrensmedel:  
 

Det blir allt tydligare att städer består av både husen och 
infrastrukturen […] samt av människorna och mötena […]. Att 
skapa attraktiva miljöer som attraherar människor är ett 
konkurrensmedel som uppmärksammas alltmer. Allt fler 
människor förstår detta och låter det genomsyra såväl den 
fysiska planeringen som frågor om kultur (Lunds kommun, 
2006c, s. 14).  

 

Samordningen av sektorer och policyområden är i Lund ett sätt att skapa ett större värde 
än enskilda delar, om vi ska återknyta resonemanget till den pyramid av olika nivåer av 
samordning som beskrivits i forskningslitteraturen (se kapitel 2). Satsningar på gång-, 
cykel- och kollektivtrafik ses t.ex. som ”tillväxtfrämjande”, enligt en folkpartistisk 
politiker i tekniska nämnden. Huruvida det går att samordna hållbarhetens ekologiska, 
ekonomiska och sociala dimensioner på ett balanserat sätt är emellertid en omdebatterad 
fråga både inom forskningen7 och bland Lunds politiker. En miljöpartistisk politiker i 
tekniska nämnden menade t.ex. under en intervju att den ekologiska dimensionen ofta 
får ”stryka på foten” med en sådan ambition. Ambitionen att samordna bebyggelsens 
och trafiksystemets utformning tar sig i Lund uttryck i ett antal principer för bebygg-
elsens struktur, täthet och lokalisering av verksamheter och bostäder som på många sätt 
är i linje med de grundläggande principerna för s.k. hållbar mobilitet. Den fysiska plane-
ringen ska bl.a. inriktas på att bygga en tät och funktionsblandad bebyggelse som 
minskar behovet av att resa och planeringen ska främja gång- cykel- och kollektivtrafik 
genom gena stråk med god framkomlighet (Lunds kommun, 2005a). Enligt översikts-
planen ska nya bostadsområden lokaliseras så att cykelavståndet till arbetsplatser och 
centrum inte överskrider fem kilometer. Möjligheterna till förtätning och funktions-
blandning ska tas tillvara för att minska biltrafiken (Lunds kommun, 2010a). Tätortens 
fysiska form och invånarnas resemönster passar överlag bra samman med målen om 
färre och kortare resor med bil. Målen hade antagligen varit svårare att acceptera om 
Lundaborna inte redan cyklade mycket.  

                                                 
7 Se t.ex. Lafferty & Hovden 2010 för en begreppsmässig diskussion om den ekologiska dimensionen i 
förhållande till andra policymål och Hrelja 2011 för ett exempel på de praktiska konsekvenserna i svensk 
trafik- och bebyggelseplaneringen av ambitionen att samordna de ekonomiska och ekologiska dimen-
sionerna.  
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Det finns en lång tradition med att försöka minska biltrafiken och öka resandet med 
gång-, cykel- och kollektivtrafik i Lund. En rad viktiga beslut och planer har tagits 
under åren (Hansen, 2006). Målen har delvis förändrats med åren enligt intervjuade 
politiker, men den övergripande färdriktningen har varit densamma. En folkpartistisk 
politiker i tekniska nämnden beskrev under en intervju att det finns mer ”gradskill-
nader” än ”vägvalsskillnader” mellan partierna. Flera intervjuade politiker menar att den 
politiska enigheten är en konsekvens av det långvariga arbetet med ”bilsnål samhälls-
planering”, men även av medborgarnas medverkan och långvariga engagemang. Arbetet 
med LundaMats organiserades t.ex. i form av tvärsektoriella arbetsgrupper och en 
referensgrupp med företrädare från näringslivet, myndigheter och polis m.fl. skapades. 
Allmänheten gavs möjlighet att ge synpunkter under flera offentliga möten. En politiker 
menade att han dagligen blev kontaktad av medborgare som hade synpunkter på planer 
och utbyggnader och att målen i högsta grad är ”medborgarnas mål” då det är de som 
har bidragit till att utforma dem.  

 
5.2 Politisk enighet 

Enigheten avseende bilsnål samhällsplanering kan delvis förklaras av den politiska 
kulturen i Lund. Tidigare forskning har visat att det finns en speciell tradition av 
diskussioner med bred medverkan av politiska partier och tjänstemän, som succesivt har 
skapat en stor uppslutning för de långsiktiga stadsbyggnads- och trafikmålen (Hansen, 
2006).  

Både politiker och tjänstemän beskriver hur det finns en tradition av att diskutera sig 
fram till lösningar. Ordföranden för stadsbyggnadsnämnden menade t.ex. att: 
 

[…] det viktigaste är samtalsklimatet. Vi har ständiga 
diskussioner om allting, även inom partierna. Man diskuterar 
öppet alla lösningar och väger dem länge. Det kan bli 
frustrerande ibland, men samtidigt är det ett sätt att säkra 
kvalitén på de beslut som tas. Vi vet också hur den sidan som 
inte vinner resonerar och vi har även tagit hänsyn till dem. 
Många gånger tas de bästa delarna. I Lund diskuterar man 
allting. 

 

Uppdateringar av befintliga strategier och långsiktiga planer beskrivs som ett sätt att 
upprätthålla den politiska samsynen. LundaMats, som i sin första version antogs 1999, 
uppdaterades 2006. Ordföranden i byggnadsnämnden menade i en intervju att 
politikerna succesivt bygger vidare på den målstruktur som finns, plockar ut en del av 
”paketet av mål” för revidering varefter den plockas in i målpaketet igen. Det gör det 
lättare att hantera förändringar politiskt.  

Även om det råder stor politisk enighet om att prioritera gång-, cykel- och kollektiv-
trafik framför biltrafik finns det enligt intervjuade politiker skillnader mellan partier om 
hur och hur snabbt man ska nå målen. Ett exempel på det är att kommunfullmäktige år 
2006 beslöt att anta målen och visionerna i den då uppdaterade LundaMats, men att låta 
nämnderna hantera åtgärderna i LundaMats i det löpande arbetet (Lunds kommun, 
2006b). Trots politiska skillnader om hur genomförandet ska gå till finns det en tydlig 
och långsiktig vision om hur Lund bör utvecklas som kan ge vägledning för detaljplane-
ring av nya bostadsområden. Den politiska uppslutningen bakom målen skapar även en 
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kontinuitet för tjänstemännens arbete. En tjänsteman på tekniska förvaltningen med 
ansvar för kollektivtrafikfrågor framhöll under en intervju att man i Lund: 
 

[…] har skiftat politisk majoritet varje år, förutom i senaste 
valet. Oavsett om man har skiftat majoritet har man varit relativt 
överens om satsningarna på cykeltrafik och kollektivtrafik. Det 
har varit en [politisk] samsyn kring de här frågorna och det är 
viktigt om det är ett långsiktigt arbete.  

 
5.3 Stor uppslutning bakom politiska mål bland tjänstemännen 

Det finns även en stor uppslutning för målen bland tjänstemännen; en uppslutning som 
enligt en miljöpartistisk politiker i tekniska nämnden är väldigt viktig eftersom den 
skapar en kontinuitet vid politikerbyten. Det är trots allt till stor del tjänstemännen som 
driver mycket av arbetet i kommunen framhöll en folkpartistisk politiker i tekniska 
nämnden. En tjänsteman på stadsbyggnadskontoret menade att uppslutningen bakom 
målen bland tjänstemännen har skapat ett ”tjänstemannadriv” som håller igång arbetet 
även vid situationer när det politiska intresset av någon anledning är mindre än vanligt. 
En annan tjänsteman vid tekniska förvaltningen menade att tjänstemännen i Lund är 
lojala mot de politiska målen. 
 

Det finns inga utbrytare. Nej, man är lojal som tjänsteman. Även om 
inte jag tycker så som det står i det dokumentet får jag ändå vara lojal. 
Det handlar nog mycket om lojalitet mot mål och visioner hos tjänste-
männen. Det skulle mycket väl kunna vara så att man hade sin egen 
idé om hur saker och ting ska vara och så drev man det. Lojaliteten är 
nog väl utbredd […]. Är det någon som politikerna har bestämt som 
man inte tycker om då fogar jag mig och är lojal. Då gillar man läget. 

 

Enligt en utvärdering av genomförandet av åtgärderna i LundaMats har tjänstemännen 
ett stort inflytande och deras kompetens och engagemang beskrivs som en framgångs-
faktor. Det ”tjänstemannadriv” som tjänstemän själva framhåller som en framgångs-
faktor beskrivs emellertid vara så stort att den är ett potentiellt problem eftersom 
tjänstemännen riskerar att bedriva ”politik på egen hand” (Aretun, 2011). LundaMats 
var ett politiskt initiativ som tjänstemännen fick i uppdrag att genomföra. Politikerna 
som initierade LundaMats har med tiden ersatts av nya, samtidigt som förvaltningens 
kompetens om hållbar mobilitet har byggts upp. Det har enligt utvärderingen medfört att 
dialogen mellan politiker och tjänstemän minskat. Vissa tjänstemän som har intervjuats 
för denna rapport beskriver att de har relativt stor frihet att agera, men även att det 
handlar om en frihet under ansvar. En tjänsteman på stadsbyggnadskontoret menade att: 
 

Det finns en rätt stor grad av tjänstemannaberedning. Generellt 
sett finns det ett ganska stort förtroende hos politikerna för 
tjänstemannakåren och det handlar om ett samspel. Om det 
skulle visa sig att politikerna tycker att vi obstruerar, eller är 
besvärliga, [agerar på ett sätt] som inte ligger i linje med 
politiken; då skulle många fler frågor avgöras på politisk nivå. 
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Det finns sammanfattningsvis en rad kontextuella omständigheter som är gynnsamma 
för en samordning mellan bebyggelse- och trafikfrågor i Lund. Det finns tydligt fast-
ställda mål om bebyggelsens och trafikens samordning i långsiktiga planer. Samord-
ningen förstås dessutom i Lund som ett sätt att uppnå synergieffekter mellan sektors-
områden och en ”attraktiv och konkurrenskraftig” stad. Målen med bebyggelsens och 
trafiksystemets utveckling är resultatet av en mångårig process som utvecklats i ett 
klimat som enligt intervjupersoner präglas av politisk enighet och stor uppslutning för 
målen bland tjänstemännen. Dessutom framhåller flera politiker och tjänstemän att det 
finns ett förhållandevis stort folkligt stöd för de långsiktiga målen med bebyggelsens 
och trafikens utveckling. En engagerad befolkning ger engagerade politiker framhöll en 
folkpartistisk politiker i tekniska nämnden. Hon kände att väljarna förväntade att hon 
som politiker skulle fatta beslut som gynnade gång-, cykel- och kollektivtrafik.  

 
5.4 Organisation och former för samordning  

Lund har en tämligen traditionell nämnd- och förvaltningsorganisation (figur 5). 
Tekniska nämnden och dess förvaltning har ansvar för gator, trafik, mark och exploa-
tering. Det är tekniska förvaltningen som är väghållare och det är de som investerar i 
förändringar av vägnätet, medan byggnadsnämnden och dess förvaltning, stadsbygg-
nadskontoret, ansvarar för den fysiska planeringen och utarbetar kommunens översikts-
plan med fördjupningar, områdesbestämmelser och detaljplaner. Lund utmärker sig 
genom att ansvara för stadsbusstrafiken. Skånetrafiken (en förvaltning inom landstinget 
Region Skåne) ansvarar för lokal och regional kollektivtrafik i övriga Skåne, men i 
Lund drivs den av kommunens kollektivtrafikkontor som är en del av tekniska förvalt-
ningen. Tekniska nämnden har därmed ett samlat ansvar för kollektivtrafiken, gator och 
övrig trafik i kommunen. Tjänstemän som arbetar med kollektivtrafikfrågor framhåller 
att detta är viktigt för kommunens arbete med kollektivtrafik. Att man har behållit an-
svaret för kollektivtrafiken ses även som ett exempel på kommunens starka och lång-
variga engagemang. På tekniska förvaltningen arbetar förutom kollektivtrafikplanerare 
även trafikingenjörer. Det finns också trafikplanerare på stadsbyggnadskontoret som 
handlägger den översiktliga fysiska planeringen och trafikfrågor.  

Enligt en folkpartistisk politiker i tekniska nämnden drivs samordningen emellertid inte 
av hur den kommunala organisationen ser ut. Ordföranden i byggnadsnämnden menade 
istället att det är: 
 

Dialogen [som] är det viktigaste arbetsinstrumentet i Lund […] I 
vissa städer organiserar man sig efter ett visst mönster för att 
göra saker, men vi har dialogen. Organisationen är ganska 
konstant.  

 

En miljöpartistisk politiker i tekniska nämnden menade under en intervju att politikerna 
om möjligt försöker att prata ihop sig snarare än att konstatera oenighet och låta 
mandatförhållandena avgöra frågor. Den politiska dialogen gav enligt en folkpartistisk 
politiker i tekniska nämnden alla partier delaktighet. De intervjuade politikerna 
beskriver också hur gemensamma utbildningar och studieresor skapar en delad 
kunskapsbas som gör att man undviker konflikter som baseras på skilda kunskaps-
underlag. Vidare träffas tekniska nämndens och byggnadsnämndens presidier 
regelbundet och diskuterar större projekt eller revideringar av policys. 
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Figur 5  Lunds nämnd- och förvaltningsorganisationsstruktur. 

 

Flertalet intervjupersoner anser att man i Lund har lyckats förhållandevis väl med att 
skapa en struktur som gör att de långsiktiga målen får genomslag i konkreta projekt och 
åtgärder i trafiksystemet; eller ända ut i ”verkligheten” som en tjänsteman på tekniska 
förvaltningen uttryckte det. Tjänstemän på tekniska förvaltningen och stadsbyggnads-
kontoret har enligt dem själva ett nära och väl fungerande samarbete.8 De framhåller att 
samarbetet dem emellan är en förutsättning för att målen ska få genomslag i planering 
och byggande. Tjänstemännen har i intervjuerna ibland svårt att beskriva hur samarbetet 
har utvecklats. På frågan om man organiserat fram samarbetet eller inte svarade en 
tjänsteman på tekniska kontoret att det mer upplevdes som ett naturligt och självklart 
sätt att arbeta på. Men de rutiner som trots allt framhålls, t.ex. av en tjänsteman på 
stadsbyggnadskontoret, är att Tekniska förvaltningen är den tyngsta remissförvaltningen 
för deras arbete. Därför blir möten med tekniska förvaltningen före remissförfarandet 
potentiellt viktiga. Stadsbyggnadskontorets fyra trafikplanerare bevakar också trafik-
frågorna i arbetet med alla detaljplaner av någorlunda betydelse enligt dem själva.  

Förutom formella rutiner för samordning mellan förvaltningar i tidiga skeden i plane-
ringsprocessen har stadsbyggnadsförvaltningen även interna mekanismer för dialog och 
för att säkerställa att planeringen och byggandet överensstämmer med de långsiktiga 
målen. Det finns en ledningsgrupp som hanterar alla förfrågningar om nybyggnation 
som kommer in till stadsbyggnadskontoret. Ledningsgruppen består av förvaltnings-
chefer, avdelningschefer och enskilda nyckelpersoner som stadsarkitekten och trafik-
planechefen. På ledningsgruppens möten sker en samordning av stadsbyggnads-
kontorets syn på olika projekt. Ledningsgruppens arbete beskrivs som relativt infor-
mella möten där alla förfrågningar diskuteras, alla får veta vad som är på gång och ”alla 
har möjlighet att hojta till om det är något som inte ser bra ut”, enligt trafikplanechefen.  

                                                 
8 Det är en slutsats som även dras i en utvärdering av genomförandet av LundaMats, Aretun 2011. 
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Översiktsplanen, fördjupningarna av översiktsplanen eller besluten i ledningsgruppen 
medför oftast att de stora övergripande frågorna redan är avgjorda när arbetet har 
kommit till detaljplaneringsfasen enligt en tjänsteman vid stadsbyggnadskontoret. Det 
finns därmed en struktur för att hantera planeringsärenden på ett samordnat sätt som ger 
en övergripande ram för detaljplaneringen.  

Samtidigt beskriver flera intervjupersoner att det är i det praktiska planeringsarbetet 
som eventuella skillnader mellan tjänstemän med olika roller och konflikter mellan 
transportslag visar sig: 
 

[O]m man tänker trafiksäkerheten för gående och cyklande i 
konflikt med bussens krav eller kollektivtrafikens krav på 
framkomlighet; om vi ska bygga en liten upphöjning här för det 
är massor med gående och cyklister – då kommer inte bussen 
fram. Det är sådana avvägningar man får göra. Men jag upplever 
att det går att hitta tillfredsställande lösningar de flesta gånger. 
På något vis går det att jämka ihop och ibland får man väga av 
intressena mot varandra och jämka. Det brukar lösa sig på ett 
bra vis, tycker jag. 

 

Alla intervjuade tjänstemän menar att det finns en stor samsyn dem emellan om målen 
och hur de ska tillämpas. Det är därför intressant att diskutera hur samsynen uppstått. 
En tjänsteman på stadsbyggnadskontoret beskrev under en intervju hur han arbetade 
med workshops, seminarier och studieresor för att öka förståelsen bland kollegor som 
inte är trafikplanerare om betydelsen att samordna bebyggelse- och trafikplanering; ”På 
en väl genomförd studieresa kan man nå lika långt som med flera års kontinuerligt 
arbete på hemmaplan”, menade han. Sådana gemensamma resor skapar en exempelbank 
och delad förståelse bland tjänstemän. En tjänsteman på tekniska förvaltningen beskrev; 
”Ibland nämner vi fortfarande resan vid möten, – kommer du ihåg hur det var där? Ja, 
det är något sådant som vi vill åstadkomma”.  

Ytterligare sätt att höja medvetenheten och att öka enigheten mellan tjänstemän med 
olika roller är att arbeta med pilotprojekt där man försöker att ”tänja på gränserna” för 
vad som är möjligt. Planeringen av Brunnshögsområdet är ett exempel på ett sådant 
stadsbyggnadsprojekt med högt ställda miljömål som drivs i projektform. Andra 
exempel är medverkan i framtagandet av planer och strategier som LundaMats, cykel-
policyer och en handbok i ”Bilsnål samhällsplanering” (Lunds kommun, 2005a). De 
strategidokument som blir resultatet blir inte ”hyllvärmare” efter att processerna med att 
ta fram dem är avslutande. En tjänsteman på tekniska förvaltningen beskriver hur hon 
dagligen använder vissa av dokumenten, men även hur viktigt det är att LundaMats är 
beslutat av politikerna. Arbetar man i enlighet med målen ”backas man upp av 
politiken”, enligt henne. 

Tjänstemännen beskriver sammanfattningsvis hur den breda medverkan i olika 
”projekt” skapar ett gemensamt synsätt och en förståelse av hur målen ska tillämpas i 
konkret planering och byggande, även om det fortfarande finns skillnader mellan 
tjänstemän med olika roller om hur prioriteringar ska ske. En tjänsteman på stads-
byggnadskontoret beskrev hur de har: 
 

[…] bearbetat frågorna i stora grupper och alla har fått 
möjligheten att komma med synpunkter, idéer och förslag. Om 
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alla är inblandade har man ett annat intresse och ansvar för det 
som man har försökt att ta fram. Det kan hända att enigheten 
kommer från att vi har arbetat i väldigt stora grupper och över 
gränserna mellan förvaltningar och byggherrar och andra 
intressegrupper. Alla stora projekt som vi har haft, som 
LundaMats och Bilsnål samhällsplanering har vi haft workshops 
där vi har kallat in väldigt olika grupper. 

 

Dialogen tjänstemän emellan är enligt dem själva det viktigaste verktyget för sam-
ordning. Genom dialogen uppstår samsyn, vilket ökar förutsättning för att de långsiktiga 
politiska målen ska få genomslag i konkret planering av nya bostadsområden. 

 
5.5 Utbyggnadsområdet Södra Råbylund 

Området kommer när det är färdigbyggt att ha ca 700 bostäder med förskolor och 
skolor. Råbylund, ca 3 km från Lunds centrum, är beläget söder om den befintliga 
stadsdelen Linero, som också byggs ut åt nordost. Cirka 200 meter från Råbylunds 
nordöstra del ligger Linero centrum med bland annat livsmedelsbutik, apotek, bibliotek, 
vårdcentral och tandläkare. Ambitionen är att integrera Råbylund med Linero, även om 
Råbylund kan komma att upplevas som en avgränsad stadsdel eftersom Dalbyvägen 
fungerar som en barriär mellan områdena. Ett industriområde väster om Råbylund utgör 
samtidigt en barriär mellan Lunds centrum och området. Råbylund ligger ”avigt” till, 
som en tjänsteman på tekniska förvaltningen uttryckte det under en intervju. 

Samtidigt som kommunen arbetade med att formulera principerna för bilsnål samhälls-
planering under början av 2000-talet fick fyra konsulter i uppgift att ge förslag på hur 
Råbylund skulle utformas. I uppdraget fanns frågan om hur områdets bebyggelse- och 
trafikstruktur kunde se ut för att minska biltrafiken. Det bästa ur förslagen fördes över i 
en fördjupad översiktsplan för Södra Råbylund, där det anges att ”bilsnåla åtgärder” ska 
vara utgångspunkten för planeringen (Lunds kommun 2008, s. 35). Råbylund ska ha ett 
gatunät som består av en huvudgata som stadsbusstrafiken kan trafikera och lokalt nät. 
Huvudgatan hastighetsbegränsas till 50km/h och lokalgatorna till 30km/h. En befintlig 
stadsbusslinje från centrum kommer att förlängas till Råbylund och trafikera huvud-
gatan när hela Råbylund byggts ut. Gång-, cykel- och busstråken ska ha gena dragningar 
för att skapa korta avstånd till centrum. Bebyggelsen ska vara relativt tät och varieras 
med friliggande hus, radhus och flerfamiljshus. Den tätaste bebyggelsen med fler-
bostadshus med upp till fyra våningar ska lokaliseras längs den genomgående huvud-
gatan med två torg. Ambitionen är att attraktiva torg med goda transportmöjligheter ska 
fungera som mötesplatser för boende. Vid torgen där det kommer att röra sig många 
människor ska hållplatslägen för kollektivtrafiken finnas. Man vill även skapa möjlig-
heter för mindre verksamheter, restauranger och caféer att etablera sig genom att ge 
flerbostadshusen längs huvudstråket och torgen en förhöjd bottenvåning, även om flera 
tjänstemän menar att det är en öppen fråga hur mycket handel som kommer att finnas i 
området. Invånarna i Södra Råbylund kommer framförallt att behöva utnyttja den 
handel och service som finns i Linero.  
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Figur 6  Råbylund i förhållande till större vägar, järnvägar och övrig bebyggelse i 
centralorten Lund. 

 

Tjänstemännen som arbetar med planeringen av Råbylund försöker att skapa en 
attraktiv stadsdel genom att lokalisera hållplatser för kollektivtrafiken och flerfamiljshus 
till torgen. I södra delen av området anläggs en konstgjord sjö och ett rekreations-
område. Man försöker utveckla kvalitéerna som läget i utkanten av staden ger med 
närhet till öppna landskap och grönytor. En tjänsteman på stadsbyggnadskontoret 
beskrev t.ex. att det är viktigt att som planerare fråga sig: 
 

Varför vill man flytta till Södra Råbylund? Det är inte bara för 
att jag ska bo. Det är viktigt att man också planerar skolor i 
närheten, att det finns förskolor, att det finns parker och 
grönytor. Och att det finns kollektivtrafik. Det är jätteviktigt. 
Det är gena stråk med mindre gator som dras här, som inte alls 
är stora sektioner. Det ska kännas att man egentligen kommer 
hem, att man är hemma på sin gata och att man nästan färdas på 
de gåendes villkor. 

 

Den fördjupade översiktsplanen fastställer de övergripande strukturerna (t.ex. vägnätet) 
för Råbylund. Flera tjänstemän som är involverade i planeringen av Råbylund beskriver 
hur den fördjupade översiktsplanen innehåller en klar vision, med hög detaljeringsgrad. 
Det gav dem ett stort stöd och en mycket tydlig inriktning för arbetet med detaljplane-
ringen. Sammantaget skapar planstrukturen en kedja som understödjer arbetet på olika 
nivåer. En tjänsteman på stadsbyggnadskontoret beskrev hur: 
 

[En] översiktsplan kan ge olika detaljeringsgrader för genom-
förandet. I fallet med Södra Råbylund har man varit väldigt 
tydlig redan från fördjupningen. Det var väldigt tydligt vad för 
vision vi hade. Den var något mer detaljerat än vad som skulle 
ha behövts. Det har inte varit negativt utan förenklar. Vi har gått 
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direkt till att göra detaljplanen på den strukturen som vi tänkte 
från början.  

 

Planeringsprocessen förenklas även genom att arbetet drivs i projektform med en 
projektledare från tekniska förvaltningens mark- och exploateringskontor och med-
lemmar från olika förvaltningar och ansvarsområden. Bland annat medverkar detalj-
planerare och landskapsarkitekter från stadsbyggnadskontoret och tekniska förvalt-
ningens kollektivtrafikkontor. Arbetet i projektform beskrivs av en tjänsteman från 
tekniska förvaltningen som ett sätt att förenkla och snabba upp planeringsprocessen 
genom att berörda tjänstemän med olika ansvar kan medverka i ett tidigt skede. Projekt-
arbetet beskrivs även som ett sätt att hantera intressekonflikter. Tjänstemännen be-
skriver de praktiska problemen som ibland uppstår i det konkreta planeringsarbetet. 
Markytan kan t.ex. i praktiken inte räcka till både parkering, kollektivtrafik och skola 
trots vad som står i planerna. Projektgruppen är en arena där eventuella praktiska 
problem kan hanteras: 
 

Det är [i projektgruppen] som man kan diskutera intressekon-
flikterna och få förståelse för varandra. Man träffas och pratar 
istället för att den stackars projektledaren först ska gå till 
gatukontoret och säga ”nu är det fel på tillgängligheten” och sen 
gå till någon annan. Vi kan prata tillsammans till exempel om 
det nu är dagvatten och tillgänglighet som har ”tokat” till […] 
Man får mer förståelse för varandra och man får kanske idéer 
och möjligheter till lösningar genom att komma tillsammans och 
prata med varandra.  

 
5.5.1 Utmaningar för hållbara transportsystem 

Tjänstemännen upplever emellertid några problem som svåra att hantera. Ett sådant 
problem är ett resultat av att Råbylund byggs ut etappvis. Kommunen började bygga 
den del av området som ligger längst bort från tätorten; man bygger åt fel håll, som en 
tjänsteman ansvarig för kollektivtrafik beskrev det. När de första invånarna flyttade in 
trafikerade inte den planerade stadsbusstrafiken området och de personer som nu bor i 
området är hänvisade till den befintliga regionbusstrafiken. En annan tjänsteman på 
stadsbyggnadskontoret menade att man inte kan se vilka resebeteenden områdets 
utformning ger förrän flera år efter att de boende har flyttat in: 
 

När man bygger tänker man på helheten, men sen när man 
börjar bygga husen här är inte hela systemet i bruk och de som 
bor här får ett beteende. Det bästa vore att hela kollektivtrafik-
systemet och cykelsystemet skulle vara klart innan man börjar 
flytta in i området och att man har hela strukturen klar. Då vet 
de som bor där hur man ska bete sig. Nackdelen är att hela nätet 
och strukturen inte kommer vara klar förrän sista tomten är 
färdigbyggd. Man inte har möjlighet att bygga hela strukturen så 
att kollektivtrafiken går förbi här från allra första början och att 
cykelvägarna är på plats och att därefter börja bygga husen.  
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Ambitionen att skapa attraktiva stadsmiljöer var också något som tjänstemännen 
beskrev som ett potentiellt hinder för mer miljövänliga trafiksystem. Det som var bra ur 
ett stadsbyggnadsperspektiv var nödvändigtvis inte bra för hållbara trafiksystem. Till 
och med trafikplanerarna på stadsbyggnadskontoret upplevde ibland att de måste hålla 
emot byggherrars önskemål om att få bygga mer och tätare för att stadsmiljön ska få 
rymd och grönytor. En tjänsteman på stadsbyggnadskontoret beskrev att han tyckte att 
det var en utmaning att göra de rätta avvägningarna i stadsbyggandet: 
 

Ska vi ha en park här sjunker tätheten. Det är inte bra för 
kollektivtrafiken. Det finns andra värden som naturligtvis måste 
vägas mot hållbar trafik och det är en utmaning att göra den rätta 
värderingen. Ibland tycker jag att stadsbyggnadsintresset, eller 
värdet av några träd, fått för stor betydelse i förhållande till 
hållbar trafik som är så svårt att uppnå. Men det är utifrån mitt 
perspektiv jag som arbetar med trafik […] Ett hållbart transport-
system är oerhört svårt att uppnå och man kan fundera om vi går 
fram i tillräckligt snabb takt för att klara av kollektivtrafikut-
maningen. Jag kan tycka att vi kanske borde gå mycket skarpare 
fram än vad vi har gjort.  

 

Även andra tjänstemän ville ha en högre ambitionsnivå med planeringen. De grund-
läggande principer för hur man ska bygga bilsnålt genom att planera trafik och 
bebyggelse i Lund är välkända och ingen ”raketforskning”, menade en tjänsteman vid 
stadsbyggnadskontoret under en intervju. Man planerar förhållandevis tätt, skapar goda 
gång- och cykelmöjligheter samtidigt som man planerar trafik och bebyggelse 
tillsammans. Råbylund är inte ett av de projekt vari man försökte ”tänja på gränserna” 
för grundprinciperna för hållbara trafik- och bebyggelseplanering. En annan tjänsteman 
vid stadsbyggnadskontoret beskrev Råbylund som en mer eller mindre ”traditionell” 
planering enligt Lundamått mätt. Han ansåg att man skulle kunna ta planeringen 
ytterligare ett steg. Det skulle innebära att involvera exploatörerna i planeringsprocessen 
och få dem att ifrågasätta bilen. Lund borde t.ex. ha en mer restriktiv parkeringsnorm 
och man borde diskutera hur mycket plats bilarna får ta i förhållande till bebyggelsen.  

 
5.6 Avslutande sammanfattning  

Det finns sammanfattningsvis en rad gynnsamma kontextuella omständigheter i Lund. 
Politiker upplever att medborgarna förväntar sig att de ska bygga för gång-, cykel- och 
kollektivtrafik. Det finns även en stor politisk enighet om de långsiktiga målen. Även 
bland tjänstemännen finns det en stor uppslutning bakom målen. En tjänsteman från 
tekniska förvaltningen menade att: 
 

LundaMats [har ] varit igång så länge att nu sitter det i väggarna. 
Personer som börjar jobba här skolas in i det på något sätt. Även 
om de slutar att jobba här och åker till nästa kommun så jobbar 
de fortfarande enligt detta. En del säger; ”när jag öppnar 
munnen så säger jag cykel hela tiden”.  

 



 

38 VTI rapport 742 

Tjänstemännen beskriver hur samsynen har utvecklats genom medverkan i framtagandet 
av handböcker och policydokument. Därtill finns väl fungerande planstrukturer som ger 
tydliga riktlinjer för detaljplaneringen av exempelvis Södra Råbylund. Det medför goda 
förutsättningar för en målstyrd planeringsprocess där gång-, cykel- och kollektivtrafik 
ses som något som höjer områdets attraktivitet. Kopplingen mellan attraktivitet och 
kollektivtrafik främjar även samordning mellan bebyggelse- och kollektivtrafikplane-
ring. Men det finns även utmaningar för hållbar mobilitet. En sådan utmaning som 
tjänstemännen möter i planeringen är bl.a. att få till stånd handel och service i Råbylund 
pga. för litet kundunderlag. Trafiksystemet kommer därtill inte att vara helt på plats 
förrän hela området är utbyggt. Flera tjänstemän menar att det kan resultera i att boende 
skapar resmönster som kan bli svåra att bryta i efterhand när väl stadsbusstrafik 
trafikerar området och cykelbanor är helt utbyggda.  

 



 

VTI rapport 742 39 

6 Jämförande slutsatser av fallstudierna i Lund och Trelleborg 

Vad gäller de kontextuella faktorerna (som bl.a. handlar om värderingar, normer, 
underliggande tankesystem, politiskt engagemang och folkligt stöd för politiska mål) 
har den långa traditionen av ”bilsnål” samhällsplanering i Lund skapat en bred politisk 
och tjänstemannamässig enighet om de långsiktiga målen med bebyggelsens och trafik-
systemets utveckling. Det ger en stabilitet i mål över mandatperioder och goda förut-
sättningar för det praktiska genomförande av målen. Det finns dessutom ett brett folkligt 
stöd för de långsiktiga stadsbyggnadsmålen. En politiker beskrev hur hon upplevde att 
väljarna förväntar sig att politikerna fattar beslut som gynnar gång-, cykel- och kollek-
tivtrafik. Exemplet Lund visar att det tar lång tid att skapa de rätta kontextuella förut-
sättningarna. Politiker och tjänstemän beskriver hur ”traditionen” har skapat en utveck-
lingskraft som ger stöd åt samordning av bebyggelse och trafik i planeringen av nya 
bostadsområden.   

 

 Lund – Råbylund 

 

Trelleborg – Stavstensudde 

Kontextuella 
faktorer 

- Politisk enighet om mål om hållbar 
  mobilitet 

- Stor tjänstemannamässig uppslutning 
  bakom mål  

- Folkligt stöd för hållbar mobilitet 

- Förändring av mål och bedömning av
  kollektivtrafikens betydelse över tid 

Organisatoriska 
faktorer 

- Traditionell linjeorganisation - Traditionell linjeorganisation 

Processuella 
faktorer 

 

- Rutiner för samordning mellan 
   tjänstemän 

- Väl fungerande planstrukturer 

- Sämre fungerande samarbete mellan
   politiker och tjänstemän 

- Sämre fungerande planstrukturer 

Figur 7  Kontextuella, organisatoriska och processuella faktorer som påverkar 
samordningen i Lund och Trelleborg. 

 

Trelleborg å andra sidan kan beskrivas som en kommun som har genomgått stora för-
ändringar de senaste decennierna angående synen på miljöfrågor och kommunens roll i 
regionen. Förändringen av synen på kommunens roll i regionen har inneburit att 
politikerna marknadsför Trelleborg som en attraktiv bostadsort inom pendlingsavstånd 
till Malmö. Politikerna använder kommunens läge i regionen som en hävstång för att 
bygga det ”nya Trelleborg” och lämna identiteten som industristad bakom sig. Det var 
visionerna om Trelleborg som en attraktiv bostadsort i regionen som resulterade i att 
man byggde bostäder i Stavstensudde, dvs. i ett attraktivt men perifert läge utan någon 
befintlig service i direkt anslutning till E6:an. Att bebyggelse och kollektivtrafik inte 
samordnades vid planeringen av Stavstensudde kan delvis förklaras av de dåvarande 
synsätten på miljöfrågor och kollektivtrafikens roll för stadsutveckling. Antagligen hade 
planeringen av bebyggelse och kollektivtrafik skett mer samordnat om Stavstensudde 
hade planerats vid ett senare tillfälle. Under intervjuer beskriver politiker och tjänste-
män hur mycket viktigare kollektivtrafiken anses vara nu än då bostadsområdet 
Stavstensudde planerades och byggdes. Bra kollektivtrafik ses alltmer som en attrak-
tionsfaktor i sig. Det har påverkat ambitionerna för kollektivtrafik vid planeringen av 
Maglarps strand. Också i Råbylund motiveras samordning av bebyggelse och trafik av 
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attraktivitetsskäl. En tät och funktionsblandad bebyggelse med goda förutsättningar för 
gång-, cykel- och kollektivtrafik anses öka områdets attraktivitet. Det visar att miljömål 
har lättast att få retoriskt genomslag när de upplevs bidra till att uppnå mål om ekono-
misk tillväxt, även om det är omdiskuterat ifall de också urvattnas. Här kan en återkopp-
ling göras till det som i rapportens inledning beskrivs som en win-win-situation. 

Också synen på den kommunala organisationens utformning har förändrats i Trelleborg. 
Från att ha haft ledande politiker som förespråkade sektoriell organisering har alltmer 
idéer om organisatorisk samordning och helhetssyn kommit att göra sig gällande i 
Trelleborg. Det är svårt att avgöra om utformningen av den kommunala organisationen 
spelade någon roll för planeringen av Stavstensudde, men det finns lite som tyder på att 
en annorlunda organisatorisk utformning hade resulterat i ett annat utfall. I Lund anser å 
andra sidan intervjuade politiker att organisatorisk utformning inte är det viktigaste för 
att uppnå samordning mellan sektorer och tjänstemän med olika ansvarsområden; det 
viktiga är att organisationen inte fungerar som en barriär menade en politiker i tekniska 
nämnden, vilket leder oss över till betydelsen av processuella faktorer, som handlar om 
rutiner för beslutsfattande och planering som skapar samsyn mellan politiker och 
tjänstemän.  

Den stora enigheten mellan politiker och tjänstemän med olika ansvarsområden om de 
långsiktiga målen i Lund har vuxit fram i en organisation som enligt intervjupersonerna 
präglas av ”diskussioner”, ”öppenhet” och en vilja till enighet. På det stora hela framstår 
politikernas och tjänstemännens arbete som relativt friktionsfritt. Det finns väl utveckla-
de former för dialog som skapar samsyn, bl.a. bred medverkan i framtagandet av planer, 
styrdokument och gemensamma studieresor. Därtill finns det en planstruktur med 
tydliga mål i planer som ger vägledning för utformningen av Råbylund. Planeringen av 
Stavstensudde präglades å andra sidan av motsättningar mellan ledande politiker och 
tjänstemän med olika visioner för områdets utformning. Det resulterade i att ett konsult-
företag tog fram detaljplanen för området. Planer sågs vid planeringen av Stavstensudde 
dessutom mer som ”rekommendationer”, som en ledande politiker uttryckte det under 
en intervju.  

Jämförelsen mellan Lund och Trelleborg visar sammanfattningsvis att kontextuella och 
processuella faktorer har haft stor påverkan på samordning av bebyggelse och trafik i 
Stavstensudde och Råbylund, medan organisatoriska faktorer, åtminstone i Lund, har 
varit av mindre betydelse. Resultatet av fallstudierna kan användas för att beskriva hur 
en långsiktig och strategisk besluts- och planeringsprocess som innehåller hög grad av 
samordning ser ut och kan genomföras. Det beskriver vi i nästa och avslutande kapitel.  
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7 Avslutande diskussion – hur kan man öka samordning av 
trafik- och bebyggelsefrågor i svenska kommuner?  

Syftet med denna rapport har varit att belysa förutsättningar för en större samordning av 
trafik och bebyggelse i kommunala besluts- och planeringsprocesser. Fallstudierna har 
visat hur kommunerna Lund och Trelleborg har hanterat samordningsfrågor med 
relevans för hållbar mobilitet i anslutning till utbyggnaderna av bostadsområdena 
Stavstensudde (Trelleborg) och Södra Råbylund (Lund). Hållbar mobilitet är ett 
samlingsbegrepp för åtgärder som minskar antalet resor med bil, längden på resorna och 
behovet av att resa. För att uppnå hållbar mobilitet bör samordning av trafik och 
bebyggelse ske. Bebyggelsen och trafiken bör samordnas för att undvika ”efterhands-
lösningar” som inte är bra för t.ex. kollektivtrafikens funktion och konkurrenskraft. 
Genom att tillämpa de principer för stadsbyggande som begreppet hållbar mobilitet ger 
skapas mer energisnåla bebyggelsestrukturer med goda förutsättningar för gång-, cykel- 
och kollektivtrafik.  

Vilka generella policylärdomar kan man dra av fallstudierna i Lund och Trelleborg? I 
detta avslutande kapitel kommer vi att diskutera policylärdomar kopplade till de 
analytiska utgångspunkterna om kontextuella, organisatoriska och processuella 
förutsättningar (se kapitel 2). Rapporten visar att det finns tydliga särdrag i hur man har 
hanterat samordningsfrågor i anslutning till de två bostadsområdena i Lund respektive 
Trelleborg. Särdragen beror bl.a. på kommunspecifika traditioner i politik och 
förvaltning och kommunens läge i regionen. Det finns en rad specifikt lokala faktorer 
som påverkar i vilken utsträckning samordning mellan trafik och bebyggelse sker. Det 
är viktigt att ha sådana kommunala skillnader i åtanke när man försöker att dra generella 
policylärdomar ur enskilda fall. Samtidigt hanterar andra svenska kommuner delvis 
liknande frågor som i Lund och Trelleborg och kan även ha liknande förutsättningar. 
Det möjliggör kunskapsöverföring, trots att det alltid kommer att finnas skillnader i just 
förutsättningar och genomförande. Fallstudierna kan användas för att beskriva hur 
strategiska besluts- och planeringsprocesser för ökad samordning kan förstås analytiskt, 
och vilka faktorer som sannolikt påverkar genomförandet.  

När samordningen har skett har kontextuella och processuella förutsättningar understött 
varandra i besluts- och planeringsprocesser. Dessa besluts- och planeringsprocesser har 
varit tydligt målstyrda och har lyckats att omsätta mål i konkreta åtgärder ”på marken”. 
Samordning av trafik och bebyggelse har av politiker och tjänstemän använts som ett 
verktyg i genomförandet av målen. Minst tre faktorer (som rymmer kontextuella, 
organisatoriska och processuella förutsättningar) har understött varandra; 1) långsiktiga 
visioner för stadsutvecklingen, 2) lång- och kortsiktiga handlingar, 3) medborgarnas 
stöd för den långsiktiga visionen. Dessa faktorer följer inte nödvändigtvis efter varandra 
tidsmässigt och är inte heller de enda faktorer som påverkar samordningen. Men de är 
några möjliggörande eller hindrande faktorer som man kan identifiera i Trelleborg och 
Lund. För att öka möjligheterna till samordningen bör man i svenska kommuner 
utveckla strukturer och arbetssätt i anslutning till de tre faktorerna. 
 

 
Figur 8  Faktorer för ökad samordning i kommunal politik och planering. 

 

1) Långsiktig vision om 
stadsutveckling 

2) Lång- och kortsiktiga 
handlingar 

3) Medborgarnas stöd 
för visionerna  
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Den första faktorn handlar om hur bebyggelse- och trafikfrågor länkas till visioner om 
stadsutveckling. Samordning mellan trafik och bebyggelse har inget värde i sig; den 
måste alltid kopplas till ett mål och bli ett verktyg för genomförande. Visioner för vad 
en tätort eller kommun är och kan bli formas i ett specifikt lokalt politiskt och historiskt 
sammanhang. De består av uppfattningar och värderingar som påverkar beslutsfattande 
och planering. Utformningen av Råbylund påverkades av att politiker och tjänstemän 
såg samordning av trafik och bebyggelse som ett sätt att bygga ett attraktivt Lund. En 
anledning till att kollektivtrafiken inte planerades samtidigt med bostäderna i 
Stavstensudde var att Trelleborgs politiker inte såg kollektivtrafik som viktigt för 
områdets attraktivitet, åtminstone inte i så hög grad som andra aspekter, så som t.ex. en 
naturskön omgivning. När de några år senare började se kollektivtrafiken som en 
konkurrensfaktor i ett regionalt sammanhang (i anslutning till planeringen av Maglarps 
strand) påverkade det planeringen och samarbetet med Skånetrafiken. Sammanfatt-
ningsvis förefaller samordning mellan bebyggelse och trafik ha lättast att motiveras om 
den har en roll i lokala och regionala utvecklingsstrategier. Mål om att bygga bostäder i 
goda kollektivtrafiklägen torde därmed ha bättre förutsättningar för genomförande om 
målet motiveras av både miljö- och attraktivitetsskäl.  

Det är viktigt att stadsbyggnadsvisionen är tydligt uttryckt i långsiktiga planer som be-
skriver vilken roll trafik och bebyggelse har i förverkligandet av visionerna. Det är värt 
att notera att de flesta svenska kommuner inte har en trafikstrategi (Bertheden & 
Karlsson, 2009, s. ii). I Lund skapade långsiktiga planer och planstrukturen en kedja 
som understödde arbetet på olika nivåer. Det gav tjänstemännen tydlig vägledning för 
detaljplaneringen av Råbylund, medan de strategiska planerna i Trelleborg av några 
intervjupersoner beskrevs som ”rekommendationer”, även om en förändring har skett 
under senare tid. Samtidigt är det inte planerna i sig som gör att besluts- och planerings-
processer blir målstyrda och lyckas omsätta visionerna i lång- och kortsiktiga hand-
lingar. Ofta förblir långsiktiga mål bara mål i planer, utan kraft att påverka faktiska 
beslut och planering.  

Den andra faktorn handlar om hur visioner för stadsutveckling omsätts i långsiktiga och 
kortsiktiga handlingar. Tidigare forskning har framhållit att sektorssamordning ofta 
försvåras av att sektorsområden av tradition är organiserade, planerade och administre-
rade av olika förvaltningar på kommunal nivå. Men det var inte en specifik organisa-
torisk utformning som möjliggjorde eller förhindrade samordningen i Råbylund eller 
Stavstensudde. Istället spelade så kallade processuella faktorer stor roll, dvs. former för 
samförstånd mellan politiker och tjänstemän. För att mobilisera tillräckligt med kraft för 
att påverka konkreta besluts- och planeringsprocesser (särskilt fysisk planering) måste 
stadsbyggnadsvisionen ibland förändra planeringstraditioner och värderingar. Därför 
bör man i svenska kommuner utveckla lärandeprocesser och mekanismer för samför-
stånd mellan politiker och tjänstemän om de grundläggande principerna för hållbar 
mobilitet och om hur viktig samordning av bebyggelse och trafik är för genomförandet. 
Det blir särskilt viktigt när uppfattningar som hindrar större samordning ska förändras, 
eller om gång, cykel- eller kollektivtrafik ska ges företräde över biltrafik.  

I Lund underlättades samordningen av mekanismer för samförstånd som skapade en 
gemensam kunskapsbas, en delad förståelse och uppslutning bakom de långsiktiga 
visionerna för stadsutvecklingen bland politiker. Ett ”samförståndsklimat” skapade stor 
politisk enighet bland både majoritets- och minoritetspartierna. Politikerna använde t.ex. 
uppdateringar av policydokument som ett sätt att upprätthålla och vidareutveckla den 
politiska samsynen. Man arbetade också med att skapa en gemensam kunskapsbas 
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genom studierresor och utbildningar. Det resulterade i tydliga politiska mål som var 
stabila över mandatperioder.  

Men det räcker inte med enighet mellan politiker för att realisera långsiktiga visioner för 
stadsutveckling. Tjänstemännen är viktiga för genomförandet av politiska beslut. 
Tidigare forskning har visat hur genomförandet av politiska beslut om trafikpolicyför-
ändringar i grön riktning kan försvåras av att tjänstemän arbetar som om gamla och 
bilvänliga mål fortfarande var ikraft (Hysing, 2009). Det visar också att värderingar och 
planeringstraditioner där bilen är norm tar tid att förändra och hur viktiga lärandepro-
cesser är för förändringar i planeringspraktiken. Tjänstemän är inte neutrala verktyg i 
händerna på politikerna eftersom de har ett betydande handlingsutrymme (Montin, 
2007). Tjänstemännen påverkar ofta innehållet på de politiska besluten och vid genom-
förandet av besluten har de ansvar för att förverkliga de politiska intentionerna. En rad 
beslut måste också tas av tjänstemännen i genomförandefasen som kan innebära att det 
politiska beslutet förändras.  

I Trelleborg resulterade olika uppfattningar mellan ledande politiker och tjänstemän om 
hur Stavstensudde skulle utformas i konflikter. En konsult tog fram detaljplanen för 
området utan medverkan från kommunens tjänstemän. I Lund spelade däremot tjänste-
männen en viktig roll i genomförandet av den långsiktiga visionen för stadsutveckling 
enligt kommunens politiker. Tjänstemännen själva beskrev att det fanns ett ”tjänste-
mannadriv”. Lärandeprocesser och mekanismer för samförstånd bland tjänstemän med 
olika roller i Lund skapade goda förutsättningar att förverkliga politiska mål vid utform-
ningen av Råbylund. Tjänstemännens uppslutning bakom politiska mål skapades genom 
att de deltog i framtagandet av strategier och policyer. Tjänstemännen själva framhåller 
att samsynen dem emellan har utvecklats genom studieresor och täta kontakter i plane-
ringsarbetet. Enigheten bland tjänstemän med olika roller skapade förutsättningar att 
hantera bebyggelse och trafik samtidigt i planering. Den övergripande enigheten gjorde 
det också enklare att hantera intressemotsättningar som ibland uppstod mellan tjänste-
män med olika roller. Planer och policydokument fungerade vidare som inspirations-
källor i det dagliga arbetet. Arbetade man enligt dem ”backas man upp av politiken” 
som en tjänsteman uttryckte det.   

Den tredje faktorn handlar om medborgarnas stöd för visionerna om stadsutveckling. 
Utan medborgarnas stöd blir det svårt att fatta ibland obekväma politiska beslut som 
påverkar medborgarnas sätt att resa. Medborgarnas stöd kan också bli en drivkraft för 
och genomförandet av politiska beslut. Politiker från Lund beskrev under intervjuer hur 
de kände att medborgarna förväntade att de skulle fatta beslut som gynnade gång-, 
cykel- och kollektivtrafik.  

Tillsammans kan långsiktiga visioner för stadsutvecklingen, lång- och kortsiktiga 
handlingar och medborgarnas stöd för den långsiktiga visionen skapa en helhet av delar 
som understödjer varandra. Resultatet av processen är samsyn eller oenighet mellan 
intressenter. Processen förutsätter att medborgare, politiker och tjänstemän är aktiva i 
många steg; från formuleringen av långsiktiga visioner, långsiktiga planer, politiska 
beslut till praktiskt genomförande.   
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