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Samordning av trafik- och bebyggelseplanering — forutsiittningar for hallbar
mobilitet

av Robert Hrelja och Jonna Nyberg
VTI
581 95 Linkoping

Sammanfattning

Bebyggelsens lokalisering i forhdllande till trafiksystemens utformning paverkar
manniskors resmonster och val av fardmedel. Det ar déarfor viktigt att bebyggelse och
trafik samordnas for att skapa hallbar mobilitet. Héllbar mobilitet &r ett samlings-
begrepp for atgérder som minskar antalet resor med bil, ldngden pé resorna och behovet
av att resa. Syftet med denna studie &r att belysa kommunala forutséittningar for samord-
ning av bebyggelse- och trafikfragor i1 forhédllande till hallbar mobilitet.

Studien bygger pa tva fallstudier dar hanteringen av bebyggelse- och trafikfragor i
planering av tvd bostadsomraden 1 Trelleborg respektive Lund har studerats. I studien
analyseras det hur samordningen har paverkats av exempelvis politiskt engagemang och
folkligt stod for mer hallbara transportsystem, uppdelning av roller och ansvar 1 forvalt-
ningen samt former for samordning och skapande av samforstdnd mellan politiker och
tjdnstemén.

Resultatet av fallstudierna visar olika kommunala foérutsdttningar for samordning av
bebyggelse- och trafikfragor. I Lund skapade folkligt stod for hallbar mobilitet, stor
enighet om langsiktiga stadsbyggnadsmal bland politiker och tjanstemén, fungerande
planstrukturer och mekanismer for samsyn mellan aktorer bra forutséttningar for sam-
ordning av kollektivtrafik och bebyggelse. I Trelleborg samordnades trafik- och
bebyggelse 1 mindre omfattning, vilket bland annat resulterade i simre forutsittningar
for kollektivtrafik. Det kan bland annat forklaras av att kollektivtrafiken inte hade en
sjalvklar roll i forverkligandet av méalen om kommunens langsiktiga utveckling.

Resultaten visar att nidr samordningen har fungerat har tre faktorer understott varandra
och skapat vad man kan bendmna for en strategisk besluts- och planeringsprocess.
Dessa tre faktorer, som kan utvecklas for att stirka samordningen éven i andra svenska
kommuner, kan sammanfattas som foljande; 1) langsiktiga visioner for stadsutveckling,
2) lang- och kortsiktiga handlingar, 3) medborgarnas stod for den 14ngsiktiga visionen.
Den forsta faktorn handlar om hur bebyggelse- och trafikfragor l4nkas till visioner om
framtida stadsutveckling; for att nd l&ngsiktiga klimat- och energimal bor visionerna
bygga pa atgirder for hallbar mobilitet. Samordningen blir hirmed ett viktigt verktyg
for genomforandet av stadsbyggnadsvisionen. Den andra faktorn handlar om hur
visionen omsitts i ldngsiktiga och kortsiktiga handlingar. For att kunna paverka
konkreta besluts- och planeringsprocesser maste enighet mellan politiker och tjinstemén
skapas. Darfor bor man i svenska kommuner utveckla mekanismer for samforstind om
atgirder for hdllbar mobilitet, till exempel bred medverkan i framtagandet av strategier
och policyer, studieresor och téta kontakter i planeringsarbetet. Detta blir sarskilt viktigt
ndr synsitt som hindrar stérre samordning ska fordndras, eller till exempel nér géng-,
cykel- eller kollektivtrafik ska ges foretrade framfor biltrafik. De langsiktiga visionerna
for stadsutvecklingen bor dessutom vara tydligt formulerade i strategiska planer och
planstrukturen bor skapa en kedja som understodjer arbetet pé olika nivéer. Den tredje
faktorn betonar betydelsen av medborgarnas stod for den 1dngsiktiga visionen. Utan
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medborgarnas stod blir det svéart att fatta ibland obekviama politiska beslut som paverkar
medborgarnas resemonster. Medborgarnas stod kan ocksa bli en drivkraft for
genomforandet 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 Linkoping 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, (i7)
long- and short-term actions, and (7if) 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 — energisnala bebyggelsestrukturer och
trafiksystem

Transportsektorn dr en stor anvéndare av fossila brianslen och transporterna stod ar 2010
for 23 % av den totala energianvéndningen i Sverige (Energimyndigheten, 2011).
Bebyggelsens struktur och placering paverkar hur manniskor reser, vilket i sin tur
paverkar utslapp och energiférbrukning. Hur ménniskor reser beror pd var olika service-
funktioner och bostédder &r lokaliserade i forhéllande till trafiksystemet. Studier visar att
personer som bor centralt, med korta avstidnd mellan bostidder, arbetsplatser, affarer och
service, reser kortare strickor och anvédnder bil i mindre omfattning &n resendrer som
bor mer perifert (Naess, 2009). Bostadsomraden i tatorters utkanter préaglas i regel av
langre avstind till vardagliga mélpunkter och glest bebyggda bostadsomrdden kan
dessutom ge déligt underlag for kollektivtrafik. Bebyggelsen, trafiksystemets utform-
ning, resvanor och trafikvolymer &r sédledes sammanldnkade 1 ett sammanhallet system
(Tenney, 2010).

Det finns sammanfattningsvis stor kunskap om hur titorter och trafiksystem bor byggas
for att skapa s.k. ”héllbar mobilitet” (Banister, 2008). Hallbar mobilitet &r ett samlings-
begrepp for atgérder som minskar antalet resor med bil, ldngden pé resorna och behovet
av att resa. Kommunala politiker och tjdnstemén med ambitioner att skapa hallbar
mobilitet bor strava mot att undvika utglesning av bebyggelsen, 6ka andelen invanare
som bor néra eller i centrala delar av tdtorterna och sékerstélla en hog bebyggelsetithet i
nya bostadsomraden for att skapa forutsattningar for gang-, cykel-, och kollektivtrafik.

Den faktiska svenska tétortsutvecklingen préglas av tre delvis motstridiga trender som
bade leder i riktning mot och bort fran mal om hallbar mobilitet. Det sker for det forsta
en fortitning av titorters centrala delar. Det ar i linje med kunskapen om hur energi-
snala tatorter och trafiksystem ska byggas. Innerstadens “rendssans” sker genom
omvandling av centralt belégna industri- och hamnomraden till bostader och afférer
(Gullberg et al., 2007). Det sker for det andra en utglesning av svenska titorter
(Reneland, 2000; Gullberg et al., 2007), &ven om utglesningen har minskat sedan 1990-
talet (Ranhagen, 2008). Utglesningen sker genom att fritidshusbebyggelse i stiaders
utkanter omvandlas till permanentboenden (Boverket, 2010) eller genom att redan
etablerade bostadsomraden i utkanterna av stdder och externa handelsomraden byggs ut
(Gullberg et al., 2007). Samtidigt sker, for det tredje, en regionforstoring som innebir att
tatorter pa storre avstdnd knyts samman och skapar gemensamma omraden for arbete
och fritid. Det finns delvis ett samband mellan de tre trenderna. Svenska politiker
tenderar att se sina tétorter som noder i ett hierarkiskt system av ekonomiskt konkur-
rerande tétorter (Kape, 2000). Med en sadan bild av tétortsstrukturen blir skapandet av
dels tilldragande stadscentra och handelsetableringar, dels bostadsomraden i attraktiva,
men ibland perifera lagen, ett sitt for kommunala politiker att locka invanare fran néir-
liggande kommuner.

For att bygga tétorter for hillbar mobilitet krivs att trafik- och bebyggelse samordnas
redan pé planeringsstadiet. Den faktiska svenska tdtortsutvecklingen ger oss anledning
att tro att det finns en potential att stirka samordningen och pé sé sétt forbittra forut-
sdttningarna for mer hallbara tétorter och trafiksystem. Samordnad planering kan i ett
kommunalt sammanhang forstds som sektorsovergripande besluts- och planerings-
processer for olika sektorsomraden sdsom bebyggelse och trafik. Betydelsen av samord-
ning mellan trafik- och bebyggelseplanering har fitt ett stort retoriskt genomslag i
kommunal samhéllsplanering. De nya modeorden i forskningslitteraturen, planerings-
handbdcker och policydokument, 1 Sverige savéil som i dvriga europeiska lander, ar
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policyintegration och samordning av trafik- och bebyggelsefragor i den praktiska plane-
ringen (Boverket, 2002; Sveriges kommuner och landsting, 2007). For att exempelvis
astadkomma attraktiva och héllbara stider forsoker myndigheter med inspiration och
goda exempel i planeringshandbdcker att paverka kommunala politiker och tjanstemén
att stadsplanera istéllet for att trafik- och bebyggelseplanera var for sig (Boverket,
2002). Men trots den samordnade planeringens stora retoriska genomslag finns det
indikationer pa att den har haft daligt praktiskt genomslag 1 kommunala politiska beslut
och planering, vilket ovan beskrivna titortsutveckling visar.

Framgéngsrik samordning av trafik och bebyggelse forutsitter att politiker och tjdnste-
min omsorgsfullt hanterar sektorsintressen (Isaksson & Richardson, 2009). Interna-
tionell forskning visar att forutsiattningarna for samordning i praktiken manga génger
urholkas av motsdttningar mellan aktorer med konkurrerande agendor. Inneborden av
héllbara trafiksystem och bebyggelser tolkas olika fran sektor till sektor och ’6versitts”
av berdrda politiker och tjdnstemén pa olika sitt, i skilda sammanhang (Hull 2008).
Detta innebir att den konkreta kommunala besluts- och planeringspraktiken fortfarande
kan vara fragmenterad mellan sektorsomraden. Samordning forsvéras vidare av ekono-
miska hinder, bristande folklig acceptans for ibland kontroversiella atgirder som pa-
verkar resandet och bristande kunskap hos politiker och tjanstemén om ldmplig imple-
mentering (Hull, 2005). Inom den internationella forskningen har en rad politiska,
ekonomiska, och administrativa barridrer identifierats (Hatzopoulou & Miller, 2008),
men det finns fortfarande lite forskning om hur samarbete mellan politiker och tjanste-
mén paverkar samordningen (Hull 2005; Hull 2008). Forskningen visar att formagan att
skapa fungerande samarbetsformer och samforstand om mal bland politiker, tjansteman
och allménheten ofta dr avgdrande — men samtidigt svara att uppna i praktiken
(Connelly & Richardson, 2004).

Aven i ett svenskt sammanhang visar forskning att det finns svarigheter att uppné
idealen om brett deltagande av aktorer i konkreta planeringsdrenden (Isaksson,
Richardson & Olsson, 2009). Kommunala tjanstemédn med ansvar for ekonomiska
fragor har t.ex. ofta en hog status och foretrader ekonomiska utvecklingsperspektiv som
sdllan ifragasitts 1 samband med miljofragor (Dovlén, 2004). Milj6tjdnstemén, & andra
sidan, upplever sig ha en ligre status och far dérfor oftare kdmpa for att féra upp sina
frdgor pd den kommunala planeringsagendan. Detta kan {2 till foljd att miljoperspektivet
saknas i konkreta planeringsprojekt, aven om héallbar utveckling ar ett politiskt mal. For
att miljofragorna ska kunna gora sig géllande forefaller det krdvas en ”win-win” situa-
tion mellan ekonomiska, ekologiska och sociala fragor. Risken &r annars att miljo-
frdgorna tenderar att puttas ut fran planerings- och beslutssituationer (Dovlén, 2004).

1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med denna rapport &r att belysa forutséttningar for storre samordning mellan
trafik- och bebyggelsefragor i kommunala besluts- och planeringsprocesser for att
uppnd mal om hallbar mobilitet. Rapporten bygger pa tva fallstudier om hur de skanska
kommunerna Trelleborg och Lund har hanterat trafik- och bebyggelsefragor i politik
och planering. I fokus for fallstudierna star hur kommunerna hanterat utbyggnaden av
bostadsomradena Stavstensudde och Maglarps strand i Trelleborg, och utbyggnaden av
bostadsomrddet S6dra Rabylund i Lund.

Fallstudiernas resultat bidrar till forstaelsen av hur samordning av bebyggelse- och
trafikfragor kan skapa mer energisnala titorter. Vi kan ocksé belysa samordningens
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forutséttningar 1 forhédllande till olika utvecklingstendenser, sisom utglesning och
fortitning av bebyggelsen.

Rapporten behandlar féljande forskningsfragor:

e [ vilken utstrackning har kollektivtrafik- och bebyggelsefrdgor samordnats 1
anslutning till detaljplaneringen av de specifika bostadsomradena?

e Hur gors konkreta avvagningar mellan divergerande samhillsmal inom olika
politikomraden, dvs. hur tolkas, forhandlas och hanteras besluts- och planerings-
arendes konsekvenser av de berorda aktdrerna och med vilka resultat?

e Vilka hinder och mgjligheter finns for mer samordnade kommunala besluts- och
planeringsprocesser i Trelleborg och Lund?

e Vilka generella slutsatser kan dras utifrén fallstudierna avseende forutsittningar
for 6kad samordning av trafik- och bebyggelsefragor?

1.2  Disposition

Rapporten &r upplagd pa foljande sétt. I kapitel tva beskrivs tidigare studier om samord-
nad trafik- och bebyggelseplanering samt studiens analytiska ramverk. I kapitel tre redo-
gor vi for metod och material. Trelleborgs och Lunds hantering av bebyggelse- och
trafikfragor 1 politik och planering avseende de specifika bostadsomrédena beskrivs i
kapitel fyra och kapitel fem. De bada kapitlen inleds med en kortare beskrivning av
Trelleborg respektive Lund. Kapitel sex innehaller en jimforelse mellan de bada
fallstudierna. Rapporten avlutas med kapitel sju dér vi diskuterar vilka generella slut-
satser om fOrutsittningar for kad kommunal samordning av trafik- och bebyggelse-
frdgor man kan dra ur exemplen Trelleborg och Lund.
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2 Samordning mellan trafik och bebyggelse — ett analytiskt
ramverk

En rad utredningar, inspirationsbdcker och planeringsmodeller har sedan 2000-talets
bdrjan betonat att politiker och tjinstemén ska samordna bebyggelse- och trafikplane-
ringen for att skapa attraktiva, levande och vél fungerande stadsmiljoer. Malet om den
attraktiva tdtorten liknar i hog grad den som i forskningslitteraturen beskrivs som
hallbar; inte minst 1 form av tdthet och funktionsblandning, god tillgang till kollektiv-
trafik och bra forutsattningar for gdng- och cykeltrafik. Den attraktiva staden bor t.ex.
enligt Boverket skapas genom att ett helhetsperspektiv pa stadsutveckling anldggs
(Boverket, 2002). Det ska ske genom att barridrer mellan sektorer rivs, medborgare
involveras och stadsutvecklingen blir mer malstyrd. De langsiktiga malen med stadens
utveckling ska uppnas med tydliga avvédgningar mellan mal pa strategisk niva och en
malstyrning som far genomslag 1 enskilda planeringsidrenden. P4 liknande sétt beskrivs 1
planeringshandboken Trafik for en attraktiv stad (TRAST) hur man i genomforandet av
kommunala trafikstrategier bor skapa samordnade planeringsprocesser for bebyggelse
och trafik som gor att sektorsdvergripande mal fir genomslag i den konkreta genom-
forandeplaneringen (Sveriges kommuner och landsting, 2007).

Integrering
Koordinering

Samarbete

Figur I Nivaer av sektorssamordning (bearbetning av Stead & Geerlings, 2005,
sid 445).

I forskningslitteraturen ses samordning som en hierarki dér den forsta nivén begrinsar
sig till samarbete och information mellan sektorer (figur 1). Den andra nivén innebér att
man forsoker att undvika malkonflikter. Det betyder inte nddvandigtvis att man har
samma mal for olika sektorer, men att viss koordinering sker 1 genomforandeplanering.
I planeringen av nya bostadsomréden kan t.ex. kollektivtrafiksfridgor hanteras samtidigt
med bebyggelsen. Ocksa i den tredje nivan sker koordinering och forsok att undvika
mélkonflikter, men sektorsomraden integreras pa ett sitt som skapar ett storre virde dn
enskilda delar. Har anvdnds samma mal for att formulera olika langsiktiga planer och
strategier. Fortdtning och funktionsblandning i innerstadsomraden kan i den tredje nivén
ses som ett medel for att skapa attraktiva stadsmiljoer med goda forutsittningar for
géng-, cykel och kollektivtrafik, vilket kan bidra till ekonomisk utveckling men ocksa
till mindre klimatpaverkan (Potter & Skinner, 2000). Foretrddare for olika sektorer
arbetar tillsammans och forsoker skapa synergier mellan sektorer i genomforande-
planeringen. Det sétt varpd samordningen mellan bebyggelse- och trafikfragor beskrivs 1
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planeringshandbdcker och inspirationsbocker innebér att de ofta aspirerar pa att uppna
samordningens hogre nivaer.

Hur samordningen konkret ska g till vet vi mindre om, men tidigare studier har identi-
fierat nagra paverkande omsténdigheter. Dessa kan delas in 1 tre faktorer: kontextuella,
organisatoriska och processuella faktorer (se tabell 1). De dr samtliga viktiga for den
process vari mal formuleras i l1&ngsiktiga planer och verktyg for genomforande skapas.
Till de kontextuella faktorerna hor vérderingar, normer och traditioner. Vérderingar
paverkar hur samordningen mellan bebyggelse och trafik forstés av politiker och
tjdnsteman 1 stadsutvecklingssammanhang, och de avgdr vilka prioriteringar som gors
vid malkonflikter, t.ex. om miljo stills mot ekonomisk tillvéxt i konkreta planerings-
projekt. Till de kontextuella faktorerna hor dven politiskt och folkligt stod for ibland
kontroversiella fysiska atgérder for héllbar mobilitet, s& som prioritering av gdng-,
cykel- och kollektivtrafik framfor biltrafik. Organisatoriska faktorer beskrivs ofta som
orsaken till samordningsproblem i forskningslitteraturen. Det kan handla om
ansvarsfordelningar som skapar vattentéta skott mellan ndamnder och forvaltningar.
Processuella faktorer, slutligen, handlar om rutiner for sektorsdvergripande besluts-
fattande och samsyn mellan politiker och tjdnstemén. Mekanismer for utbyte av
kunskap mellan tjdnsteméin med olika roller och disciplinira bakgrunder ses i detta
sammanhang som mycket viktiga for effektiv samordning av sektorer.

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

Kontextuella faktorer Organisatoriska faktorer Processuella faktorer

Varderingar och normer Uppdelning av roller och Former for samordning och
ansvar i forvaltningen skapande av samférstand

Politiskt engagemang, folkligt mellan grupper av aktérer

stod

Vi kommer att anknyta till dessa faktorer (se ovan) nir vi beskriver och analyserar
besluten och planeringen av de nya bostadstadsomradena 1 Trelleborg respektive Lund,
dven om inte framstéillningen struktureras efter dem. I kapitel 6 anvidnder vi oss av dessa
faktorer for att jamfora de bada fallen.
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3 Metod

Det lokala sammanhanget, med olika kommunalpolitiska forutsdttningar och traditioner,
ar avgorande for samordningen. Det motiverar fallstudier (Yin, 2009). Ett fall kan defi-
nieras som “en fungerande komplex helhet, som studeras 1 sitt ssmmanhang”
(Johansson, 2002, s.19f.). I fallstudierna av Trelleborg och Lund férsoker vi beskriva
det komplexa sammanhang som bebyggelse- och trafikplanering av bostadsomradena
Stavstensudde och S6dra Rabylund &r delar av. De bada fallen kan sedan anvéndas for
att belysa orsakerna till motsatta trender 1 svensk titortsutveckling, dvs. fortdtning och
utglesning. Resultaten mdjliggdr diskussioner pa en generell niva (George & Bennett,
2005) rorande svenska kommuners hantering av trafik- och bebyggelsefragor, i relation
till hallbar mobilitet.

Valet av de bdda kommunerna har skett utifran att de &r kommuner med olika forutsétt-
ningar, bade historiskt och storleksméssigt. Den mindre kommunen Trelleborg har inte
samma ekonomiska och administrativa forutséttningar som Lund. Trelleborg och Lund
ar samtidigt en del av en funktionell region for arbete, fritid och service med Malmé
som huvudort. Vidare har Lunds kommun under relativt lang tid arbetat med att skapa
ett mer hallbart trafiksystem och kommunen har lyfts fram som en foregéngare i den
internationella forskningslitteraturen om hallbara transporter (Hansen, 2006).

Fallstudierna inleds med en dvergripande beskrivning av Trelleborg respektive Lund,
hur man hittills har arbetet med samordningsfragor, vilka kommunala mél som finns
och hur organisationen dr utformad. Dessa omsténdigheter bildar en ram for analysen av
beslut om och planering av de specifika bostadsomradena.

Malmo

— E20

E6/E22

Trelleborg

/

Figur 2 Lunds och Trelleborgs lige i Skane och forhdllande till Malmo.

Materialet som har analyserats 1 de bada fallen bestar dels av skriftliga killor, dels av
intervjuer. Det skriftliga materialet bestér av plandokument, 6versikts- och detaljplaner,
transportstrategier, miljoplaner och motesprotokoll.

! Se vidare beskrivning av det tvd kommunerna i kapitel 4 respektive kapitel 5.
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Intervjuerna ar halvstrukturerade och en intervjuguide har anvénts som underlag. En
intervjuguide dr en lista av frdgor organiserade i1 frigeomraden som intervjun ska
belysa. I intervjuguiden anges teman som det stir intervjuaren fritt att undersoka med
utgangspunkt i den specifika intervjusituationen. Intervjuaren har mojlighet att fora ett
samtal inom frageomradet, att stilla foljd- och fordjupningsfragor och be om fortydlig-
anden inom frdgeomradets ram (Patton, 1990). Med en halvstrukturerad intervju skapas
aven mojligheter for den intervjuade att komma in pd nya teman och fragor som kan
vara relevanta for studien (Kvale, 1997). Intervjuguiden har anpassats till vem det var
som skulle intervjuas. De fragor som har stillts beror huvudsakligen foljande omraden
och frégor:

e Allmént om samordning av aktorer, beslut och planering (Vilka hinder
respektive mdjligheter har funnits for samordningen? Vilken instéllning har
olika aktdrer inom kommunen rorande samordningsfragor?)

e Organisation — ndmnder och forvaltningar (Var i organisationen hanteras
bebyggelse- och trafikfragor? Hur sker samordningen mellan strategiska
trafikmal, strategiska miljofrdgor och dversikts- och detaljplanering?)

e Kommunala mél och planer/policyer (I vilken utstrdckning &r kommunens
planer och policyer samordnade? Hur hanteras eventuella méalkonflikter? Vilka
avvigningar gors mellan olika mal i konkreta planirenden? Ar planer och
policyer forankrade i ndmndernas och forvaltningarnas arbete?)

e Planeringsprocessen kring det specifika fallet/bostadsomrddet (Vilka for- och
nackdelar finns med omradet ur stadsutvecklings- och trafiksynpunkt? Ar
utbyggnaden 1 linje med kommunala mél? Varfor valdes detta omrade for
utbyggnad? Hur gick planeringen till?)

Vi har intervjuat bade politiker och tjinstemén. Politiker fran partier som befinner sig i
bade oppositions- och majoritetsstéllning har intervjuats. Politikerna dr exempelvis
ordforanden eller ledaméter 1 byggnads- och tekniska nimnder. De tjdnstemadn som har
intervjuats arbetar som forvaltningschefer, trafikingenjorer, stadsarkitekter pa
stadsbyggnadskontor eller med trafikplanering pé tekniska forvaltningar. I Trelleborg
har en intervju dven gjorts med en representant fran Skanetrafiken.” De personer som
har intervjuats har pa ett eller annat sétt varit involverade i planeringsprocesserna for de
bostadsomrdden som ingar i fallstudierna. Sammantaget har 18 intervjuer genomforts,
varav 9 i1 Trelleborg och 9 i Lund.

Flera av intervjuerna har genomforts pa respektive intervjupersons kontor, medan négra
har gjorts via telefon. I genomsnitt har en intervju tagit mellan 40 och 90 minuter.
Intervjuerna genomfordes mellan december 2010 och januari 2012. Samtliga intervjuer
har spelats in pa diktafon med den intervjuades medgivande och har dérefter renskrivits
ordagrant. Nér det finns material frin intervjuerna som exemplifierar vara slutsatser
redovisar vi dem som citat. Citaten &r l4tt sprakligt redigerade for att dels undvika
talsprék, dels tydliggora den roda traden. Ibland har citaten kortats ned, vilket markeras
med punkter inom hakparentes. Ibland har ord lagts till for att forbéttra 1dsbarheten,
vilket ocksa markeras inom hakparentes.

21 Lund drivs den lokala kollektivtrafiken inte av Skénetrafiken, utan av kommunens kollektiv-
trafikkontor, varfor en motsvarande intervju, med extern aktor, inte har gjorts i Lund.
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4 Trelleborg — en stad i forvandling

Trelleborgs kommun (ca 42 000 invénare) &r beldget ldngs en cirka 30 kilometer lang
kuststrdcka i1 sydvéstra Skdne och har historiskt sett varit en hamn- och industristad.
Som hamn- och industristad har Trelleborg varit relativt oberoende andra stider i
regionen (Trelleborgs kommun, 2010a). Stadsbyggnadschefen beskrev under en intervju
hur:

Trelleborg har varit oerhdort sjilvstindigt, med fruktansvirt bra
ekonomi, stark politik och utveckling, men pa egna premisser, och
har inte varit sa beroende av regionen. Det tog langre tid for
Trelleborg att kinna nddvéndigheten att vara en del av regionen dn
ménga andra samhéllen dar nddvéandigheten var pataglig. Annars
hade man gétt under.

Forandringar 1 omvérlden har likvdl kommit att paverka Trelleborg. Narregionen har
blivit viktigare an tidigare, da arbets-, bostads-, utbildnings- och servicemarknad delas
med kommuner som Malmo, Vellinge och Lund samt d&ven Kopenhamn (Trelleborgs
kommun, 2010a). Trelleborgs nérhet till expansiva orter som Malmé och Lund, i
kombination med ett attraktivt 1age vid kusten, gor att kommunen numera marknadsfor
sig som attraktiv bostadsort pa pendlingsavstand till Malmo for att attrahera nya in-
vanare och verksamheter till staden. Trelleborg erbjuder ocksé ett billigare alternativ for
boende jamfort med andra pendlingsorter i ndrheten av Malmd. I dversiktsplanen be-
skrivs hur férdndringarna i omvirlden inneburit nya kommunala mal for Trelleborgs
utveckling och ett nytt sitt att se pa Trelleborgs roll i regionen:

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

Den nya profileringen innebdr att centralorten Trelleborg i praktiken tenderar att vinda
sig vésterut, langs med kust och i riktning mot Malmo och Kopenhamn. En fore detta
kommundirektdr menade att:

[Foretagarna] vill ligga pa vistra sidan dérfor att det dr ndrmast till
Malmo. De flesta transporterna gér till Malmo och till regionen. [...]
Det pagar dven en centrumforflyttning vésterut. Allting pekar visterut.

Med en sadan syn pd Trelleborgs plats i regionen ses goda pendlingsmdojligheter och
bostéder i stadens vistra delar som en forutsdttning for stadens utveckling. Av de cirka
8 000 trelleborgare som pendlar varje dag ér det till just Malmo pendlingen framst sker
(Trelleborgs kommun, 2010a); mellan Trelleborg och Malmo strécker sig Europa-
vigarna 6 och 22 och avstandet mellan de tva stdderna dr cirka tre mil.

Det finns dven andra skél dn nirheten till Malmo som gor de vistra delarna av
Trelleborg intressanta for utbyggnad. De nya utbyggnader som genomforts 1 Trelleborg
under den senaste hdgkonjunkturen har knutits till stadens huvudvignit, vilket medfort
behov av 0kad kapacitet. For att forbéttra trafiksituationen har det inom kommunen
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sedan lang tid tillbaka funnits planer pa att bygga en ringled for att avlasta centrum.
Med en ringled kan genomfartstrafiken minskas och trafikmatningen till nya bostads-
och verksamhetsomraden forbattras. Utbyggnad av bostidder riktas darfor ocksd mot just
omrdden soder och véster om staden, for att undvika att trafiken maste passera centrum.
De vistliga och sydliga utbyggnadsomrédena ger ocksa mojlighet till mycket attraktiva
boendemiljder, med tanke pa nirheten till havet (jfr ovan) (Trelleborgs kommun,
2010a). Utdver dessa omraden vister om staden finns planer pd utbyggnad dven Osterut.
Har ér bl.a. Mellankdpinge etablerat, med redan befintlig basservice genom nédrheten till
Trelleborgs centrum, och omradet kan utvecklas ytterligare 1 samband med framtida
Pégatdgstrafik (regionaltdg inom Skéne) och en station lokaliserad i1 de Gstra delarna av
Trelleborg.’ De 6stra delarna av staden blir harmed limpliga for utbyggnad ur kollektiv-
trafiksynpunkt.

Trelleborgs ambitioner om att attrahera nya invanare genom att erbjuda attraktiva
boendemiljder i ndrhet till Malmo skapar stadsbyggnads- och transportméssiga
utmaningar for kommunen. Regional pendling och héllbar mobilitet kan bli motstridiga
mal om pendlingen genererar transporter med bil. En sddan utveckling skulle dven
kunna forstérkas av redan problematiska resmonster bland invénarna; 70 % av
Trelleborgarnas arbetsresor sker med bil (Trelleborgs kommun, 2010a). Trelleborgarna
anvinder dessutom bil for resor kortare &n 5 kilometer betydligt mer frekvent &n
invénare 1 de flesta andra skdnska kommuner. Detta kan sittas i relation till resandet
med stadsbuss som dr 1agt 1 Trelleborg jamfort med andra skdnska kommuner, trots en
god tickning i de centrala delarna av staden (Trelleborgs kommun, 2010b).

4.1 Kommunala mal om bebyggelse och trafik

Haéllbarhet lyfts fram som ett viktigt mal i flera av Trelleborgs policydokument
(Trelleborgs kommun 2002, 2010a, 2010b, 2004). I samtliga av dessa dokument patalas
vikten av att Trelleborgs utbyggnad ska planeras sé att nya bostadsomraden ska fa god
kollektivtrafikforsorjning. I oversiktplanen fran 2002 papekas bl.a. att kollektivtrafiken
ar den viktigaste frigan i det 1anga perspektivet, och att man miste kunna erbjuda
kollektivtrafik for att undvika tva-bilsberoende (Trelleborgs kommun, 2002). Pa
liknande sétt efterlyser man i Trelleborgs forsta trafikstrategi frdn 2010 en fortatning
och utbyggnad i centrum, da detta gynnar resor med andra trafikslag &n bil (Trelleborgs
kommun, 2010b). I dversiktsplanen fran 2010 rekommenderas det ocksé att man i
samband med bostadsbyggande bor ta hdnsyn till mojligheterna att knyta bostider till
framtida regionaltagssystem (Trelleborgs kommun, 2010a), vilket torde innebdra en
prioritering av bostdder i den Ostra delen av centralorten.

Forutom malen om héllbarhet finns kommunala méal som ror attraktionsvérden och
livskvalité. Attraktionsvirden som exempelvis ett kustndra boende forvéntas oka
inflyttningen till Trelleborgs kommun och i dversiktsplanen frdn 2010 papekas det att
befolkningsutvecklingen framforallt paverkas av just bostadsbyggande (Trelleborgs
kommun, 2010a).

Kommunens olika policy- och styrdokument ses som strategiska instrument for att né de
visioner och mél som man har inom Trelleborgs kommun (Trelleborgs kommun,
2010a). Flera av de intervjuade tjinsteméinnen och politikerna menar emellertid att det
inom kommunen finns en organisationskultur dir styrdokument och policydokument 1

? Enligt Trafikverket kan det vara mojligt att dka tag mellan Trelleborg och Malmé 2015 eller 2016. Se
Trafikverket, 2012.
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praktiken inte har varit styrande i1 besluts- och planeringsprocesser. Den nuvarande
moderate kommunstyrelseordforanden tyckte:

[T]yvérr inte att de dr sé styrande pa det sittet att man ldter arbetet
stanna upp for att de inte dr 1 Gverensstdmmelse, utan da forsoker
man lotsa sig fram. [...] Och det kan man vil ocksé sédga att det dr vél
en dldre tradition [...] styrdokumenten har inte varit sirskilt styrande.
Det har mer setts som rekommendationer. Ja, och de uppdateras inte
16pande.

Bland de intervjuade tjinsteménnen och politikerna finns ocksa en uppfattning om att
dokumenten inte ar helt samordnade. Den moderate kommunstyrelseordféranden menar
att styrdokument och policyn har tillkommit vid mycket olika tidpunkter, vilket till viss
del gor det svart att se dverenstimmelsen mellan dem. Idag har dock nya strategier och
policydokument tillkommit, vilket enligt den intervjuade mojliggor en storre samord-
ning i framtiden.

4.2  Organisation och former for samordning

I intervjuer med béde tjdnstemédn och ledande politiker i Trelleborgs kommun fram-
kommer en bild av en kommun som under l&ng tid har préaglats av inflytelserika
enskilda politiker och en hog grad av politikerstyrning av samhéllsplaneringen. En
tidigare kommunstyrelseordférande beskriver i1 en intervju att han under sin verksam-
hetstid foresprakade tydlig sektorisering av ndmnd- och forvaltningsstrukturen och att
stor vikt lagts vid politisk styrning av samhallsplaneringen. Men kommunens organisa-
tionskultur har inte bara préglats av enskilda politikers stora inflytande; foreteelsen att
policydokument av tradition inte har haft tyngd i planeringsprocesser kan ocksa relate-
ras till enskilda tjansteméns stora inflytande. En tidigare kommundirektdr beskrev under
en intervju hur dennes foregédngare pa kommundirektorsposten bidrog till att 1angsiktiga
planer och strategier tenderade att bli ’hyllvirmare” (jfr ovan):

Vi har inte varit en kommun som har haft mycket policydokument
eller mycket dokument 6ver huvud taget. Det &r faktiskt en kultur
tillbaka i tiden. [...] Nér jag borjade hir hade jag en kommun-
direktdr som inte var en vén av dokument, utan ville jobba praktiskt
och se resultat och genomfora saker och ting. [...] Du vet det hir
med hyllvdrmare.

Men det pagar fordndringar inom kommunen avseende organisationsstrukturer,
samordning av policydokument och arbetsformer for samordning mellan tjinstemén
med olika roller. Fordndringarna kan sdgas hinga samman; en storre samordning av
policydokument kan mdjligen séttas i relation till férdndringarna inom kommunens
organisation. I januari 2011 pabdrjades omorganisationen; fran att tidigare ha haft

10 ndmnder fick man 8 ndmnder, dd miljondmnden och byggnadsndmnden slogs
samman till en samhéllsbyggnadsndmnd. I samhéllsbyggnadsndmnden ligger ansvaret
for fragor rorande bygglov och fysisk planering. Vidare dr det Tekniska ndmnden som
ansvarar for kommunens gator (Trelleborgs kommun, 2011). 1 figur 3 ses det organisa-
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tionsschema som idag, 2011, ar aktuellt f6r Trelleborgs kommun avseende den politiska
organisationen.

Valberedning Revision

Kommunfullmaktige

Arvodesberedning

Kommunstyrelsen

Arbetsmarknadsnamnd Bildningsnamnd
Fritidsnamnd
Samhallsbyggnadsnamnd Servicenamnd

Socialnamnd Teknisk namnd

Valnimnd Overformyndarnamnd

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

Aven forvaltningarna har genomgétt forindringar, men som inte var fullfoljd vid tid-
punkten for intervjuernas genomfoérande. En viss omorganisation hade dock pabérjats
aret innan, 2010, d4 kommunstyrelsens forvaltning bytte namn till kommunledningsfor-
valtningen och fick ansvar for samhéllsbyggnads-, plan- och exploateringsfragor
Trelleborgs kommun, 2011). I och med den pagdende omorganisationen av kommunens
forvaltningar finns enligt flera av de intervjuade en forhoppning om att en tidigare
polarisering mellan enskilda facknamnder luckras upp och att en stuprérsorganisation”
undviks. Man hoppas att omorganisationen kan skapa forutsittningar till dialog mellan
de olika forvaltningarna. Kommundirektoren ger som exempel att man pa tjinstemanna-
niva numera triffas regelbundet for att de kommunala malen kring samhéllsutveckling
ska kunna samordnas pa ett bdttre sétt dn tidigare. Men till viss del dr man fortfarande
kvar i det gamla systemet, vilket den moderate kommunstyrelseorféranden beskriver i
det foljande:

Jag tycker fortfarande att vi lever kvar i ett gammalt system dér varje
ndmnd och forvaltning vill skoéta sina fragor sjdlv, att man inte har ett
storre helhetsperspektiv. [...] Men det har tyvérr varit en tradition av
att varje ndmnd och varje forvaltning har haft sitt ansvar. Man har
inte pratat med sina grannar, utan man har gjort fardigt utifran sitt
uppdrag och sen édr det ndgon annan som far ta vid efteréat.

Forandringarna inom kommunens organisation kan sannolikt relateras till de nyanstall-
ningar i ledande positioner som har skett under senare tid. Nyanstillningarna har enligt
flera av de intervjuade haft betydelse for utvecklingen av kommunens organisation
genom att det tillfort nytt ’tdnk”. Som exempel ges att tjinsteménnen har blivit mer
“operativa” dn tidigare, vilket tekniska forvaltningens chef uttrycker i f6ljande citat:
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Man bildar en projektgrupp dér man sétter sig ner fran de olika
forvaltningarna och gér igenom de olika projekten innan de blir
politiskt behandlade. Nir de gér ut pd remiss, detaljplanerna, ar det
ju oftast lite sent. Det dr svart att fi gehor for synpunkterna. Men nu
1 och med den nye stadsbyggnadschefen har tilltrétt s& kommer det
att bildas en mer operativ tjanstemannaorganisation som bereder
drenden pé ett annat sétt.

Hur paverkar synen pad kommunens roll i regionen de former for politisk styrning av
forvaltningens arbete som har beskrivits ovan samordningen mellan bebyggelse- och
trafikfragor 1 anslutning till Stavstensudde? Och hur hanteras kommunala mal som t.ex.
hallbara trafiksystem och attraktivt boende i planeringen? I foljande avsnitt beskrivs
planeringsprocesserna rérande bostadsomradet Stavstensudde, dér problematiken med
samordning av bebyggelse- och trafikfragor, och de tvd mélen hallbara trafiksystem
respektive attraktivt boende belyses. Darutover berdrs till viss del &ven en pagdende
planeringsprocess rorande Maglarps strand, som utgdr en andra utbyggnadsetapp av det
aktuella omradet. Tillsammans speglar dessa bdda utbyggnadsetapper fordndrade
malsdttningar och synsitt pa vad som éar ett “attraktivt” Trelleborg.

4.3  Utbyggnadsomradet Stavstensudde

De vistra delarna av Trelleborg ses, som tidigare ndmnts, som mycket attraktiva om-
raden for utbyggnad. Tillkomsten av bostadsomradet Stavstensudde har en speciell
historia, beskriven av de aktorer som da var verksamma som ett antal hiandelser vid ratt
tillfalle. En bit jordbruksmark vister om Trelleborg blev till salu i borjan av 2000-talet
och kommunen kdpte marken. Det foll sig att &ven forsvaret sdlde mark 1 omradet vid
denna tidpunkt, dér det tidigare inte funnits forutsittningar for att bygga bostéder.
Samtidigt fanns det planer pa att bygga ut E6:an, med anledning av lag trafiksdkerhets-
standard och stor andel tung trafik. Detta tillsammans med de framtida planerna pa en
ringvég skapade enligt politiker och tjanstemin goda forutsattningar for en ny bostads-
bebyggelse pa det aktuella omrddet. Kommunen hade plotsligt fatt tillfdlle att kopa
mark, i ett attraktivt omrade nira havet och stdder som Malmo och Képenhamn i ett
skede dd kommunen var i1 begrepp att dndra sin profilering. Som boende 1
Stavstensudde, som ligger ca fyra km véster om centralorten Trelleborg, har man nérhet
till kust, natur och till Malmdos arbetsmarknad.

Den forsta etappen stod fardig 2007 med sammanlagt 180 bostdder. Idag har man dven
aterupptagit planeringsarbetet for etapp 2, Maglarps strand, efter att projektet har legat
nere under ldgkonjunkturen. Totalt ska 1 200—1 500 bostédder byggas i omradet
(Trelleborgs kommun, 2010a). I 6versiktsplanen frén 2002 som var géllande i samband
med utbyggnaden av Stavstensudde skriver kommunen i positiva ordalag om omradets
potential, just utifrdn dess attraktiva ldge och dven de planerade fordndringarna av
vagnitet, bl.a. i form utbyggnad av vig E6. Samtidigt beskrivs att flera olika intressen
maste vigas samman och att kollektivtrafiken inom omradet har diliga forutsittningar
(Trelleborgs kommun, 2002). Stavstensudde var problematiskt ur ett hallbart mobilitets-
perspektiv eftersom omradet byggdes pa obrukad mark utan nidgon befintlig service i ett
perifert ldge i forhallande till centrala delar av Trelleborg och i direkt anslutning till
vigarna E6 och E22.
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Figur 4 Stavstensudde och Maglarps strand’ i forhéllande till stérre vigar och évrig
bebyggelse i centralorten.

Det fanns inte heller ndgon stadsbusstrafik mellan centralorten och Stavstensudde. Bide
lansstyrelsen i Skéne ldn och Skénetrafiken, som dr den forvaltning inom Region Skéne
(landstinget) som ansvarar for regional och lokal kollektivtrafik, framh6ll under plane-
ringen att ldget dr daligt ur kollektivtrafiksynpunkt och att omradet riskerar att bli helt
bilberoende (Skanetrafiken, 2005; Lénsstyrelsen i Skane ldn, 2005). Enligt Skéne-
trafiken kommer dessutom turtitheten i regionsbusstrafiken som passerar omradet att
forsdmras ndr en Pdgatigstation byggs 1 den Ostra delen av Trelleborg (Skanetrafiken,
2009). Kommer de boende som pendlar fran kommunen att ta bilen till stationen och
dérifran tag t.ex. till Malmo6? Kommunens tjinstemén &r sjélva tveksamma till det. Forre
kommundirektdren menade under en intervju att:

De som bor pa Stavstensudde har tva bilar nistan allihop. Hur
bra kollektivtrafiken dn hade varit tror jag inte att de hade tagit
bussen. Det dr bara att konstatera.

Byggandet av Stavstensudde illustrerar hur avviagningen mellan mal om tillvaxt och mal
om mer héllbara trafiksystem skedde vid tidpunkten och illustrerar de uppfattningar som
fanns och som péaverkade beslutet. Flera intervjupersoner beskriver att mycket har for-
dndrats 1 sittet att se pd miljofragor och t.ex. kollektivtrafik. Men fortfarande dr om-
raden som Stavstensudde mycket viktiga i skapandet av det nya Trelleborg, med nya
invanare och okade skatteintékter. Stadsbyggnadschefen menade t.ex. att:

Det finns manga kommuner som Trelleborg runt omkring i landet,
som har ett sddant ldge strax utanfor storstadsomradet, men dnda
tillrackligt ndra. [...] For dessa kommuner ar det jétteviktigt att hitta
nya utbud som lockar till sig nya invanargrupper, for att gé ett steg pa
vagen mot att fordndra hela uppfattningen av kommunen och vad den
star for. Den hér typen av, ska vi séga spjutspetsprojekt, ar véldigt
viktiga tror jag.

* P kartan visas hela Maglarps strandomréadet. Det r emellertid inte hela omradet som ska bebyggas.
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De intervjupersoner som var aktiva under planering och genomférande av
Stavstensudde dr eniga om att det var omradets attraktivitet som var styrande. Den
davarande kommundirektéren menade att det vid den aktuella tidpunkten inte fanns
ndgra andra alternativ, med samma attraktionsvérde, for utbyggnad av bostadsomraden i
Trelleborgs kommun. Den dédvarande stadsbyggnadschefen framholl ocksa att hela idén
med Stavstensudde vilar pa omradets attraktivitet:

Hela detta omrade vilar pa den tanken, det dr ingen bostadsforsorjnings-
frdga. Och vad ar da attraktivt hdr? Jo, det ar naturligtvis inte initialt,
ndr man sjosétter tankarna 1 det har omradet, kollektivtrafik. Det
handlar inte om det. Utan det handlar om att jag har god tillgang till
havskontakten, fantastiskt fin hamn och hamnmilj6, vi har badstrander
och s vidare. Det dr det som &r det attraktiva. Och sa ldnge det har en
kraft i konsumentledet s kan man sédga att da har vi en maktkamp, eller
en kamp mellan “konsumentpreferenser” och ”samhéillsutvecklings-
preferenser”. Som lokal politiker da, vad tror ni man foljer?

4.3.1 Politikerstyrning av detaljplaneringen

Planeringen av Stavstensudde visar dven hur den starka politiska styrningen av sam-
héllsplaneringen yttrade sig. Den politiska majoriteten sag attraktionsvérdet i omradet
som skulle bli Stavstensudde och de goda forutséttningarna att locka till sig nya
kommuninvanare. Trelleborg stod dessutom infor sitt 750-arsjubileum och en boméssa,
Leva & Bo 07, planerades. Politikerna sdg en mojlighet att i samband med jubileet
marknadsfora det nya bostadsomradet, vilket enligt flera intervjupersoner innebar att
Stavstensudde planerades under hog fart. Ambitionen var att bygga ett spektakulért
bostadsomréde, enligt den davarande kommundirektoren:

Tanken var att det inte skulle vara ett vanligt smdhusomrade, utan det
skulle vara ndgonting mer spektakulirt som drog till sig folk och som
gjorde att vi verkligen fick nya kommuninvanare till Trelleborg. [...]

Vi ville géra ndgot annorlunda.

Enligt ddvarande stadsbyggnadschefen skedde planeringen i sa hog fart att ’man inte
tankte efter ur alla stadsbyggnads- och samhillsbyggnadsaspekter”. Det fanns ocksé
stora skillnader mellan kommunstyrelsens ddvarande ordférande och en ledande
tjidinsteman om hur Stavstensudde skulle utformas. Enligt kommunstyrelsens davarande
ordforande foreslog stadsbyggnadschefen ett Stavstensudde som inte var tillrdckligt
spannande for att locka till sig nya kommuninvénare. Tjanstemannaforslaget upp-
skattades inte heller av Lansstyrelsen i Skdne ldn, som betonade att bebyggelsen maste
anpassas till landskapets kulturmiljo och bebyggelsetradition. Det innebar enligt
Lénsstyrelsen att bebyggelsen inte fick vara alltfor tit (Lénsstyrelsen 1 Skdne lén, 2005).
Den ansvarige stadsbyggnadschefen menade & andra sidan att politikernas vision for
Stavstensudde var ett exempel pa forlegad 1970-tals planering och som skapade alltfor
glesa bebyggelseenklaver, utan samband. Det uppstod en konflikt mellan politiker och
ledande tjinstemin om omradets utformning som fick till f6ljd att politikerna gav en
konsultfirma i1 uppdrag att ta fram en detaljplan. Stavstensudde blev ddrmed i hogsta
grad ett politiskt projekt, menade dédvarande stadsbyggnadschefen:
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Det var vildigt mycket politiskt styrt. [Planeringen] anpassades,
valdigt mycket till den ledande politikerns syn. Darmed fick man
inte med de tankar som vi har idag i stadsbyggandet. [...] Jag har en
yrkesstolthet. Jag maste fa anvdnda min specialistkunskap. Dér knot
det sig. Sa da gick det helt enkelt till en konsult.

I detaljplanen for Stavstensudde podngteras att byggnation i detta omrdde maste utforas
1 enlighet med de natur- och kulturvirden som kdnnetecknar platsen. Stavstensudde
kom att planeras for att passa in i kulturmiljon, och bostadsomrddet utformades som atta
“byar”, i huvudsak bestdende av enbostadshus. I detaljplanen for Stavstensudde
beskrivs den planerade bebyggelsen med att det:

Inom varje by finns en skyddad gardsyta for lek och samvaro.
Garden kommer att utgéra motesplats for de boende i1 byn, men
genom de smé ’kldmmorna’ mellan husen kan man passera ut till
friytorna mellan byarna. Gardarna skall forses med gronska i form av
tradplanteringar. (Trelleborgs kommun, 2005, s. 18).

Vidare redogdrs det for att det inom varje by ska finnas en gardsgata, utformad med
farthinder och med 15 km/h som hgsta hastighet.

Initialt fanns ocksa tankar om att man skulle kunna spela golf runt hela omradet
Stavstensudde. Detta frangick man dock, vilket innebar att omrddena som inledningsvis
var avsedda for golf blev gronomrédden mellan de olika bostadstyperna. Hela omradet
fick ddrmed mycket 1ag bebyggelsetdthet. Den uppdrivna planeringstakten infor
jubileet, lansstyrelsens krav och det faktum att tjinsteménnen frdnkopplades fick enligt
den dévarande stadsbyggnadschefen till f6ljd att politikerna fick forlita sig pa konsulter-
nas kunskaper. Detta dr, enligt honom, en orsak till att omradet inte blev utformat i
enlighet med de ldngsiktiga stadsbyggnadsmal som han foretradde:

Men nu var det brattom. En sddan hér struktur [i form av atta “byar”’]
gor det lattare att fordela omridet mellan olika entreprendrer. Det dr
bara att [fordela], du far den, du far den, du far den och du far den.
[...] Alltsé det géller att orka med tanken, och kan man inte tdnka
den sjilv, darfor att man ar lekman som politiker, maste man forlita
sig pa ndgon, och da har man inte kontrollen.

Planeringsprocessen av Stavstensudde visar hur det saknades samforstand mellan
ledande politiker och tjanstemin om den konkreta utformningen av omréadet. Plane-
ringen visar ocksa hur de dé géllande synsétten pa bebyggelsens utformning bl.a. kom
att resultera i en mycket gles bebyggelsestruktur. Aven pa andra sétt kom riddande
synsdtt, inte minst om kollektivtrafik, att pdverka planeringen av Stavstensudde.

4.3.2 Samordning mellan trafik och bebyggelse

Enligt den kommunala tjansteman som ar Skanetrafikens kontaktperson i Trelleborg har
kollektivtrafik av tradition inte setts som strategiskt viktigt inom kommunen. Detta
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resulterade 1 att kollektivtrafikfragan for Stavstensudde planeringsmaéssigt hanterades 1
efterhand, menar tjinstemannen. Stavstensudde utformades frén borjan utan medverkan
fran Skanetrafiken, som ansvarar for kollektivtrafiken 1 Trelleborg. Nér de av kommu-
nen anlitade konsulterna eftersokte samordning med Skénetrafiken var det i ett alltfor
sent lage 1 planeringsprocessen, enligt den ansvarige tjdnstemannen pa Skanetrafiken.
Han beskriver ett mote med konsulterna dar:

Budskapet var att det hér fir vi klara upp pa tio minuter. Sedan
ska vi [arkitekterna] trdffa politiker [...]. Man hade ritat upp hela
omrddet utan att tinka pd kollektivtrafiken 6ver huvud taget. Och
hur som helst konstaterade vi att de inte hade pratat med oss dver
huvudtaget och nu satt de i ett sddant lige att de mer eller mindre
hade planerat bort sig helt och hallet vad det géllde kollektiv-
trafik. [...] Det fanns ingen dialog, ingen diskussion, ingenting
over huvud taget.

Det forslag till Stavstensuddes gatunit och bebyggelse som konsulterna tog fram gjorde
det, enligt tjinstemannen pd Skdnetrafiken, mycket svart att trafikera Stavstensudde
med stadsbusstrafik. De senare ambitionerna att anpassa Stavstensudde for kollektiv-
trafik resulterade ocksa i att man fick acceptera sdmre 16sningar for regionbusstrafiken
an vad som hade varit mojligt om kollektivtrafiken hade samordnats med bebyggelse-
planeringen fran forsta borjan. Det var inte lingre mdjligt att bygga en hillplats for
regionbusstrafiken i det for resendrerna bésta laget. Hallplatsen kom istéllet att byggas
ca 800m fran omrédets centrum.

Enligt Skanetrafikens trafikutvecklare for Trelleborg riskerar bristen pa god kollektiv-
trafik att medfora att de boende 1 Stavstensudde upplever att de bor i periferin. Detta 1
och med att det inte finns en ldnk mellan stadskédrna och bostadsomrade i form av just
en god kollektivtrafik. Hiri finns en motsagelse till synen pd Stavstensudde som en
stadsdel till Trelleborg stad, s& som det faktiskt beskrivs bade i planeringsunderlagen
och av flera intervjupersoner. Hade kollektivtrafiken ingatt som ett samordnat intresse-
omrade redan i borjan av planeringsprocesserna hade den kunnat fungera som ett hjalp-
medel for att sammanlénka en ndgot perifer stadsdel med stadskdrnan. Kollektivtrafiken
skulle da fa ett tydligt attraktionsvérde, pa samma sétt som t.ex. det attraktionsvarde
som ett kustnira boende ger. Vid tiden for planeringen av Stavstensudde sdg man
emellertid pé kollektivtrafikens roll for héllbarhet och for bostadsomradens attraktivitet
pa ett annat sitt 4n idag, framhdller den divarande stadsbyggnadschefen. Aven Skane-
trafikens trafikutvecklare for Trelleborg anser att det var den rddande synen pa
kollektivtrafik som resulterade i dalig samordning mellan bebyggelse och trafikfragor:

Man inser [idag] att man méste fixa detta och dé ar det bittre att
prata i forvég. [...] Man hade nog inte bilden klar for sig av hur
omvirlden ser ut. Att folk blev mer miljdomedvetna, att man méste ha
en bra kollektivtrafik for att vara attraktiv. Den bilden hade man inte
vid den tidpunkten i Trelleborg. [... ] Man hade ocksé en syn pa det
har med kollektivtrafik att dsch, det dér tar vi sedan.

Intervjupersonen fran Skénetrafiken menar dock att Trelleborgs kommun har tagit
lirdom av planeringsprocessen rorande 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 Skanetrafiken.

4.3.3 Nya ambitioner for kollektivtrafiken i Maglarps strand

Att det skett fordndringar avseende samordning av bebyggelse- och trafikplanering visar
sig i planeringen av etapp 2 i den véstra delen av Trelleborg, dvs. Maglarps strand.
Bakgrunden till den planerade utbyggnaden ar fortfarande omradets strategiska lage i
regionssammanhang, de kommande forbéttrade kommunikationsmojligheterna och det
vackra ldget vid kusten (Trelleborgs kommun, 2009). Enligt 6versiktplanen fran 2010
avses upp till 1 500 bostidder byggas i omradet Maglarps strand (Trelleborgs kommun,
2010a). Den kommande utvecklingen av huvudvégnitet bidrar ocksa enligt 6versikts-
planen till att omridet blir en tydlig stadsdel till Trelleborg, dd Maglarps strand knyts
till huvudvigarna som leder in till stadskdrnan. Man har ocksé andra ambitioner med
kollektivtrafiken &n tidigare. Enligt planprogrammet for Maglarps strand &r kommunens
ambition att skapa en hallbar stadsutveckling genom att bygga titt for att ge underlag
for kollektivtrafik (Trelleborgs kommun, 2009). Overlag ges en mycket positiv bild av
stads- och regionalbusstrafikens forutsittningar. Man menar att Maglarps strand skapar
tillrackligt resandeunderlag dels for framtida stadsbusstrafik som pendlare kan anvinda
for att ta sig till taget till Malmo, dels for tita avgangar i regionalbusstrafiken.
Stadsbyggnadschefen beskriver hur man:

[...] siktar pa att skapa en stadsdel [Maglarps strand] med vildigt
tydliga urbana kvaliteter [dvs. bebyggelsetéthet]. [...] De skisser som
vi har pad Maglarps strand kédnns vildigt mycket mer robusta infor
framtiden. Stavstensudde ar ju mer av en form av satelliter som ligger
lite frikopplade frén varandra. Det dr en struktur som jag tror vi har
overgivit vid det hir laget.

Kollektivtrafiken visas numera ett annat intresse dn i samband med planeringen av
Stavstensudde och framstills idag som ndgot som bidrar till omrédets attraktivitet. Men
aven planerna for Maglarps strand har fatt hard kritik, framforallt frain Lansstyrelsen
(Trelleborgs kommun, 2010a).” Aven Skanetrafiken kritiserar planerna, av samma
anledning som géllande Stavstensudde, dvs. att omradet &r svart att kollektivtrafikfor-
soOrja, vilket stér 1 kontrast till vad som patalas 1 bl.a. planprogrammet fér Maglarps
strand. Sammanfattningsvis finns en fortsatt motsattning i synen pd om och hur
kollektivtrafikfragan kan 16sas, bade vad géller Stavstensudde och Maglarps strand.
Trots nya sétt att se pa kollektivtrafikens betydelse for hallbar stadsutveckling kvarstar
saledes till viss del utmaningar for Trelleborgs kommun.

4.4  Avslutande sammanfattning

Tankarna om och de faktiska mdojligheterna till utbyggnaden Stavstensudde tog form vid
en tidpunkt dé politikerna avsag att profilera Trelleborg som en attraktiv bostadsort. Det
kommande 750-arsjubileet dir en boméssa var inplanerad var ett unikt tillfdlle att mark-
nadsfora och dndra profil pa Trelleborg. Sett 1 detta ljus menar intervjupersonerna, oav-

* Forutom omradets perifera lige i forhallande till centralorten anses utbyggnaden kunna skada natur- och
kulturvdrden av riksintressen.
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sett vad de egentligen tycker om sjdlva planerings- och beslutsprocesserna, att det var
ritt att bygga i det attraktiva men perifert beldgna Stavstensudde, trots att det redan 1
oversiktsplanen fran 2002 anges att nya bostadsetableringar ska planeras utifran lamp-
liga kollektivtrafikldgen. Ett synsétt pd kollektivtrafik som en attraktionskraft i sig fanns
inte vid den aktuella tiden. Istdllet handlade attraktionen om det geografiska laget och
miljon nira havet.

Trelleborg leddes vid tidpunkten for utbyggnaden av Stavstensudde av en politiker som
1 bdde media och av de intervjuade beskrivs som mycket stark och drivande. Politiker-
styrningen av samhdillsplaneringen resulterade i en konflikt mellan ledande politiker och
tjdnstemén vilket paverkade utformningen av Stavstensudde. Omrédet fick en mycket
gles bebyggelse, samlad i enklaver. Planeringen av Stavstensudde visar ocksé hur
kollektivtrafiken planerades i efterhand, istéllet for samordnat med bebyggelsen. Det
fick till f61jd att simre 10sningar for kollektivtrafiken fick accepteras. Planeringen av
Stavstensudde visar sammanfattningsvis hur stor betydelse véirderingar om kollektiv-
trafik, s& kallade kontextuella faktorer, var for de avvigningar mellan samhallsmal som
gjordes och for den fysiska utformningen av omridet. I samband med den fortsatta
utbyggnaden av etapp 2, Maglarps strand, mérks en skillnad i beskrivningen av kollek-
tivtrafikens betydelse, bade 1 nya policydokument (t.ex. trafikstrategin fran 2010) och
bland intervjupersoner. Ny organisationsform och delvis ny personal kan eventuellt
resultera 1 6kad samordning av kollektivtrafik och bebyggelse samt storre samsyn
mellan politiker och tjanstemén.

Sammantaget har den nystartade planeringsprocessen avseende Maglarps strand, 1
jamforelsen med projektet Stavstensudde, en tydligare strdvan mot en samsyn pa bade
politisk nivd och pa tjdnstemannaniva for att gemensamt 16sa hindren pa vigen. Men
bade vad giller Stavstensudde och Maglarps strand har Trelleborgs kommun fortsatta
utmaningar att moéta i framtiden. Det dr en 6ppen fraga om den nya betoningen pa
kollektivtrafik och hallbara trafiksystem verkligen kommer att paverka utformningen av
omradet. For dven om tjdnstemén och politiker ser positivt pd framtida kollektivtrafik-
16sningar kvarstar frdgan huruvida man verkligen kan paverka och fordndra
trelleborgarnas resvanor till ett mer héllbart resande, exempelvis med tanke pa narheten
till vidg E6 och viag E22. Stavstensudde och Maglarps strand kan mycket vl generera
fler resor med bil. Dérutdver aterstér att se hur den fortsatta omorganisationen inom
Trelleborgs kommun paverkar samordning av sektorsomraden och avvéigningar mellan
mal 1 samband med t.ex. nya utbyggnadsprojekt.
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5 Lund — en kunskaps- och universitetsstad

Lund (ca 110 000 invénare) ar centralt beldget 1 Skéne ca 20 km fran Malmo langs ett
viktigt regionalt kommunikationsstrék med stora resandestrommar. Det finns en stor
pendling mellan kommunerna i Skéne och i1 synnerhet till Lund och Malmé. Lund ar
som centrum for hogre utbildning och forskning till stor del praglat av universitetet med
drygt 40 000 studenter och en viktig nod i en alltmer integrerad Oresundsregion for
hogre utbildning, arbetspendling och fritid. Frdn Lund nar man Kastrups flygfilt pé ca
40 minuter med direkttdg. Lund har dven ett starkt och vixande forskningsbaserat
néringsliv. Tva stora forskningsanldggningar, ESS (European Spallation Source) och
MAX IV-laboratoriet, planeras i omradet Brunnshog samtidigt med en helt ny stadsdel.
Ar 2025 planeras det finnas 3 000 bostider och 20 000-25 000 arbetsplatser i
Brunnshog.

Lund utsétts som regional tillvixtmotor for ett stort exploateringstryck och behover
bygga bostidder for nya invanare. Lunds kommun planerar for en befolkningsékning pa
drygt 1 % per &r och genomfor en rad utbyggnader i befintliga tétorter och fortatnings-
projekt 1 stadens centrala delar (Lunds kommun, 2007). Samtidigt medfor tillkomsten av
anldggningar som ESS och MAX IV att antalet arbetsplatser kan véxa snabbare dn
tillgdngen pa bostidder. For att avlasta utbyggnadstrycket i och runt centralorten ser
déarfor kommunens politiker gérna att den regionala kollektivtrafiken utvecklas sa att det
blir mdjligt att bo 1 andra delar av kommunen eller regionen, med mdjlighet att resa till
arbetet i Lund pé ett miljovanligt sitt (Lunds kommun, 2010a).

Den fysiska planeringen av centralorten Lund har under lang tid inneburit att nya
bostadsomréden har lagts i ringar runt stadskdrnan, med relativt korta avstdnd mellan
titortens ytteromraden och Lunds centrum. Detta har gett relativt goda forutsittningar
for gang- och cykeltrafik. Ungefér 40 % av resorna inom Lund gors ocksd med cykel
(Lunds kommun, 2010c¢). Den cirkelformade titortsstrukturen goér det emellertid svérare
att planera for effektiv kollektivtrafik med gena linjedragningar, god framkomlighet och
korta restider till titortens ytteromraden, vilket riskerar att en stor del av den 6kande
inpendlingen till Lund sker med bil.

5.1 Kommunala mal om bebyggelse och trafik

Lunds position som ett regionalt centrum och den forvéintade framtida inflyttningen
innebédr en utmaning for politiker. De har samtidigt som de planerar for tillvixt och
bejakar inpendling® beslutat om ambitidsa miljomal. I sitt utbyggnadsprogram for
bostdder anger Lunds kommun att man vill vara en foregangare i arbetet med att bygga
nya bostadsomraden for att minimera energiforbrukningen och anviandningen av fossila
branslen (Lunds kommun, 2007). Enligt 6versiktsplanen ska vidare den fysiska
planeringen:

[...] bidra till ett langsiktigt hallbart samhélle ekonomisk,
socialt, ekologiskt och kulturellt. Strdvan ska vara att samordna
maélen i s hog grad som mgjligt (Lund kommun, 2010a, s.14)

%I det foljande avgrinsar vi oss till att studera samordningen av trafik och bebyggelse i titorten Lund. Vi
analyserar inte hur Lund hanterar 6kande regionalt resande mellan Lund och omkringliggande kommuner,
och hur det paverkar forutsittningarna for héllbar mobilitet.
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Integreringen av hallbarhetens ekonomiska, sociala och ekologiska dimensioner tar sig 1
de olika dokumenten bl.a. uttryck i en ambition att samordna planeringen av bebyggel-
sen och trafiksystemet. Kommunen framhaller 1 policydokument att bebyggelsens och
trafiksystemets utformning paverkar resandet och energiférbrukningen (Lunds
kommun, 2005a ), men motivet till samordning mellan bebyggelsen och trafiksystemet
dr inte bara att minska energiforbrukningen. En god bebyggd miljé handlar enligt
Agenda 21-strategin dven om att sékerstélla livsmiljons estetiska, historiska och
kulturella kvalitéer (Lunds kommun, 2006a). Man vill bygga den ur flera aspekter
“trivsamma’” staden som tekniska ndmndens folkpartistiske vice ordférande beskrev
under en intervju. Trafikmidssigt innebir det att en trivsam stadsmiljo ska skapas genom
att bygga bort trafikens daliga sidor i form av buller, barridrer och risker samt minska
ytor for bilparkering. I trafikstrategin (LundaMats) beskrivs hur ett trivsamt Lund &dven
ar ett konkurrensmedel:

Det blir allt tydligare att stider bestar av bade husen och
infrastrukturen [...] samt av ménniskorna och motena [...]. Att
skapa attraktiva miljoer som attraherar ménniskor &r ett
konkurrensmedel som uppmérksammas alltmer. Allt fler
méanniskor forstar detta och later det genomsyra sévil den
fysiska planeringen som fragor om kultur (Lunds kommun,
2006c, s. 14).

Samordningen av sektorer och policyomraden ar i Lund ett sitt att skapa ett storre vérde
an enskilda delar, om vi ska aterknyta resonemanget till den pyramid av olika nivier av
samordning som beskrivits 1 forskningslitteraturen (se kapitel 2). Satsningar pa gang-,
cykel- och kollektivtrafik ses t.ex. som tillvaxtfrimjande”, enligt en folkpartistisk
politiker i tekniska ndmnden. Huruvida det gér att samordna hallbarhetens ekologiska,
ekonomiska och sociala dimensioner pé ett balanserat sitt dr emellertid en omdebatterad
friga bade inom forskningen’ och bland Lunds politiker. En milj6partistisk politiker i
tekniska nimnden menade t.ex. under en intervju att den ekologiska dimensionen ofta
far ”stryka pé foten” med en sddan ambition. Ambitionen att samordna bebyggelsens
och trafiksystemets utformning tar sig i Lund uttryck i ett antal principer for bebygg-
elsens struktur, tithet och lokalisering av verksamheter och bostdder som pa manga sitt
ar 1 linje med de grundldggande principerna for s.k. hallbar mobilitet. Den fysiska plane-
ringen ska bl.a. inriktas pé att bygga en tét och funktionsblandad bebyggelse som
minskar behovet av att resa och planeringen ska frimja gédng- cykel- och kollektivtrafik
genom gena strdk med god framkomlighet (Lunds kommun, 2005a). Enligt 6versikts-
planen ska nya bostadsomraden lokaliseras sa att cykelavstandet till arbetsplatser och
centrum inte dverskrider fem kilometer. Mgjligheterna till fortdtning och funktions-
blandning ska tas tillvara for att minska biltrafiken (Lunds kommun, 2010a). Tétortens
fysiska form och invanarnas resemonster passar overlag bra samman med malen om
farre och kortare resor med bil. Malen hade antagligen varit svarare att acceptera om
Lundaborna inte redan cyklade mycket.

7 Se t.ex. Lafferty & Hovden 2010 for en begreppsmissig diskussion om den ekologiska dimensionen i
forhallande till andra policymal och Hrelja 2011 for ett exempel pé 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 l&ng tradition med att forsoka minska biltrafiken och 6ka resandet med
géng-, cykel- och kollektivtrafik i Lund. En rad viktiga beslut och planer har tagits
under aren (Hansen, 2006). Malen har delvis fordndrats med &ren enligt intervjuade
politiker, men den dvergripande fardriktningen har varit densamma. En folkpartistisk
politiker 1 tekniska ndmnden beskrev under en intervju att det finns mer “gradskill-
nader” dn “végvalsskillnader” mellan partierna. Flera intervjuade politiker menar att den
politiska enigheten dr en konsekvens av det langvariga arbetet med “’bilsnal samhélls-
planering”, men dven av medborgarnas medverkan och langvariga engagemang. Arbetet
med LundaMats organiserades t.ex. i form av tvérsektoriella arbetsgrupper och en
referensgrupp med foretrddare fran néringslivet, myndigheter och polis m.fl. skapades.
Allménheten gavs mojlighet att ge synpunkter under flera offentliga moéten. En politiker
menade att han dagligen blev kontaktad av medborgare som hade synpunkter pa planer
och utbyggnader och att mélen i hogsta grad dr medborgarnas mél” da det ar de som
har bidragit till att utforma dem.

5.2  Politisk enighet

Enigheten avseende bilsnal samhéllsplanering kan delvis forklaras av den politiska
kulturen 1 Lund. Tidigare forskning har visat att det finns en speciell tradition av
diskussioner med bred medverkan av politiska partier och tjdnstemédn, som succesivt har
skapat en stor uppslutning for de langsiktiga stadsbyggnads- och trafikméalen (Hansen,
2006).

Bade politiker och tjanstemin beskriver hur det finns en tradition av att diskutera sig
fram till l16sningar. Ordforanden for stadsbyggnadsndmnden menade t.ex. att:

[...] det viktigaste dr samtalsklimatet. Vi har stindiga
diskussioner om allting, d&ven inom partierna. Man diskuterar
Oppet alla I6sningar och vidger dem ldnge. Det kan bli
frustrerande ibland, men samtidigt ar det ett sétt att sdkra
kvalitén pé de beslut som tas. Vi vet ocksd hur den sidan som
inte vinner resonerar och vi har dven tagit hiansyn till dem.
Manga génger tas de bista delarna. I Lund diskuterar man
allting.

Uppdateringar av befintliga strategier och langsiktiga planer beskrivs som ett sitt att
uppritthélla den politiska samsynen. LundaMats, som i sin forsta version antogs 1999,
uppdaterades 2006. Ordféranden i byggnadsnimnden menade i en intervju att
politikerna succesivt bygger vidare pad den mélstruktur som finns, plockar ut en del av
“paketet av mal” for revidering varefter den plockas in i mélpaketet igen. Det gor det
lattare att hantera fordndringar politiskt.

Aven om det rider stor politisk enighet om att prioritera géng-, cykel- och kollektiv-
trafik framfor biltrafik finns det enligt intervjuade politiker skillnader mellan partier om
hur och hur snabbt man ska nd mélen. Ett exempel pa det &r att kommunfullméaktige ar
2006 beslot att anta malen och visionerna i den dd uppdaterade LundaMats, men att lata
ndmnderna hantera atgérderna i LundaMats i det 16pande arbetet (Lunds kommun,
2006b). Trots politiska skillnader om hur genomforandet ska g till finns det en tydlig
och langsiktig vision om hur Lund bor utvecklas som kan ge végledning for detaljplane-
ring av nya bostadsomraden. Den politiska uppslutningen bakom mélen skapar dven en
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kontinuitet for tjdnsteménnens arbete. En tjinsteman pa tekniska forvaltningen med
ansvar for kollektivtrafikfrdgor framhdll under en intervju att man i Lund:

[...] har skiftat politisk majoritet varje ar, forutom i senaste
valet. Oavsett om man har skiftat majoritet har man varit relativt
overens om satsningarna pa cykeltrafik och kollektivtrafik. Det
har varit en [politisk] samsyn kring de hir fragorna och det &r
viktigt om det dr ett langsiktigt arbete.

5.3  Stor uppslutning bakom politiska mal bland tjanstemannen

Det finns dven en stor uppslutning for malen bland tjinsteménnen; en uppslutning som
enligt en miljopartistisk politiker 1 tekniska ndimnden &r vildigt viktig eftersom den
skapar en kontinuitet vid politikerbyten. Det &r trots allt till stor del tjinstemidnnen som
driver mycket av arbetet i kommunen framholl en folkpartistisk politiker 1 tekniska
ndmnden. En tjdnsteman pa stadsbyggnadskontoret menade att uppslutningen bakom
malen bland tjanstemadnnen har skapat ett ”tjanstemannadriv”’ som haller igang arbetet
dven vid situationer ndr det politiska intresset av ndgon anledning dr mindre 4n vanligt.
En annan tjdnsteman vid tekniska forvaltningen menade att tjinsteménnen i Lund ar
lojala mot de politiska mélen.

Det finns inga utbrytare. Nej, man #r lojal som tjinsteman. Aven om
inte jag tycker sé som det star i det dokumentet far jag dnda vara lojal.
Det handlar nog mycket om lojalitet mot mal och visioner hos tjénste-
mannen. Det skulle mycket vél kunna vara sa att man hade sin egen
idé om hur saker och ting ska vara och sé drev man det. Lojaliteten &r
nog vil utbredd [...]. Ar det ndgon som politikerna har bestimt som
man inte tycker om da fogar jag mig och dr lojal. D4 gillar man l4get.

Enligt en utvérdering av genomforandet av atgirderna i LundaMats har tjinsteménnen
ett stort inflytande och deras kompetens och engagemang beskrivs som en framgangs-
faktor. Det tjanstemannadriv” som tjdnstemén sjilva framhaller som en framgéangs-
faktor beskrivs emellertid vara sé stort att den ar ett potentiellt problem eftersom
tjdnsteminnen riskerar att bedriva politik pd egen hand” (Aretun, 2011). LundaMats
var ett politiskt initiativ som tjdnsteménnen fick i uppdrag att genomfora. Politikerna
som initierade LundaMats har med tiden ersatts av nya, samtidigt som forvaltningens
kompetens om héllbar mobilitet har byggts upp. Det har enligt utvarderingen medfort att
dialogen mellan politiker och tjanstemén minskat. Vissa tjinstemén som har intervjuats
for denna rapport beskriver att de har relativt stor frihet att agera, men dven att det
handlar om en frihet under ansvar. En tjdnsteman pé stadsbyggnadskontoret menade att:

Det finns en ritt stor grad av tjinstemannaberedning. Generellt
sett finns det ett ganska stort fortroende hos politikerna for
tjanstemannakaren och det handlar om ett samspel. Om det
skulle visa sig att politikerna tycker att vi obstruerar, eller ar
besvirliga, [agerar pa ett sitt] som inte ligger 1 linje med
politiken; dé skulle manga fler fragor avgoras pa politisk niva.
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Det finns sammanfattningsvis en rad kontextuella omstindigheter som dr gynnsamma
for en samordning mellan bebyggelse- och trafikfragor i Lund. Det finns tydligt fast-
stillda mal om bebyggelsens och trafikens samordning 1 langsiktiga planer. Samord-
ningen forstds dessutom i Lund som ett sétt att uppna synergieffekter mellan sektors-
omraden och en “attraktiv och konkurrenskraftig” stad. Malen med bebyggelsens och
trafiksystemets utveckling ar resultatet av en mangarig process som utvecklats i ett
klimat som enligt intervjupersoner praglas av politisk enighet och stor uppslutning for
mélen bland tjdnsteménnen. Dessutom framhéller flera politiker och tjéinstemén att det
finns ett forhallandevis stort folkligt stod for de langsiktiga malen med bebyggelsens
och trafikens utveckling. En engagerad befolkning ger engagerade politiker framhdll en
folkpartistisk politiker i tekniska ndmnden. Hon kénde att véljarna forvantade att hon
som politiker skulle fatta beslut som gynnade gang-, cykel- och kollektivtrafik.

5.4  Organisation och former for samordning

Lund har en tdmligen traditionell nimnd- och forvaltningsorganisation (figur 5).
Tekniska ndmnden och dess forvaltning har ansvar for gator, trafik, mark och exploa-
tering. Det &r tekniska forvaltningen som &r viaghallare och det dr de som investerar i
forandringar av viagnatet, medan byggnadsndmnden och dess forvaltning, stadsbygg-
nadskontoret, ansvarar for den fysiska planeringen och utarbetar kommunens 6versikts-
plan med fordjupningar, omradesbestimmelser och detaljplaner. Lund utmaérker sig
genom att ansvara for stadsbusstrafiken. Skdnetrafiken (en forvaltning inom landstinget
Region Skéne) ansvarar for lokal och regional kollektivtrafik 1 6vriga Skane, men i
Lund drivs den av kommunens kollektivtrafikkontor som ar en del av tekniska forvalt-
ningen. Tekniska nimnden har ddrmed ett samlat ansvar for kollektivtratiken, gator och
ovrig trafik i kommunen. Tjanstemdn som arbetar med kollektivtrafikfragor framhéller
att detta ar viktigt for kommunens arbete med kollektivtrafik. Att man har behallit an-
svaret for kollektivtrafiken ses dven som ett exempel pa kommunens starka och lang-
variga engagemang. P4 tekniska forvaltningen arbetar forutom kollektivtrafikplanerare
aven trafikingenjorer. Det finns ocksé trafikplanerare pa stadsbyggnadskontoret som
handlégger den oversiktliga fysiska planeringen och trafikfragor.

Enligt en folkpartistisk politiker 1 tekniska ndmnden drivs samordningen emellertid inte
av hur den kommunala organisationen ser ut. Ordféranden i1 byggnadsnimnden menade
istéllet att det &r:

Dialogen [som] &r det viktigaste arbetsinstrumentet i Lund [...] I
vissa stdder organiserar man sig efter ett visst monster for att
gora saker, men vi har dialogen. Organisationen ér ganska
konstant.

En miljopartistisk politiker i tekniska nimnden menade under en intervju att politikerna
om mdjligt forsdker att prata ihop sig snarare an att konstatera oenighet och léata
mandatforhéllandena avgora fragor. Den politiska dialogen gav enligt en folkpartistisk
politiker i tekniska ndmnden alla partier delaktighet. De intervjuade politikerna
beskriver ocksa hur gemensamma utbildningar och studieresor skapar en delad
kunskapsbas som gor att man undviker konflikter som baseras pa skilda kunskaps-
underlag. Vidare triffas tekniska nimndens och byggnadsndmndens presidier
regelbundet och diskuterar storre projekt eller revideringar av policys.
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Figur 5 Lunds ndmnd- och forvaltningsorganisationsstruktur.

Flertalet intervjupersoner anser att man i Lund har lyckats forhillandevis vil med att
skapa en struktur som gor att de langsiktiga malen far genomslag i konkreta projekt och
atgirder i trafiksystemet; eller &nda ut 1 ’verkligheten” som en tjdnsteman pa tekniska
forvaltningen uttryckte det. Tjdnstemén pé tekniska forvaltningen och stadsbyggnads-
kontoret har enligt dem sjélva ett nira och vil fungerande samarbete.® De framhaller att
samarbetet dem emellan &r en forutsattning for att malen ska f4 genomslag i planering
och byggande. Tjinsteméinnen har i intervjuerna ibland svart att beskriva hur samarbetet
har utvecklats. Pa frigan om man organiserat fram samarbetet eller inte svarade en
tjdnsteman pa tekniska kontoret att det mer upplevdes som ett naturligt och sjalvklart
sdtt att arbeta pd. Men de rutiner som trots allt framhalls, t.ex. av en tjinsteman pa
stadsbyggnadskontoret, &r att Tekniska forvaltningen ar den tyngsta remissforvaltningen
for deras arbete. Darfor blir moten med tekniska forvaltningen fore remissforfarandet
potentiellt viktiga. Stadsbyggnadskontorets fyra trafikplanerare bevakar ocksa trafik-
frdgorna i arbetet med alla detaljplaner av ndgorlunda betydelse enligt dem sjélva.

Forutom formella rutiner for samordning mellan forvaltningar i tidiga skeden 1 plane-
ringsprocessen har stadsbyggnadsforvaltningen dven interna mekanismer for dialog och
for att sdkerstélla att planeringen och byggandet 6verensstimmer med de langsiktiga
maélen. Det finns en ledningsgrupp som hanterar alla forfrdgningar om nybyggnation
som kommer in till stadsbyggnadskontoret. Ledningsgruppen bestér av forvaltnings-
chefer, avdelningschefer och enskilda nyckelpersoner som stadsarkitekten och trafik-
planechefen. Pa ledningsgruppens moten sker en samordning av stadsbyggnads-
kontorets syn pa olika projekt. Ledningsgruppens arbete beskrivs som relativt infor-
mella moten dér alla forfrdgningar diskuteras, alla far veta vad som dr pa géng och “alla
har mojlighet att hojta till om det dr ndgot som inte ser bra ut”, enligt trafikplanechefen.

¥ Det ér en slutsats som dven dras i en utvirdering av genomforandet av LundaMats, Aretun 2011.
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Oversiktsplanen, férdjupningarna av dversiktsplanen eller besluten i ledningsgruppen
medfor oftast att de stora dvergripande frdgorna redan dr avgjorda nér arbetet har
kommit till detaljplaneringsfasen enligt en tjansteman vid stadsbyggnadskontoret. Det
finns ddrmed en struktur for att hantera planeringsdrenden pa ett samordnat sétt som ger
en ¢vergripande ram for detaljplaneringen.

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

[O]m man ténker trafiksékerheten for gdende och cyklande 1
konflikt med bussens krav eller kollektivtrafikens krav pa
framkomlighet; om vi ska bygga en liten upphdjning hér for det
ar massor med gaende och cyklister — dd kommer inte bussen
fram. Det dr sddana avvigningar man far gora. Men jag upplever
att det gar att hitta tillfredsstdllande 16sningar de flesta génger.
Pé ndgot vis gar det att jimka ihop och ibland far man viga av
intressena mot varandra och jimka. Det brukar 16sa sig pa ett
bra vis, tycker jag.

Alla intervjuade tjanstemén menar att det finns en stor samsyn dem emellan om malen
och hur de ska tillimpas. Det dr déarfor intressant att diskutera hur samsynen uppstatt.
En tjdnsteman pa stadsbyggnadskontoret beskrev under en intervju hur han arbetade
med workshops, seminarier och studieresor for att 6ka forstaelsen bland kollegor som
inte &r trafikplanerare om betydelsen att samordna bebyggelse- och trafikplanering; ”Pa
en vil genomford studieresa kan man na lika langt som med flera ars kontinuerligt
arbete pa hemmaplan”, menade han. Sddana gemensamma resor skapar en exempelbank
och delad forstaelse bland tjinstemén. En tjdnsteman pa tekniska forvaltningen beskrev;
”Ibland ndmner vi fortfarande resan vid mdten, — kommer du ihag hur det var dar? Ja,
det dr ndgot sddant som vi vill astadkomma”.

Ytterligare sétt att hoja medvetenheten och att 6ka enigheten mellan tjinstemén med
olika roller dr att arbeta med pilotprojekt dar man forsoker att “ténja pa granserna” for
vad som dr mgjligt. Planeringen av Brunnshogsomrédet dr ett exempel pé ett sddant
stadsbyggnadsprojekt med hogt stdllda miljomal som drivs i projektform. Andra
exempel dr medverkan i framtagandet av planer och strategier som LundaMats, cykel-
policyer och en handbok i ”Bilsnal samhéllsplanering” (Lunds kommun, 2005a). De
strategidokument som blir resultatet blir inte "hyllvdrmare” efter att processerna med att
ta fram dem &r avslutande. En tjdnsteman pa tekniska forvaltningen beskriver hur hon
dagligen anvénder vissa av dokumenten, men dven hur viktigt det ar att LundaMats &r
beslutat av politikerna. Arbetar man i enlighet med malen ’backas man upp av
politiken”, enligt henne.

Tjansteménnen beskriver sammanfattningsvis hur den breda medverkan i olika
“projekt” skapar ett gemensamt synsitt och en forstéelse av hur malen ska tillampas 1
konkret planering och byggande, dven om det fortfarande finns skillnader mellan
tjdnstemin med olika roller om hur prioriteringar ska ske. En tjdnsteman pa stads-
byggnadskontoret beskrev hur de har:

[...] bearbetat fragorna i stora grupper och alla har fatt
mojligheten att komma med synpunkter, idéer och forslag. Om
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alla dr inblandade har man ett annat intresse och ansvar for det
som man har forsokt att ta fram. Det kan hdnda att enigheten
kommer frén att vi har arbetat 1 véldigt stora grupper och over
granserna mellan forvaltningar och byggherrar och andra
intressegrupper. Alla stora projekt som vi har haft, som
LundaMats och Bilsnal samhéllsplanering har vi haft workshops
dar vi har kallat in véldigt olika grupper.

Dialogen tjanstemén emellan dr enligt dem sjdlva det viktigaste verktyget for sam-
ordning. Genom dialogen uppstar samsyn, vilket 6kar forutséttning for att de langsiktiga
politiska malen ska fa genomslag i konkret planering av nya bostadsomraden.

5.5 Utbyggnadsomradet Sédra Rabylund

Omradet kommer nér det ar fardigbyggt att ha ca 700 bostdder med forskolor och
skolor. Rabylund, ca 3 km fran Lunds centrum, &r beldget soder om den befintliga
stadsdelen Linero, som ocksa byggs ut &t nordost. Cirka 200 meter fran Rabylunds
norddstra del ligger Linero centrum med bland annat livsmedelsbutik, apotek, bibliotek,
vardcentral och tandldkare. Ambitionen &r att integrera Rdbylund med Linero, 4&ven om
Rébylund kan komma att upplevas som en avgrinsad stadsdel eftersom Dalbyvagen
fungerar som en barridr mellan omradena. Ett industriomrade véster om Rébylund utgoér
samtidigt en barridr mellan Lunds centrum och omridet. Rdbylund ligger avigt” till,
som en tjansteman pa tekniska forvaltningen uttryckte det under en intervju.

Samtidigt som kommunen arbetade med att formulera principerna for bilsndl samhélls-
planering under borjan av 2000-talet fick fyra konsulter 1 uppgift att ge forslag pa hur
Rébylund skulle utformas. I uppdraget fanns fragan om hur omradets bebyggelse- och
trafikstruktur kunde se ut for att minska biltrafiken. Det basta ur forslagen fordes dver i
en fordjupad Oversiktsplan for S6dra Rabylund, dir det anges att “’bilsndla atgarder” ska
vara utgdngspunkten for planeringen (Lunds kommun 2008, s. 35). Rébylund ska ha ett
gatunit som bestdr av en huvudgata som stadsbusstrafiken kan trafikera och lokalt nit.
Huvudgatan hastighetsbegrénsas till 50km/h och lokalgatorna till 30km/h. En befintlig
stadsbusslinje fran centrum kommer att forldngas till Rabylund och trafikera huvud-
gatan nér hela Rabylund byggts ut. Gang-, cykel- och busstraken ska ha gena dragningar
for att skapa korta avsténd till centrum. Bebyggelsen ska vara relativt tit och varieras
med friliggande hus, radhus och flerfamiljshus. Den tétaste bebyggelsen med fler-
bostadshus med upp till fyra viningar ska lokaliseras ldngs den genomgéende huvud-
gatan med tva torg. Ambitionen &r att attraktiva torg med goda transportmdjligheter ska
fungera som motesplatser for boende. Vid torgen dér det kommer att rora sig minga
ménniskor ska hallplatsldgen for kollektivtrafiken finnas. Man vill &ven skapa mojlig-
heter for mindre verksamheter, restauranger och caféer att etablera sig genom att ge
flerbostadshusen langs huvudstraket och torgen en forhojd bottenvaning, d&ven om flera
tjinstemin menar att det dr en 6ppen fraga hur mycket handel som kommer att finnas i
omradet. Invanarna i Sodra Rabylund kommer framforallt att behdva utnyttja den
handel och service som finns i1 Linero.
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Figur 6 Rabylund i férhallande till stérre vigar, jarnvéigar och ovrig bebyggelse i
centralorten Lund.

Tjanstemédnnen som arbetar med planeringen av Rabylund forsoker att skapa en
attraktiv stadsdel genom att lokalisera hallplatser for kollektivtrafiken och flerfamiljshus
till torgen. I sodra delen av omrédet anldggs en konstgjord sjo och ett rekreations-
omrade. Man forsoker utveckla kvalitéerna som liget i utkanten av staden ger med
ndrhet till ppna landskap och gronytor. En tjdnsteman pé stadsbyggnadskontoret
beskrev t.ex. att det dr viktigt att som planerare fraga sig:

Varfor vill man flytta till S6dra Rédbylund? Det &r inte bara for
att jag ska bo. Det dr viktigt att man ocksé planerar skolor 1
nérheten, att det finns forskolor, att det finns parker och
gronytor. Och att det finns kollektivtratik. Det dr jatteviktigt.
Det édr gena strak med mindre gator som dras hér, som inte alls
ar stora sektioner. Det ska kénnas att man egentligen kommer
hem, att man &r hemma pa sin gata och att man nistan fardas pa
de gaendes villkor.

Den fordjupade 6versiktsplanen faststiller de 6vergripande strukturerna (t.ex. vignétet)
for Rabylund. Flera tjinstemin som &r involverade i planeringen av Rabylund beskriver
hur den fordjupade 6versiktsplanen innehéller en klar vision, med hog detaljeringsgrad.
Det gav dem ett stort stod och en mycket tydlig inriktning for arbetet med detaljplane-
ringen. Sammantaget skapar planstrukturen en kedja som understddjer arbetet pa olika
nivéder. En tjinsteman pa stadsbyggnadskontoret beskrev hur:

[En] 6versiktsplan kan ge olika detaljeringsgrader for genom-
forandet. I fallet med Sodra Rébylund har man varit véldigt
tydlig redan fran fordjupningen. Det var vildigt tydligt vad for
vision vi hade. Den var nadgot mer detaljerat 4n vad som skulle
ha behovts. Det har inte varit negativt utan forenklar. Vi har gatt
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direkt till att géra detaljplanen pa den strukturen som vi tinkte
frén borjan.

Planeringsprocessen forenklas dven genom att arbetet drivs i projektform med en
projektledare fran tekniska forvaltningens mark- och exploateringskontor och med-
lemmar frén olika forvaltningar och ansvarsomraden. Bland annat medverkar detalj-
planerare och landskapsarkitekter fran stadsbyggnadskontoret och tekniska forvalt-
ningens kollektivtrafikkontor. Arbetet i projektform beskrivs av en tjdnsteman fran
tekniska forvaltningen som ett sitt att forenkla och snabba upp planeringsprocessen
genom att berdrda tjinstemédn med olika ansvar kan medverka i ett tidigt skede. Projekt-
arbetet beskrivs dven som ett sitt att hantera intressekonflikter. Tjdnstemadnnen be-
skriver de praktiska problemen som ibland uppstér i det konkreta planeringsarbetet.
Markytan kan t.ex. i praktiken inte ricka till bade parkering, kollektivtrafik och skola
trots vad som stér i planerna. Projektgruppen &r en arena dér eventuella praktiska
problem kan hanteras:

Det ér [i projektgruppen] som man kan diskutera intressekon-
flikterna och fa forstaelse for varandra. Man traffas och pratar
istéllet for att den stackars projektledaren forst ska ga till
gatukontoret och sdga nu dr det fel pa tillgédngligheten” och sen
gé till ndgon annan. Vi kan prata tillsammans till exempel om
det nu dr dagvatten och tillgénglighet som har “tokat™ till [...]
Man fér mer forstéelse for varandra och man far kanske idéer
och mojligheter till 16sningar genom att komma tillsammans och
prata med varandra.

5.5.1  Utmaningar for hallbara transportsystem

Tjanstemédnnen upplever emellertid ndgra problem som svéra att hantera. Ett sadant
problem ér ett resultat av att Rabylund byggs ut etappvis. Kommunen bdrjade bygga
den del av omrédet som ligger ldngst bort fran titorten; man bygger 4t fel hill, som en
tjidnsteman ansvarig for kollektivtrafik beskrev det. Nar de forsta invanarna flyttade in
trafikerade inte den planerade stadsbusstrafiken omridet och de personer som nu bor i
omradet dr hanvisade till den befintliga regionbusstrafiken. En annan tjinsteman pa
stadsbyggnadskontoret menade att man inte kan se vilka resebeteenden omréadets
utformning ger forrdn flera ar efter att de boende har flyttat in:

Nér man bygger tdnker man pé helheten, men sen ndr man
borjar bygga husen hir dr inte hela systemet i bruk och de som
bor hér far ett beteende. Det bdsta vore att hela kollektivtrafik-
systemet och cykelsystemet skulle vara klart innan man borjar
flytta in i omradet och att man har hela strukturen klar. Da vet
de som bor dér hur man ska bete sig. Nackdelen ér att hela nétet
och strukturen inte kommer vara klar forrdn sista tomten ér
fardigbyggd. Man inte har mojlighet att bygga hela strukturen sa
att kollektivtrafiken gér forbi hér frén allra forsta borjan och att
cykelvédgarna dr pa plats och att direfter borja bygga husen.
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Ambitionen att skapa attraktiva stadsmiljéer var ocksa ndgot som tjansteméannen
beskrev som ett potentiellt hinder for mer miljovénliga trafiksystem. Det som var bra ur
ett stadsbyggnadsperspektiv var nddvéandigtvis inte bra for héllbara trafiksystem. Till
och med trafikplanerarna pa stadsbyggnadskontoret upplevde ibland att de maste hélla
emot byggherrars 6nskemal om att fa bygga mer och titare for att stadsmiljon ska fa
rymd och gronytor. En tjinsteman pa stadsbyggnadskontoret beskrev att han tyckte att
det var en utmaning att gora de rétta avvigningarna i stadsbyggandet:

Ska vi ha en park hir sjunker titheten. Det &r inte bra for
kollektivtrafiken. Det finns andra viarden som naturligtvis méste
vigas mot hallbar trafik och det dr en utmaning att gora den ritta
viarderingen. Ibland tycker jag att stadsbyggnadsintresset, eller
vardet av nigra trad, fatt for stor betydelse i1 forhallande till
hallbar trafik som dr sd svért att uppna. Men det dr utifrdn mitt
perspektiv jag som arbetar med trafik [...] Ett hallbart transport-
system &r oerhdrt svart att uppnéd och man kan fundera om vi gér
fram i tillrdckligt snabb takt for att klara av kollektivtrafikut-
maningen. Jag kan tycka att vi kanske borde g mycket skarpare
fram 4n vad vi har gjort.

Aven andra tjinstemin ville ha en hdgre ambitionsniva med planeringen. De grund-
laggande principer for hur man ska bygga bilsnalt genom att planera trafik och
bebyggelse i Lund ar vilkinda och ingen “’raketforskning”, menade en tjinsteman vid
stadsbyggnadskontoret under en intervju. Man planerar forhallandevis tétt, skapar goda
gang- och cykelmgjligheter samtidigt som man planerar trafik och bebyggelse
tillsammans. Rabylund &r inte ett av de projekt vari man {forsdkte “tdnja pa granserna”
for grundprinciperna for héllbara trafik- och bebyggelseplanering. En annan tjansteman
vid stadsbyggnadskontoret beskrev Rabylund som en mer eller mindre “traditionell”
planering enligt Lundamétt métt. Han anség att man skulle kunna ta planeringen
ytterligare ett steg. Det skulle innebéra att involvera exploatdrerna i planeringsprocessen
och fa dem att ifragasétta bilen. Lund borde t.ex. ha en mer restriktiv parkeringsnorm
och man borde diskutera hur mycket plats bilarna fér ta i forhallande till bebyggelsen.

5.6  Avslutande sammanfattning

Det finns sammanfattningsvis en rad gynnsamma kontextuella omsténdigheter i Lund.
Politiker upplever att medborgarna forvintar sig att de ska bygga for gdng-, cykel- och
kollektivtrafik. Det finns dven en stor politisk enighet om de 1dngsiktiga malen. Aven
bland tjinsteménnen finns det en stor uppslutning bakom mélen. En tjansteman fran
tekniska forvaltningen menade att:

LundaMats [har ] varit igdng sa ldnge att nu sitter det 1 vdggarna.
Personer som borjar jobba hér skolas in i det p& nigot sitt. Aven
om de slutar att jobba hér och aker till ndsta kommun sa jobbar
de fortfarande enligt detta. En del séger; “nér jag 6ppnar
munnen sa sdger jag cykel hela tiden”.
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Tjanstemdnnen beskriver hur samsynen har utvecklats genom medverkan i framtagandet
av handbdcker och policydokument. Diértill finns vél fungerande planstrukturer som ger
tydliga riktlinjer for detaljplaneringen av exempelvis Sodra Rabylund. Det medfor goda
forutséttningar for en malstyrd planeringsprocess dir géng-, cykel- och kollektivtrafik
ses som nagot som hdjer omradets attraktivitet. Kopplingen mellan attraktivitet och
kollektivtrafik frimjar &ven samordning mellan bebyggelse- och kollektivtrafikplane-
ring. Men det finns dven utmaningar for héllbar mobilitet. En sdédan utmaning som
tjdnstemdnnen moter i planeringen dr bl.a. att fa till stind handel och service 1 Rabylund
pga. for litet kundunderlag. Trafiksystemet kommer dartill inte att vara helt pa plats
forrdn hela omradet dr utbyggt. Flera tjanstemén menar att det kan resultera i att boende
skapar resmonster som kan bli svéra att bryta i efterhand nér val stadsbusstrafik
trafikerar omradet och cykelbanor &r helt utbyggda.
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6 Jamforande slutsatser av fallstudierna i Lund och Trelleborg

Vad giller de kontextuella faktorerna (som bl.a. handlar om vérderingar, normer,
underliggande tankesystem, politiskt engagemang och folkligt stod for politiska mal)
har den langa traditionen av ”’bilsndl” samhéllsplanering i Lund skapat en bred politisk
och tjdnstemannaméssig enighet om de 1dngsiktiga méilen med bebyggelsens och trafik-
systemets utveckling. Det ger en stabilitet i mal 6ver mandatperioder och goda forut-
sattningar for det praktiska genomforande av malen. Det finns dessutom ett brett folkligt
stod for de langsiktiga stadsbyggnadsmaélen. En politiker beskrev hur hon upplevde att
véljarna forvéntar sig att politikerna fattar beslut som gynnar gang-, cykel- och kollek-
tivtrafik. Exemplet Lund visar att det tar lang tid att skapa de ritta kontextuella forut-
sattningarna. Politiker och tjinstemén beskriver hur traditionen” har skapat en utveck-
lingskraft som ger stod at samordning av bebyggelse och trafik 1 planeringen av nya

bostadsomraden.

Lund - Rabylund

- Politisk enighet om mal om hallbar
mobilitet

Kontextuella
faktorer

- Stor tjdnstemannamassig uppslutning
bakom mal

- Folkligt stod for hallbar mobilitet

Organisatoriska - Traditionell linjeorganisation

faktorer

- Rutiner f6r samordning mellan
tjiansteman

Processuella
faktorer

- Val fungerande planstrukturer

Trelleborg — Stavstensudde

- Férandring av mal och bedémning av
kollektivtrafikens betydelse over tid

- Traditionell linjeorganisation

- Samre fungerande samarbete mellan
politiker och tjansteman

- Samre fungerande planstrukturer

Figur 7 Kontextuella, organisatoriska och processuella faktorer som pdaverkar

samordningen i Lund och Trelleborg.

Trelleborg 4 andra sidan kan beskrivas som en kommun som har genomgétt stora for-
andringar de senaste decennierna angaende synen pa miljofradgor och kommunens roll i
regionen. Fordandringen av synen pa kommunens roll i regionen har inneburit att
politikerna marknadsfor Trelleborg som en attraktiv bostadsort inom pendlingsavstand
till Malmo. Politikerna anvinder kommunens ldge i regionen som en hivstang for att
bygga det ’nya Trelleborg” och ldmna identiteten som industristad bakom sig. Det var
visionerna om Trelleborg som en attraktiv bostadsort i regionen som resulterade 1 att
man byggde bostader i Stavstensudde, dvs. i ett attraktivt men perifert 1age utan nagon
befintlig service i direkt anslutning till E6:an. Att bebyggelse och kollektivtrafik inte
samordnades vid planeringen av Stavstensudde kan delvis forklaras av de ddvarande
synsétten pd miljofragor och kollektivtrafikens roll for stadsutveckling. Antagligen hade
planeringen av bebyggelse och kollektivtrafik skett mer samordnat om Stavstensudde
hade planerats vid ett senare tillfdlle. Under intervjuer beskriver politiker och tjénste-
mén hur mycket viktigare kollektivtrafiken anses vara nu dn dd bostadsomradet
Stavstensudde planerades och byggdes. Bra kollektivtrafik ses alltmer som en attrak-
tionsfaktor i sig. Det har paverkat ambitionerna for kollektivtrafik vid planeringen av
Maglarps strand. Ocksd 1 R&bylund motiveras samordning av bebyggelse och trafik av
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attraktivitetsskil. En tdt och funktionsblandad bebyggelse med goda forutsittningar for
géng-, cykel- och kollektivtrafik anses 0ka omréadets attraktivitet. Det visar att miljomal
har lattast att fa retoriskt genomslag nér de upplevs bidra till att uppna mél om ekono-
misk tillvéxt, &ven om det dr omdiskuterat ifall de ocksé urvattnas. Hér kan en aterkopp-
ling goras till det som i rapportens inledning beskrivs som en win-win-situation.

Ocksé synen pd den kommunala organisationens utformning har férdndrats i Trelleborg.
Fran att ha haft ledande politiker som foresprakade sektoriell organisering har alltmer
idéer om organisatorisk samordning och helhetssyn kommit att gora sig géllande i
Trelleborg. Det dr svért att avgdra om utformningen av den kommunala organisationen
spelade ndgon roll for planeringen av Stavstensudde, men det finns lite som tyder pé att
en annorlunda organisatorisk utformning hade resulterat i ett annat utfall. I Lund anser &
andra sidan intervjuade politiker att organisatorisk utformning inte ar det viktigaste for
att uppna samordning mellan sektorer och tjinsteman med olika ansvarsomraden; det
viktiga dr att organisationen inte fungerar som en barridr menade en politiker i tekniska
ndmnden, vilket leder oss dver till betydelsen av processuella faktorer, som handlar om
rutiner for beslutsfattande och planering som skapar samsyn mellan politiker och
tjdnsteman.

Den stora enigheten mellan politiker och tjanstemin med olika ansvarsomraden om de
langsiktiga malen i Lund har vuxit fram i en organisation som enligt intervjupersonerna
priglas av “diskussioner”, ”0ppenhet” och en vilja till enighet. Pa det stora hela framstar
politikernas och tjdnstemadnnens arbete som relativt friktionsfritt. Det finns vél utveckla-
de former for dialog som skapar samsyn, bl.a. bred medverkan i framtagandet av planer,
styrdokument och gemensamma studieresor. Dartill finns det en planstruktur med
tydliga mél i planer som ger vigledning for utformningen av Rabylund. Planeringen av
Stavstensudde praglades & andra sidan av motséttningar mellan ledande politiker och
tjdnstemin med olika visioner for omrédets utformning. Det resulterade i att ett konsult-
foretag tog fram detaljplanen for omradet. Planer sags vid planeringen av Stavstensudde
dessutom mer som “rekommendationer”, som en ledande politiker uttryckte det under

en intervju.

Jamforelsen mellan Lund och Trelleborg visar sammanfattningsvis att kontextuella och
processuella faktorer har haft stor paverkan pa samordning av bebyggelse och trafik i
Stavstensudde och Rébylund, medan organisatoriska faktorer, &tminstone i Lund, har
varit av mindre betydelse. Resultatet av fallstudierna kan anviandas for att beskriva hur
en langsiktig och strategisk besluts- och planeringsprocess som innehdller hog grad av
samordning ser ut och kan genomforas. Det beskriver vi i nésta och avslutande kapitel.
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7 Avslutande diskussion — hur kan man 6ka samordning av
trafik- och bebyggelsefragor i svenska kommuner?

Syftet med denna rapport har varit att belysa forutséttningar for en storre samordning av
trafik och bebyggelse i kommunala besluts- och planeringsprocesser. Fallstudierna har
visat hur kommunerna Lund och Trelleborg har hanterat samordningsfradgor med
relevans for hallbar mobilitet 1 anslutning till utbyggnaderna av bostadsomrddena
Stavstensudde (Trelleborg) och S6dra Rébylund (Lund). Hallbar mobilitet &r ett
samlingsbegrepp for atgdrder som minskar antalet resor med bil, langden pa resorna och
behovet av att resa. For att uppna héllbar mobilitet bor samordning av trafik och
bebyggelse ske. Bebyggelsen och trafiken bor samordnas for att undvika efterhands-
16sningar” som inte &r bra for t.ex. kollektivtrafikens funktion och konkurrenskraft.
Genom att tillimpa de principer for stadsbyggande som begreppet héllbar mobilitet ger
skapas mer energisnala bebyggelsestrukturer med goda forutsittningar for gang-, cykel-
och kollektivtrafik.

Vilka generella policyldrdomar kan man dra av fallstudierna i Lund och Trelleborg? I
detta avslutande kapitel kommer vi att diskutera policyldrdomar kopplade till de
analytiska utgdngspunkterna om kontextuella, organisatoriska och processuella
forutséttningar (se kapitel 2). Rapporten visar att det finns tydliga sdrdrag i hur man har
hanterat samordningsfragor i1 anslutning till de tva bostadsomradena i Lund respektive
Trelleborg. Sérdragen beror bl.a. pd kommunspecifika traditioner i politik och
forvaltning och kommunens ldge i regionen. Det finns en rad specifikt lokala faktorer
som paverkar i vilken utstrdckning samordning mellan trafik och bebyggelse sker. Det
ar viktigt att ha sddana kommunala skillnader 1 atanke ndr man forsoker att dra generella
policyldrdomar ur enskilda fall. Samtidigt hanterar andra svenska kommuner delvis
liknande frdgor som 1 Lund och Trelleborg och kan dven ha liknande forutsittningar.
Det mojliggdr kunskapsoverforing, trots att det alltid kommer att finnas skillnader 1 just
forutséttningar och genomforande. Fallstudierna kan anvéndas for att beskriva hur
strategiska besluts- och planeringsprocesser for 6kad samordning kan forstas analytiskt,
och vilka faktorer som sannolikt paverkar genomforandet.

Nér samordningen har skett har kontextuella och processuella forutsittningar understott
varandra 1 besluts- och planeringsprocesser. Dessa besluts- och planeringsprocesser har
varit tydligt mélstyrda och har lyckats att omsétta méal i konkreta atgarder ’pd marken”.
Samordning av trafik och bebyggelse har av politiker och tjansteman anvints som ett
verktyg i genomforandet av malen. Minst tre faktorer (som rymmer kontextuella,
organisatoriska och processuella forutséttningar) har understott varandra; 1) langsiktiga
visioner for stadsutvecklingen, 2) lang- och kortsiktiga handlingar, 3) medborgarnas
stod for den langsiktiga visionen. Dessa faktorer foljer inte nddvandigtvis efter varandra
tidsméssigt och &r inte heller de enda faktorer som péverkar samordningen. Men de ér
nagra mojliggérande eller hindrande faktorer som man kan identifiera i Trelleborg och
Lund. For att 6ka mojligheterna till samordningen bdr man i svenska kommuner
utveckla strukturer och arbetssitt 1 anslutning till de tre faktorerna.

2) Lang- och kortsiktiga »| 3) Medborgarnas stod
handlingar for visionerna

1) Langsiktig vision om
stadsutveckling

A 4

A

A

Figur 8 Faktorer for okad samordning i kommunal politik och planering.
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Den forsta faktorn handlar om hur bebyggelse- och trafikfragor ldnkas till visioner om
stadsutveckling. Samordning mellan trafik och bebyggelse har inget virde i sig; den
maste alltid kopplas till ett mal och bli ett verktyg for genomférande. Visioner f6r vad
en tatort eller kommun &r och kan bli formas i ett specifikt lokalt politiskt och historiskt
sammanhang. De bestdr av uppfattningar och vérderingar som paverkar beslutsfattande
och planering. Utformningen av Rabylund péverkades av att politiker och tjinstemén
sag samordning av trafik och bebyggelse som ett sitt att bygga ett attraktivt Lund. En
anledning till att kollektivtrafiken inte planerades samtidigt med bostdderna i
Stavstensudde var att Trelleborgs politiker inte sag kollektivtrafik som viktigt for
omradets attraktivitet, &minstone inte i s hog grad som andra aspekter, s som t.ex. en
naturskon omgivning. Nér de nagra ar senare borjade se kollektivtrafiken som en
konkurrensfaktor i ett regionalt sammanhang (i anslutning till planeringen av Maglarps
strand) paverkade det planeringen och samarbetet med Skanetrafiken. Sammanfatt-
ningsvis forefaller samordning mellan bebyggelse och trafik ha léttast att motiveras om
den har en roll i lokala och regionala utvecklingsstrategier. Mal om att bygga bostéder i
goda kollektivtrafiklagen torde dirmed ha béttre forutsittningar for genomforande om
malet motiveras av bade miljo- och attraktivitetsskal.

Det ar viktigt att stadsbyggnadsvisionen &r tydligt uttryckt 1 langsiktiga planer som be-
skriver vilken roll trafik och bebyggelse har i forverkligandet av visionerna. Det dr virt
att notera att de flesta svenska kommuner inte har en trafikstrategi (Bertheden &
Karlsson, 20009, s. ii). I Lund skapade langsiktiga planer och planstrukturen en kedja
som understdodde arbetet pa olika nivier. Det gav tjdnstemannen tydlig vigledning for
detaljplaneringen av Rabylund, medan de strategiska planerna i Trelleborg av négra
intervjupersoner beskrevs som “rekommendationer”, 4ven om en fordndring har skett
under senare tid. Samtidigt dr det inte planerna i sig som gor att besluts- och planerings-
processer blir malstyrda och lyckas omsétta visionerna 1 lang- och kortsiktiga hand-
lingar. Ofta forblir 1angsiktiga mal bara mal i planer, utan kraft att paverka faktiska
beslut och planering.

Den andra faktorn handlar om hur visioner for stadsutveckling omsitts i langsiktiga och
kortsiktiga handlingar. Tidigare forskning har framhallit att sektorssamordning ofta
forsvéras av att sektorsomraden av tradition dr organiserade, planerade och administre-
rade av olika forvaltningar pa kommunal niva. Men det var inte en specifik organisa-
torisk utformning som mojliggjorde eller forhindrade samordningen i Rabylund eller
Stavstensudde. Istéllet spelade s kallade processuella faktorer stor roll, dvs. former for
samfOrstdnd mellan politiker och tjanstemén. For att mobilisera tillrdckligt med kraft for
att pdverka konkreta besluts- och planeringsprocesser (sdrskilt fysisk planering) miste
stadsbyggnadsvisionen ibland fordndra planeringstraditioner och virderingar. Darfor
bor man i svenska kommuner utveckla larandeprocesser och mekanismer for samfor-
stand mellan politiker och tjanstemdn om de grundldggande principerna for hallbar
mobilitet och om hur viktig samordning av bebyggelse och trafik dr for genomforandet.
Det blir sdrskilt viktigt nér uppfattningar som hindrar stdrre samordning ska foréndras,
eller om gang, cykel- eller kollektivtrafik ska ges foretrdde over biltrafik.

I Lund underlittades samordningen av mekanismer for samforstdnd som skapade en
gemensam kunskapsbas, en delad forstdelse och uppslutning bakom de langsiktiga
visionerna for stadsutvecklingen bland politiker. Ett "samforstandsklimat™ skapade stor
politisk enighet bland bade majoritets- och minoritetspartierna. Politikerna anvénde t.ex.
uppdateringar av policydokument som ett sétt att upprétthélla och vidareutveckla den
politiska samsynen. Man arbetade ocksa med att skapa en gemensam kunskapsbas
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genom studierresor och utbildningar. Det resulterade 1 tydliga politiska mal som var
stabila 6ver mandatperioder.

Men det ricker inte med enighet mellan politiker for att realisera langsiktiga visioner for
stadsutveckling. Tjdnsteménnen &r viktiga for genomforandet av politiska beslut.
Tidigare forskning har visat hur genomf6randet av politiska beslut om trafikpolicyfor-
andringar i gron riktning kan forsvéras av att tjdnstemédn arbetar som om gamla och
bilvianliga mal fortfarande var ikraft (Hysing, 2009). Det visar ocksa att varderingar och
planeringstraditioner dér bilen dr norm tar tid att fordndra och hur viktiga ldrandepro-
cesser ar for fordndringar i planeringspraktiken. Tjédnstemén dr inte neutrala verktyg i
hinderna pé politikerna eftersom de har ett betydande handlingsutrymme (Montin,
2007). Tjansteminnen paverkar ofta innehéllet pa de politiska besluten och vid genom-
forandet av besluten har de ansvar for att forverkliga de politiska intentionerna. En rad
beslut maste ocksa tas av tjinsteménnen i genomforandefasen som kan innebéra att det
politiska beslutet fordndras.

I Trelleborg resulterade olika uppfattningar mellan ledande politiker och tjansteman om
hur Stavstensudde skulle utformas i1 konflikter. En konsult tog fram detaljplanen for
omradet utan medverkan fran kommunens tjanstemén. I Lund spelade ddremot tjanste-
ménnen en viktig roll i genomférandet av den l&ngsiktiga visionen for stadsutveckling
enligt kommunens politiker. Tjdnsteménnen sjilva beskrev att det fanns ett tjanste-
mannadriv”. Larandeprocesser och mekanismer for samforstdnd bland tjinstemadn med
olika roller i Lund skapade goda forutsittningar att forverkliga politiska mal vid utform-
ningen av Rabylund. Tjdnsteménnens uppslutning bakom politiska mal skapades genom
att de deltog 1 framtagandet av strategier och policyer. Tjansteménnen sjélva framhaller
att samsynen dem emellan har utvecklats genom studieresor och tita kontakter 1 plane-
ringsarbetet. Enigheten bland tjanstemdn med olika roller skapade forutsittningar att
hantera bebyggelse och trafik samtidigt i planering. Den dvergripande enigheten gjorde
det ocksa enklare att hantera intressemotsittningar som ibland uppstod mellan tjanste-
min med olika roller. Planer och policydokument fungerade vidare som inspirations-
kéllor i det dagliga arbetet. Arbetade man enligt dem “backas man upp av politiken”
som en tjdnsteman uttryckte det.

Den tredje faktorn handlar om medborgarnas stod for visionerna om stadsutveckling.
Utan medborgarnas stod blir det svart att fatta ibland obekvidma politiska beslut som
paverkar medborgarnas sitt att resa. Medborgarnas stod kan ocksa bli en drivkraft for
och genomforandet av politiska beslut. Politiker fran Lund beskrev under intervjuer hur
de kénde att medborgarna forvintade att de skulle fatta beslut som gynnade gang-,
cykel- och kollektivtrafik.

Tillsammans kan langsiktiga visioner for stadsutvecklingen, lang- och kortsiktiga
handlingar och medborgarnas stdd for den langsiktiga visionen skapa en helhet av delar
som understddjer varandra. Resultatet av processen dr samsyn eller oenighet mellan
intressenter. Processen forutsitter att medborgare, politiker och tjdnstemin ar aktiva i
manga steg; frdn formuleringen av langsiktiga visioner, langsiktiga planer, politiska
beslut till praktiskt genomforande.
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