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Forord

Med det hiar examensarbetet avslutar jag nu mina studier inom masterprogrammet hallbar
stadsutveckling vid SLU Alnarp. De senaste tva aren, utover mina tre ar av studier inom
stadsplanering, har varit en larorik tid och jag har fatt mojligheten att traffa manga
intressanta manniskor - dar vara professioner har moétts och kunskaper har delats. Med
ett intresse for hallbara transporter och planeringsprocesser ville jag fordjupa mig i det
som det talas om Overallt - samverkan. Tillsammans med avdelningen for tillvixt och
hadllbar utveckling pa kommunledningskontoret i Nassjo kommun formulerades idéer till
den har uppsatsen och till slut valde jag att underséka nirmare om samverkan inom

ramen for regional tagtrafik.

Jag vill forst och framst tacka avdelningen for tillvaxt och hallbar utveckling pa Nassjo
kommun {6r att ni vidlkomnade mig och tog emot mina idéer och tankar - dven for den
hjalp jag fick att utarbeta idéer och fa kontakt med intervjupersoner. Jag riktar dirmed
ocksa ett stort tack till de intervjupersoner som stillde upp och delade med sig av sina
kunskaper, tankar och erfarenheter. Dessutom vill jag tacka min handledare Anders
Larsson, som med sina kloka ord och feedback vaglett mig under den har tiden. Till sist
ar min sambo vird ett tack som ofrivilligt agerat bollplank och stéttat med bade

peppande ord och korrekturldsning.

Ellinor Lundholm



Sammanfattning

Idag ar det krav pa samverkan mellan aktorer pa olika forvaltningsnivaer (nationell,
regional och lokal nivd) inom planering och utveckling av kollektivtrafik i Sverige. De
aktorer som arbetar inom omradet for Kollektivtrafik ar ofta medvetna om vikten av
samverkan men forskning har visat att aktérer danda upplever det svart att samverka i
praktiken. Det kravs forstaelse for vad det beror pa att samverkan ar svart och vilka
utmaningar som ligger i arbetsformen for att i framtiden kunna forbattra arbetssatt
utifran helhetsperspektiv for hallbar utveckling. Undersokningens syfte blev dirmed att
forstd samverkan inom ramen for en utvecklad regional tagtrafik. Anledningen till att
undersdkningen avgransades till regional tagtrafik ar att jarnvagssystemet har en
inneboende komplexitet som kraver att aktorer pa olika férvaltningsnivaer samverkar.
Undersokningen tittar pd mojligheter och problem med samverkan i tva olika exempel,
jarnvagsstrackningar, som utgar ifran Nassjo. Dessa exempel dr framtagna tillsammans
med Nassjo kommun. Dessutom undersoks olika aktdrers uppfattningar om samverkan

och jamfors med teorier inom dmnet.

Det har utférts sju semi-strukturerade intervjuer med kommuner, regioner
(lanstrafikbolag) och Trafikverket i Region Jonkopings lan, Region Halland och Region
Kalmar lan. Det har ocksa utforts kompletterande dokumentstudier. Resultatet visar att
det finns bade mojligheter och problem med de bada exemplen dér det bland annat laggs
resurser pa okat resande, satsas pa infrastrukturutbyggnad och godsfragor som drivs av
aktorer underifran. Problemen ar kopplade till langa processer, ekonomiska
forutsattningar och bristande samhéllsekonomisk lonsamhet. Olika aktorers uppfattningar
om samverkan och faktorer for en framgangsrik sadan tenderar att likna varandra och sa

aven teorier om samverkan.

Nyckelord: samverkan, regional tagtrafik, jarnvég, flernivaforvaltning, flernivastyrning,

aktorer, kollektivtrafik, planering, utveckling, landsbygd



Abstract

In planning and development of public transport in Sweden today there is requirements
for collaboration between actors on different levels of public administration (national,
regional and local level). Actors involved in planning and development of public transport
are often aware of the importance of collaboration but research show that actors
experience difficulties with collaboration in practice. Understanding of what the
difficulties with collaboration depends on is needed and what the challenges are in the
governance, to improve working from a holistic perspective on sustainable development
in the future. The purpose of this study is therefore to understand collaboration in the
framework development of regional train travel. The reason why the study focuses on
regional train travel is that railway systems are complex and requires actors on different
levels of public administration to collaborate. The study examines the opportunities and
problems with collaboration in two different examples, railway lines, that proceeds from
Néssjo. These examples has been elaborated together with the municipality of Nassjo. The
comprehension of collaboration among different actors is also examined and compared

with theories.

This study is based on seven semi-structured interviews with municipalities, regions
(public transport operators) and Trafikverket (Swedish Transport Administration) in
Region Jonkoping County, Region Halland County and Region Kalmar County. Additional
document studies were also carried out in the study. The results show that there are both
opportunities and problems in the two examples, for instance increased travel,
investments in infrastructure and in matters of freight transport. The problems are
connected to long processes, economic issues and lack of profitability in national economy.
The comprehension of collaboration among different actors and factors for such to be

successful tend to resemble each other and the theories of collaboration.

Keywords: Collaboration, regional train travel, railway, multi-level administration, multi-

level governance, actors, public transport, planning, development, countryside
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1. Inledning

Detta inledande avsnitt ger en bakgrund till dmnet och problematiken som undersékningen
behandlar. Undersékningens syfte och frdgestdllningar, avgrdnsning och uppsatsens

disposition presenteras ocksd.

1.1. Bakgrund

Enligt FN:s klimatpanel star transportsektorn for cirka 23 procent av den totala mangden
koldioxidutslapp som ar energirelaterad och trots att det har genomforts atgarder for mer
energieffektiva transportfordon under manga ar fortsatter utslippen att 6ka ur globala
perspektiv (Paulsson, 2018). Det krdvs darfor att vi idag stiller om planering och
utveckling av transportsystem, som alltfér ldnge haft bilen som utgdngspunkt, till
planering och utveckling av hallbara transportsystem (Fredriksson, 2012, s. 35). Det finns
ett flertal argument for planering och utveckling av kollektivtrafik i stider och pa
landsbygd, vilka bland annat framhédvs i en rapport framtagen inom ramen for
forskningsprogrammet Stadsregioner och utvecklingskraft (STOUT); bortsett fran
argument om miljo och klimat ar kollektivtrafiken ocksa viktig utifran bland annat
tillganglighetsperspektiv till samhallsservice, for resurssvaga grupper i samhallet och for
arbetspendling (Bjerkemo, 2011). Utifran en ekologisk, ekonomisk och social héallbar

utveckling ar darfor en valutvecklad kollektivtrafik en nédvandighet (Bjerkemo, 2011).

For att inféra hallbara atgirder inom transportsektorn dr det bland annat viktigt att en
bredd av aktorer och beslutsnivaer involveras i planerings- och beslutsprocesser, samt att
det finns sammanslutningar féor gemensamma losningar for planering och utveckling av
héllbara transportsystem (Civilutskottet et al., 2011, s. 19).

"For att lyckas med implementeringen av hdllbara dtgdrder krdvs diskussioner

for att skapa gemensamma begrepp, problembeskrivningar, delmdl och strategier
- innan implementeringen har inletts” (Civilutskottet et al,, 2011, s. 19).

Som citatet ovan beskriver ar det viktigt att det finns utrymme for diskussioner dar arbete
for hallbara transporter sker i samverkan mellan olika aktdrer. For att kunna stilla om att
samhallet utvecklas hallbart maste det sitt som transporter och markanvandning sa lange
planerats for forandras (Civilutskottet et al,, 2011, s. 117). I denna omstallning finns det
mycket som kan och behdver fordndras men dar sarskilt en behovlighet ar - som denna
uppsats tangerar - att det behovs tydliga kopplingar mellan stidders utveckling och
nationella samt regionala trafikplaneringsfragor, eftersom “enskilda stider varken dger
problemen eller 16sningarna” (Civilutskottet et al,, 2011, s. 117). Engstréom (2011, s. 58)

menar att det maste vara en ansvarsutkravning fran alla offentliga nivaer (staten,



regionerna och kommunerna) for att en omstallning till hallbar utveckling i samhallet ska

kunna ske.

1.2. Problemstallning

Inom ramen for kollektivtrafiksystemet i Sverige ar samverkan ett krav eftersom manga
aktorer, pa olika satt, ar inblandade i planering och forvaltning av infrastrukturen och
trafiken (Paulsson et al.,, 2018). Holmberg och Hultén (2018, s. 36) forklarar att det ar
bade offentliga och privata aktérer som ar involverade - exempelvis statliga myndigheter,
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM:er), kommuner och privata operatorer - vilka
alla har olika uppdrag och mandat i processerna for planering och utveckling av
kollektivtrafiken. De aktorer som arbetar med kollektivtrafikplanering ar ofta medvetna
om att det ar viktigt att samverka men forskning har visat att aktorer upplever svarigheter

att samverka i praktiken (Paulsson et al., 2018).

Det ar viktigt att belysa problematiken kring samverkan eftersom forskning visar att
samverkan inom kollektivtrafik 4r komplext, samtidigt som det finns ett stort behov av
samverkan - vilket ocksa understryker vikten av att skapa forstaelse kring arbetsformen.
Det kravs saledes forstaelse for orsakerna till att det ar svart att samverka och vilka
utmaningar som ligger i arbetsformen, for att i framtiden kunna férandra och férbattra

arbetssatt utifran langsiktiga helhetsperspektiv for hallbar utveckling.

I den har undersokningen ligger fokus pa samverkansprocesser inom ramen for regional
tagtrafik, eftersom jarnvagssystemet har en inneboende komplexitet dar det kravs
samverkan mellan aktérer pa nationell, regional och lokal niva. Det vill sdga att det ar
Trafikverket, RKM:er och kommuner som maste samverka. Engstrom (2011) poédngterar
dock att det inte bara ar viktigt med samverkan i planeringsskeden utan ocksa i
forvaltningsskeden, vilket gor att det ar aktorer ocksa pa olika nivder inom dessa
organisationer (politisk nivd, tjinstemannivd, inom strategiska fragor men ocksa

genomforandenivd) som maste samverka med varandra.

1.3. Tidigare forskning

Forskning inom faltet for samverkan i planering och utveckling av kollektivtrafik visar att
det finns behov av att olika organisationer samverkar for att kunna skapa effektiv,
attraktiv och sammanhallen kollektivtrafik (Paulsson et al, 2018, s. 5; Hrelja et al, 2016, s.
7). Samverkansprocesser dr nddviandiga for att kunna hantera langsiktiga och komplexa
fragor som berdrs av manga olika aktorer (Paulsson et al, 2018, s. 13). Det handlar bland

annat om aspekter kopplade till ansvarsfordelning, lokala forutsattningar och olika



metoder for samordning som ror exempelvis avtal, partnerskap och olika organisationers
strukturer (Hrelja et al, 2016, s. 7). Avseende kollektivtrafik handlar samverkan om att
bemota svarigheterna som berdr att 6ka resandet — att till exempel byten mellan olika
fardmedelssatt fungerar samt att utformning av hallplatser och tidtabeller motsvarar

resendrers forvantningar (Paulsson et al, 2018, s. 13-14).

Forskning visar ocksa pa att samverkan kan ta sig i uttryck pa manga olika satt beroende
pa syftet med samverkansprocessen och att det i "verkligheten” inte alltid ar sa latt att
samverka eftersom det d&r manga olika aspekter som har betydelse fér processerna
(Paulsson et al, 2018, s. 14). Samverkan som styrningsform ar dock avgorande vad galler
att utveckla 6verenskommelser om prioriteringar av kollektivtrafiken och i skapandet for
en fungerande och effektiv kollektivtrafik, vilket skapas genom formulering av
gemensamma malbilder (Paulsson, 2018, s. 21). Samverkan inom kollektivtrafik ar relativt
outforskat, Hrelja et al (2016) menar till exempel att det innan framtagandet av deras
rapport varken fanns teoretiska framsteg eller ndgra konkreta forslag pa hur en

fungerande samverkan inom kollektivtrafik i praktiken ska eller kan se ut.

1.4. Syfte och fragestallningar

Syftet med denna undersokning ar att férsta samverkan som konstellation i kontexten for
utveckling av regional tagtrafik. For att konkretisera vilka mojligheter och problem som
kan upptrada i samverkansprocesser for utveckling av regional tagtrafik studeras darfor
tva olika exempel som bada utgar ifran Nissjo. Eftersom samverkan ofta upplevs vara
svart att tillampa i praktiken i kollektivtrafikplanering utreds ocksa hur uppfattningar av
samverkan skiljer sig eller liknar varandra mellan aktorer pa olika forvaltningsnivaer. En
fragestallning utifran ett diskussionsperspektiv stélls ocksa upp for att besvara vad som

krévs for att forbattra samverkan mellan aktérer pa nationell, regional och lokal niva.
Féljande fragestallningar ska ddrmed besvaras i uppsatsen:

e Vilka mdjligheter och problem med utgangspunkt i samverkan finns eller har

funnits i de tvd exempel som studeras?

e Vilka uppfattningar om samverkan férekommer hos olika inblandade aktorer i

utvecklingsarbete for regional tagtrafik?

e Hur stimmer detta 60verens med teorier om samverkan?
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Foljande fragestillning amnas besvaras utifran en diskussion av studiens resultat:

e Vad kravs for en battre samverkan mellan aktérer pa olika forvaltningsnivaer for

en utvecklad regional tagtrafik?

1.5. Avgransning

For den har undersokningen ligger fokus pa samverkan inom ramen for den regionala
tagtrafiken. Studien ar bland annat avgrdnsad till tva olika jarnvagsstrackningar som
exempel i den hir undersokningen. Dessa exempel ar framtagna tillsammans med Nassjo
kommun, diar de bada exemplen ar av betydelse for Nassjo pa ett eller annat satt.
Exemplen utgors av 1) jdrnvdgen mellan Halmstad och Ndssjo (utforlig beskrivning under
rubrik 2.2.1) och 2) jdrnvdgen mellan Ndssjo och Oskarshamn (utforlig beskrivning under
rubrik 2.2.2). Ingen av strackningarna ar elektrifierade vilket gér det intressant att
jamfora likheter och skillnader mellan de bada. Strackningarna for de bada ar ocksa pa
landsbygden vilket gor det sarskilt intressant att jamfora just dessa tva exempel med

varandra.

Viktigt att podngtera ar dock att syftet med studien inte dr att ge en heltickande och
detaljerande bild av de tvd exempel som studeras, utan snarare ge en forstaelse for vilka
problem och modjligheter som har foérekommit eller som forekommer idag vad galler
samverkan i de bada exemplen. Och for att forstd detta ar det ocksa viktigt att olika

aktorers uppfattningar om begreppet samverkan undersoks.

Anledningen till varfér uppsatsen behandlar sarskilt regional tagtrafik ar de utmaningar
som finns med krav pd samverkan mellan olika forvaltningsnivaer, eftersom jarnvag
stracker sig 6ver lansgranser och dessutom ar en nationell angeldgenhet. Det ar sdledes ett
delat ansvar for jarnvagen och tagtrafiken (dgandeskap och underhdll) mellan
Trafikverket, regionala kollektivtrafikmyndigheter och kommuner - dessutom ar det
privata aktorer som kor trafiken. Trafikverket dger och forvaltar jarnvagen, RKM:er driver
utvecklingen av infrastrukturen, lanstrafikbolagen i respektive region star for driften av
tagtrafiken och kommunerna har ansvar for den lokala utvecklingen och for att oka
attraktiviteten till orterna. Det finns ocksd manga andra aktorer och intressenter som
paverkas och kan paverka utvecklingen av den regionala tagtrafiken, men pa grund av
studiens omfattning och tidsramar avgransas studien till att endast undersoka samverkan

mellan olika forvaltningsnivaer.

[ den har uppsatsen avgransas samverkan till en arbetsform mellan olika aktérer, dar

samverkan ar en styrform. Fokus &r sdledes inte pda samverkan som handlar om
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overflyttningen fran exempelvis vagtransporter till hdllbara transporter (modal shift) utan
det dr nagot som tas upp som en aspekt, som till exempel samverkan mellan styrmedel,

men det dr inte den problematiken som undersoks.

1.6. Disposition
Inledning (1): ger en kort beskrivning av problemet som denna uppsats behandlar samt
tidigare forskning om dmnet. Undersokningens syfte, fragestillningar och avgransning

presenteras ocksa for att ge lasaren en tydlig bild av vad uppsatsen behandlar.

Bakgrundsbeskrivning om jdrnvdg och tdg (2): har gors en detaljerad beskrivning av
jarnvagens historia i Sverige; detta for att ge lasaren en forforstaelse for en del av den

problematiken som finns idag med jarnvagssystemet.

Litteraturgenomgdng (3): omfattar den teoretiska referensramen som undersokningen
anvander. Har beskrivs vad samverkan ar utifran ett allmant perspektiv; olika definitioner
for begreppet men dven samverkan i kontexten for kollektivtrafikplanering behandlas.

Begreppen governance samt flernivastyrning och -forvaltning férklaras ocksa har.

Metoder och forskningsansatser (4): hiar presenteras och motiveras vilka metoder som
undersokningen anvander och vad undersdkningen har for utgangspunkt i vetenskapliga

teorier.

Resultat av intervjustudie (5): detta avsnitt utgor uppsatsens huvuddel och ger
detaljerade beskrivningar av de resultat som framkommer fran undersékningens metoder.

Resultatet utgar ifrdn undersokningens fragestallningar.

Analys (6): resultatet analyseras hidr tillsammans med uppsatsens teoretiska

utgangspunkter samt annan dokumentation kopplat till uppsatsens problemstallning.

Diskussion (7): har diskuteras studiens resultat och de uppstillda fragestallningarna
besvaras. Studiens avgriansning och metoder diskuteras ocksa utifrdn ett kritiskt

forhallningssatt.

Slutsatser (8): i ett avslutande avsnitt presenteras undersokningens slutsatser, dir dven

forslag till vidare forskning med viktiga forskningsfragor att arbeta vidare med framfors.
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2. Bakgrundsbeskrivning om jarnvag och tag

Hdr ges en beskrivande bakgrund om jdrnvdg i historisk och svensk kontext for att ge Ildsaren
forstdelse for vilken betydelse som jdrnvdgen har haft och fordndringar som skett och lett

fram till ddr vi dr idag. Aven en beskrivning av de tvd studerade exemplen presenteras.

2.1. Historik — det svenska jarnvagsnatet

Under 1800-talet revolutionerades "den forsta jarnvags-aldern” som Glazebrook och
Newman (2018) kallar eran da tagtrafik fick fart som transportmedel i saval Europa som
USA och Australien. I Sverige upprattades det forsta sammanhdngande jarnvagsnatet pa
1840-talet, dd Adolf Eugene von Rosen fick tillstand fran staten att bygga privata jarnvéagar
mellan de viktigaste stiderna i Sverige (NE, 2019a). Ar 1854 anlade Nils Ericson de s
kallade stambanorna i Sverige som ar de jarnvagsstrackningar som den svenska staten fick
ansvar for att bygga, dga och forvalta (ibid.). Nassjo ingar i den s6dra stambanan - som
idag ar benamningen pa strackningen Malmo-Stockholm men nar den byggdes var
strackningen Malmoé-Falkoping dar strackan Ndssjo-Jonkoping ingick (NE, 2019b). Ndssjo
blev en viktig jarnvagsknut i samband med den sédra stambanans upprattande och fick

extra vaxtkraft utav detta (NE, 2019a).

Det byggdes dven andra viktiga jarnvagar i Sverige under mitten av 1800-talet och framat,
ungefar dubbelt sd mdnga privata som statliga och en tredjedel av dessa privata banor
byggdes som smalspariga (NE, 2019a). Dessa spar var fordelaktiga bland annat for de
tillats ha snavare kurvor och didrmed var billigare dn normala jarnvagsspar - dessa
smalsparsbanor blev viktiga for att kunna knyta an mindre orter med storre stider och

medforde darmed att det gick att resa over hela Sverige med endast tag (ibid.). Glazebrook

Figur 1. Nassj6 bangdrd pa 1930-talet. Kélla: DigitaltMuseum, Jarnvagsmuseets
foton.
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och Newman (2018) syftar dven pa att jarnvagen var viktig da den tillat stader att
expandera i hastig takt - och eftersom jarnviagen manga ganger stracktes mellan stader
och landsbygd kunde méanniskor pendla mellan arbetsplatsen i staden och hemmet pa

landsbygden.

Bilismens framvixt under borjan av 1900-talet forsvarande dock for den ekonomiska
lénsamheten att bygga och forvalta den svenska jarnvagen - flera banstrackningar lades
ner och darefter bestamdes att all jarnvag skulle forstatligas (NE, 2019a). Ar 1939 fattades
beslut av riksdagen om ett allmint forstatligande. P4 grund av samhallets forandringar
avseende de motoriserade fordonens stdllning fick manga jarnvagar i Sverige ldggas ner
under 1950-talet fram till 1970-talet. Under slutet av 1980-talet fick SJ, som da delades
upp pa Statens Jarnvagar och Banverket, ansvar for att driva gods- och persontrafik medan
Banverket fick ansvar for jarnviagarnas infrastruktur (NE, 2019a; NE, 2019c).
Jarnvagstrafiken avreglerades sedan till syfte att uppna en sdker, miljévanlig och
samhéllsekonomiskt effektiv trafikforsorjning - Banverket upplostes ar 2010 och ersattes
med Trafikverket (NE, 2019a). Det innebér att det idag inte finns en sirskild myndighet

for jarnvag (ibid.).

2.2. Den svenska jarnvagen idag

Under 1900-talet och framat har elektrifiering av jarnviag skett av ett flertal
jarnvagsstrackningar (NE, 2019a). Den forsta banan i Sverige elektrifierades dock redan ar
1895 och lag i Stockholm. Under 1990- och 2000-talet har ett stort antal jarnvagslinjer
elektrifierats i samband med ett politiskt uppsving for att modernisera jarnvagsnatet. Tack
vare eldriften ar tag ett miljovanligt transportmedel - dven jarnvagsspar som gar pa
dieseldrift d&r mer energieffektiva dn landsvégsfordon. Tag ar generellt sitt tidseffektiva
och samtidigt kapacitetsstarka (ibid.). Det ar trafikverket som &ger jarnvagsnitet och
sdledes ansvarar for drift och underhadll av spdren och signalsystem, med mera, de utfor

ocksa miljokonsekvensutredningar och upphandlar mark till utférande av projekt (ibid.).

All jarnvag ar statligt gt idag. Det har skett manga forandringar i jarnvagsnitets system
vad galler banstrackningar. Idag ar olika banor (tidigare privatagda) lankade med
varandra, och har blivit formade till nya banor och strak. Den hédr undersékningen utgar
fran tva olika banstriackningar (se nedan) som tidigare var privatidgda och som pa ett eller

annat satt har betydelse for bland annat Nassjo.
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2.2.1. Halmstad-Nassj6 Jarnvag

Jarnvagsbanan som gar mellan Halmstad och Nassjo (den tidigare privatigda banan
Halmstad-Nassjo Jarnvag, HNJ) oppnades forst for persontrafik ar 1877 mellan Halmstad
och Varnamo (jarnvagnet, 2019a). Jarnvagen stracker sig sdledes mellan Halmstad och
Nassjo med bland annat stationerna Torup, Varnamo och Vaggeryd pa végen. Strackan
Jonkoping-Vaggeryd och Torup-Hyltebruk utgor ett sa kallat strak tillsammans med HNJ-
banan (Trafikverket, 2019a) (se figur 2). Hela strackan mellan Halmstad och Nassjo kunde
forst trafikeras ar 1882. Strackan har bland annat trafikerats av snabbmotorvagnstag,
vilket har Kkallats for Sveriges forsta snabbtdg och under ndgra ar kordes dessa
snabbvagnar direkt mellan Halmstad-Nassjo-Oskarshamn. HNJ forstatligades ar 1945.
Delar av jarnvagsstrackan har blivit tvunget att laggas ner under olika tidsperioder och
hela jarnvagsstrickan har under manga ar legat under press for nedldggning. Idag
trafikeras strackan av Krosatdgen som ar ett samarbete mellan lanstrafikbolagen
ansvariga i regionerna Jonkoping, Kalmar, Halland, Blekinge, Kronoberg och Skane
(jarnvag.net, 2019b). Banan ar 196 kilometer lang och ar varken elektrifierad eller

dubbelsparig (jarnvag.net, 2019a).

Jonkoping
Lerum 2
Boras

Goteborg
Maéinlycke

Billdal
Kinna

Onsala

Gislaved
\Varnamo
Varberg

Hyltebruk
Torup

Falkenberg Vaxjé

Ljungby

Halmstad

Figur 2. Strackningen Halmstad-Nassjo (svart), strackan Vaggeryd-Jonkoping (lila) och Torup-
Hyltebruk (gron). Kalla for bakgrundskarta: SCB
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2.2.2. Nassjo-Oskarshamn Jarnvag

Jarnvagsbanan som gar mellan N&ssjo och Oskarshamn, tidigare privatagd (N&ssjo-
Oskarshamn Jarnvag, NOJ) stracker sig mellan orterna Nassjo, Eksjo, Hultsfred, Berga och
Oskarshamn (se figur 3). Banan 6ppnades forst for trafik ar 1872 mellan Nissjo och Eksjo
(jarnvagnet, 2019¢c). Ar 1874 invigdes hela strickan NOJ. Banan har delats upp i flera
banstrdckor, vilket betyder att NOJ idag inte ses som en "egen” stricka. Det dr idag
banorna Nassjo-Hultsfred som kallas for Bockabanan, strackan Hultsfred-Berga ar idag en
del av Stangadalsbanan och sista striackan ar Berga-Oskarshamn. Stangadalsbanan
(Link6ping-Hultsfred-Kalmar) ar en sammanslagning mellan tidigare enskilda banor -
diribland Ostra Centralbanan (Linkdping-Hultsfred) och Nissjé-Oskarshamn Jarnvig

(Hultsfred-Berga) (jarnvag.net, 2019d).

NOJ forstatligades ar 1946, och pa 1990-talet delades trafikeringen av persontagen upp sa
att Jonkopings lan och Kalmar lan tog ansvar for trafiken i sin del av lanet (jarnvag.net,
2019c). Strackan mellan Nassjo och Hultsfred blev en del av Krosatagen och strickan
Hultsfred-Oskarshamn blev en del av Kustpilen som ingar i Stdngadalsbanans trafiksystem
(Astrid Lindgrens Hembygd, 2018). Trafikeringen mellan orterna har genom aren pendlat
mellan att ldggas ner for att sedan tas upp och laggas ner igen. Ar 2014 beslutade dock
Jonkopings lanstrafik for att lagga ner trafiken mellan Eksjé och Hultsfred (jarnvag.net,
2019c). Det gar idag tag mellan orterna Nassjo-Eksjo (jarnvig.net, 2019c), Hultsfred-
Berga, (jarnvag.net, 2019d) samt Berga-Oskarshamn (jarnvag.net, 2019e). Hela Nassjo-
Oskarshamn Jarnvag ar 148 km lang och ar varken elektrifierad eller dubbelsparig (Astrid

Lindgrens Hembygd, 2018; jarnvag.net, 2019¢).

Jankoping
Vastervik
Eksjo
Nassjo
Vetlanda Hultsfred
Oskarshamn
Varnamo Berga
\/ano Barghalir
Ljungby.

Figur 3. jarnvagsstrackan mellan Nassjo och Oskarshamn (svart). Kélla for bakgrundskarta: SCB
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3. Litteraturgenomgang

I detta avsnitt redogdrs for de teorier och begrepp som dr undersdkningens teoretiska
ramverk. Fér att angripa undersékningens syfte och frdgestdllningar behandlas frdmst
samverkan som fenomen pa ett évergripande plan - vad det dr, hur det kan se ut och varfér
det behévs - for att sedan appliceras i arbete med kollektivtrafik. Begreppen governance och
multi-level governance samt teorier om flernivdférvaltning inom ramen fér kollektivtrafik

behandlas ocksd.

3.1. Samverkansteorier

3.1.1. Begreppet samverkan

Nar samverkan som begrepp ska definieras menar Lindberg (2009) att det finns flera olika
satt att narma sig en definition som tenderar att skilja sig en aning. Dels finns det en
praktik kring hur samverkan sker och i vilket syfte som organisationer samverkar; till
exempel anses samverkan i offentlig sektor ofta vara en noédviandighet som sker for att
kunna tillgodose medborgares behov, och i féretagsviarlden anses samverkan vara viktig
pd grund av konkurrenskraft (Lindberg, 2009, s. 13-15). Forskares definitioner, som
visserligen bygger sina studier pa praktiken, tenderar att fokusera pa samverkan som ett
socialt fenomen som inbegriper sociala interaktioner i syfte att dstadkomma nagot - och
manga ganger lyfts samverkan vara da arbete sker dver organisatoriska granser mot ett
gemensamt mal (Lindberg, 2009, s. 16-17). Hrelja et al (2016) definierar exempelvis
samverkan som:

"férsok att 6verkomma problem med kollektivt handlade och forsék att fordndra

en situation ddr émsesidigt beroende aktirer agerar sjdlvstdndigt till en situation
ddr de agerar samfillt for att uppnd gemensamma mdl.” (s.7)

[ denna definition ligger fokus pa att forséka 16sa problem utifran att aktorer gar fran
sjalvstandighet till samfallighet genom att handla kollektivt. Paulsson et al (2018, s. 11)
utgar i sin rapport, som beskriver samverkan i kollektivtrafiken, fran att samverkan ar "en
foreteelse dar formellt sjalvstandiga, men dmsesidigt beroende aktorer 'agerar samfallt for
att uppna gemensamma mal’”. Denna definition ar lik foregdende men med skillnaden att

samverkan istillet ar en foreteelse.

Enligt Svenska Akademiens ordlista (2015) fortecknas dock verbet samverka som
"samarbeta” och Svensk ordbok (2009) férklarar verbet som att "handla eller fungera
gemensamt for visst syfte”. I Svenska Akademiens ordbok (1964) beskrivs istdllet

"samverka” - forenklat - vara att en sammanslutning av personer arbetar tillsammans
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(samarbetar) efter en gemensam plan (samordning) for att hjalpa varandra. Thomson och
Perry (2006) som forskar inom bland annat offentlig forvaltning definierar samverkan

(collaboration) som:

“Collaboration is a process in which autonomous actors interact through formal
and informal negotiation, jointly creating rules and structures governing their
relationships and ways to act or decide on the issues that brought them together;
it is a process involving shared norms and mutually beneficial interactions.”
(Thomson & Perry, 2006, s. 23)

De menar siledes att samverkan innefattar interaktioner mellan sjilvstyrande aktorer
genom bade formel och informell forhandling dar styrandet sker genom gemensamma
regler och strukturer i en process av dmsesidigt fordelaktiga interaktioner. Thomson och
Perry (2006) skriver att manga forskare dr Overens om att begreppen samarbete
(cooperation) och samverkan (collaboration) skiljer sig vad galler graden av interaktioner,
engagemang och komplexitet. Hrelja et al (2016, s. 7) instimmer med Thomson och Perry,
och menar ocksa att samverkan som begrepp dr en mer invecklad form av ett kollektivt
handlande dn vad begreppen samarbete eller samordning innebadr och att samverkan
inbegriper storre komplexitet dar interaktion sker mellan fler formellt oberoende aktorer.
Rafael Lindqvist (i Lindberg, 2009, s. 18) pastar exempelvis att samordning utgar fran
formella regler som ar gemsamma for olika organisationer och att mal utformas
gemensamt medan organisationer som samverkar snarare utgar fran egna uppsatta mal.
Vedertaget ar darfor att det mellan olika begrepp inom samverkansteorier (exempelvis
samverkan, samordning och konsultation) ar gradskillnader i interaktionen mellan
inblandade aktorer (Lindberg, 2009, s. 18-19). Lindberg (2009) konstaterar dock att

samverkan ar nar grdnser 6verskrids.

3.1.2. Gransdverskridande relationer

Organisationer siags ha blivit mer komplexa da de idag behover ta hansyn till allt fler
motstridiga intressen, bade i organisationer och utanfér (Lindberg, 2009, s. 31). Eftersom
samhallet dr i stindig féorandring har det bidragit till att granser mellan organisationer,
saval privata som offentliga, har blivit tydligare menar Lindberg (2009). Det talas om att
organisationer ar enheter med sarskiljande grianser gentemot andra organisationer
(Lindberg, 2009, s. 34; Lofstrom, 2010, s. 25). Dessa granser utvecklas genom strukturer
och processer som skapar stabilitet i organisationer - bland annat genom att resurser
fordelas och kontrolleras (Lofstrom, 2010) samtidigt som granserna maste korsas da det
manga ganger ar en nodvandighet att organisationer samverkar for att de ska kunna

utféra sina egna uppdrag (Lindberg, 2009). Konceptet interorganisatoriska relationer
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anvands for att forklara olika typer av relationer och forhallningar inom organisationer;
begrepp som samarbete, samordning och partnerskap ar exempel pa olika

interorganisatoriska relationer (Lindberg, 2009, s. 12).

Lofstrom (2010, s. 26-27) forklarar att ndtverk inbegrips vara interorganisatoriska
relationer som finns inom och mellan organisationer. Aven Lindberg (2009, s. 12) redogor
for natverk som begrepp inom interorganisatoriska relationer. Inom natverksteorier
forklaras att granser mellan organisationer ar konstruerade och att nitverk anvands som
satt att organisera dessa granser (Lofstrom, 2010, s. 26-27). Hrelja et al (2016, s. 14-15)
menar att samverkan, ddr inga sjalvstindiga aktorer ensamma kan l6sa en uppgift utan
istdllet gar samman for att l6sa uppgiften, dr en konstellation som bygger pd nitverk.
Samverkan ar sdledes de relationer som binder samman aktorer i form av natverk och
trots att natverk som struktur kan uppfattas som skor, med tanke pa dess inneboende
komplexitet, menar Hrelja et al (2016, s. 15) att samverkan ar en stark konstellation da

den knyter samman oberoende aktorer i natverk.

Lindberg (2009, s. 65) beskriver ocksa att organisationer som ingdr i natverk med tiden
utvecklar ett inflytande 6ver varandra som parter, och att det darfor kravs dmsesidighet
mellan parterna dar de olika sidorna anpassar sig och etablerar strukturer for att kunna
hantera relationen. De aktérer som ingar i natverk har en malorientering menar Lindberg
(2009), som bygger pa att liknande intressen samordnas vilket skiljer sig en aning fran
samverkan som snarare handlar om att oberoende organisationer dstadkommer nagot

tillsammans som de inte klarar av pa egen hand.

3.1.3. Framjande eller hindrande faktorer for samverkan

Anledningar till att organisationer samverkar skiljer sig beroende pa om det ir i en
intressegemenskap  eller intressekonflikt  (Lindberg, 2009, s. 54-56). [ en
intressegemenskap, altruism, ar konsensus och en i forvag faststilld gemensam vision i
fokus dar samverkan uppfattas vara det som leder till forbattringar av system i sin helhet,
exempelvis att samverkan i sig ar samhallsekonomiskt effektivt. For att samverkan i en
intressegemenskap ska optimeras kravs att de som deltar dr 6verens om varfér man
samverkar och hur det ska ga till menar Lindberg (2009), men samtidigt menar Wikstrom
(i Lindberg, 2009, s. 58) att det krdvs engagemang fran deltagarna och att de
kommunicerar om likheter och olikheter eftersom de kommer fran olika organisationer
med olika férestillningar. Aven Hrelja et al (2016) menar att engagemang ar viktigt for att
kunna astadkomma 6nskviarda resultat, att de som deltar i samverkan kanner sig delaktiga

och har meningsfulla uppgifter kommer sannolikt att paverka hur slutresultatet blir.
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Engagemanget grundas i att det finns ett fortroende menar Hrelja et al (2016) - for att
skapa fortroende och tillit mellan de aktorer som ingar i samverkan kravs att det finns
tydliga, 6ppna och rattvisa processer dar aktérerna kdnner att de har delat ansvar och
agarskap for samverkan. Herlja et al (2016, s. 9) menar exempelvis: "varfor skulle man
dela ansvar med manniskor man inte litar pa?” och lagger darmed stor vikt vid att det bor

finnas fortroende i en samverkan.

Lindberg (2009) lyfter dven att vilja ar en viktig faktor for en lyckad samverkan - en vilja
att se problem dven ur andras perspektiv och menar ocksa att fértroende och en respekt
for de andra deltagarna ar viktigt eftersom det kan minska osdkerheter i arbetet som
bedrivs i samverkan. Hrelja et al (2016, s. 8) framhdver dessutom att dialogen mellan
parterna i en samverkan bor vara fortroendeskapande, dar respekt och hansyn praglar
dialogen att vara "autentisk”. Detta menar Hrelja et al (2016) ar en grundsten for att skapa
forutsattningar for en lyckad samverkan. Holmberg och Hultén (2018, s. 41) lyfter ocksa
att tillit och forstaelse for olika parters drivkrafter och roller ar kvaliteter som kan gora
samverkansprocesser framgangsrika, samt att det mellan deltagarna boér finns en

gemensam bild kring problem och mal.

I en intressekonflikt ligger fokus pa att 16sa en konflikt, ett problem, och Lindberg (2009)
syftar pa att dialog ar ett viktigt verktyg for att da nirma sig l6sningar. Anledningar till att
en god samverkan hindras kan vara att deltagarna har olika visioner om vad samverkan
ska leda till eller att det finns kulturella skillnader i de olika organisationerna. Det kan
ocksa bero pa skillnader i uppdrag och ansvarsomraden mellan deltagarna, som i sin tur
kan paverka att deltagare har olika sitt att se pa problem och I6sningar - vilket kan gora
att ytterligare problem kring inflytande och prestige uppstar (Lindberg, 2009, s. 59-60).
Vanligt forekommande ar ocksa att samverkansprocesser drar ut pa tiden, da det kan
uppstd kommunikativa missuppfattningar, oenighet och brist pa fortroende mellan

parterna - vilket i sin tur kan skapa frustation hos deltagare (Lindberg, 2009, s. 60-61).

Hrelja et al (2016) menar att en god samverkan praglas av "samhandling”, dar motsatsen
ar forhandling, och det innebar att sjalvstandiga aktorer utforskar gemensamma nyttor
och uppnar mer dn om de skulle agera sjalvstiandigt. Férutsattningar fér en samhandling
ar Omsesidigt fortroende, forstaelse for andras aktorers drivkrafter och tydlig
handlingskraft (Hrelja et al, 2016, s. 5). I en samhandling skapas forstielse och
gemensamma problemformuleringar som gor att det blir ett samfalligt agerade - i en
forhandling handlar det snarare om att organisationer konkurrerar med andra och

forsoker vinna fordelar genom samverkan (Hrelja et al., 2016, s. 10).
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Holmberg och Hultén (2019, s. 6-7) lyfter det faktum att det inte finns nagra universella
"recept” for en samverkan att bli framgangsrik, men lyfter dnda att forskare inom faltet
har tagit fram nagra faktorer som ar viktiga. Exempelvis att det behdver finnas nagot att
samverka kring dar aktorer behover agera tillsammans, att aktorer i en samverkan anser
behovet av andra aktdrers bidrag gillande resurser samt att det finns en vilja att delta i en
dialog. Om detta finns behovs dessutom forstaelse och respekt for varandras drivkrafter
och roller, fortroende och engagemang, samt att aktorer agerar samfallt for att hitta

arbetssatt praglade av gemensamma formuleringar.

3.2. Governance — styrning genom natverk

3.2.1. Begreppet governance

Hrelja et al (2016) beskriver att dvergangen fran "government till governance” har legat
till grund for det 6kade behovet av samverkan som finns idag och att denna 6vergangen
darmed stdller krav pa att styrning baseras pa samverkan. Begreppet governance
oversatts av Montin och Hedlund (2009) som “interaktiv samhallsstyrning”. Ordet
interaktiv kan i sjilva verket uttryckas som ”aktivitet fran flera olika hall” (Montin &
Hedlund, 2009, s. 7) och interaktiv samhallsstyrning kan darmed forklaras vara da olika
former av styrning utvecklas inbegripande olika samhallsaktorers dmsesidiga samspel
med varandra. Von Bergmann-Winberg (2010) beskriver governance som “styrning i
samrad eller samverkan” (s. 14) och menar att det ofta innebar att olika aktorer styr i form
av nitverk. Governance - interaktiv samhallsstyrning eller styrning i samverkan - syftar
saledes till att hantera komplexa samhallsproblem och ar darfor ett vanligt forekommande
begrepp i fragor som handlar om hallbar utveckling (Montin & Hedlund, 2009). Begreppet
government var istillet den period da nationalstaten hade en strikt hierarkisk
maktstéllning, dar regionala och lokala nivan var underordnad den statliga nivan

(Feltenius, 2010, s. 43).

Montin och Hedlund (2009, s. 19) skriver att hallbar utveckling som politikomrade ska
genomsyras av samarbete, kommunikativt meningsskapande och larande - vilket innebar
att det kravs en mer komplex styrning som kan hantera dessa foreteelser. De forklarar att
ordet komplex i sammanhang med begreppet governance dr nir det dr manga olika
aktorer och intressen som ar inblandade, nar det bildas natverk och nar olika initiativ
korsas och da behover koordineras for att dra at samma hall. Governance som begrepp
behover ocksd konkretiseras i olika kontexter menar Montin och Hedlund (2009, s. 13) -

eftersom styrning kan se ut pa manga olika sitt, da nya samhallsfenomen uppstar och kan
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se annorlunda ut gentemot gamla fenomen, ar det viktigt att begreppet anpassas till det

sammanhang som det anvénds i - da det annars tappar sin anviandbarhet.

3.2.2. Multi-level governance

Den komplexitet som ett natverksbaserat styre mellan olika aktorer innebar kan forklaras
av begreppet multi-level governance, som utifran ett europeiskt perspektiv kan definieras
som “system of continuous negotiation among nested governments at [supranational,
national and regional] territorial tiers” (Hooghe & Marks, 2002, s. 4). Hooghe och Marks
(2002, s. 8) menar att det rader delade meningar om hur multi-level governance ska
ordnas, men att det ofta fors argument for att det kravs styrande utifran multi-level
governance for att kunna skapa ett effektivt styrande. Tva indelningar (typ I och typ II) av
konceptet togs darfor fram av Liesbet Hooghe och Gary Marks; dar typ I innebar styrning
inom federala system med begriansade antal myndigheter (jurisdictions) pa olika
forvaltningsnivaer och utifran ett stabilt och omfattande systemperspektiv (Hooghe &
Marks, 2002; Conzelmann, 2008, s, 2; von Bergmann-Winberg, 2010, s. 15). Typ II har
istdllet en mer anpassningsbar och flexibel design-struktur dar myndigheter och aktorer
interagerar under natverksliknande former utifran specifika andamal som till exempel i
form av projekt och partnerskap (Hooghe & Marks, 2002; Conzelma,nn, 2008, s, 3; von
Bergmann-Winberg, 2010, s. 15).

Pa svenska oversatts multi-level governance till flernivdastyrning, eller flernivastyre, och
fick under 90-talet en o©kad betydelse for det svenska forvaltningssystemet (von

Bergmann-Winberg & Tallberg, 2010, s. 5).

3.2.3. Flernivastyrning i Sverige

Flernivastyrning har diskuterats i allt storre omfattning i Sverige eftersom EU under 90-
talet fick en mer utpriglad paverkan pa de olika férvaltningsnivderna i Sverige - pa den
statliga saval som regionala och lokala niva (von Bergmann-Winberg & Tallberg, 2010). I
Sverige har vi en sa Kkallad flernivdférvaltning som innebir att det finns en
forvaltningsstruktur som baseras pa olika forvaltningsnivaer (se figur 4), dar en effektiv
och rattssiker beslutsgang ska sikerstillas genom att politiska beslut ocksa tas pa lagre
forvaltningsnivier (von Bergmann-Winberg, 2010, s. 8). Den svenska flernivastyrningen
har uppkommit frdn att en maktforskjutning har skett fran centralstyrning till styrning
ocksa pa subnationella nivaer (Didi, 2010, s. 31; Hultén, 2012, s. 95). Flera subnationella

aktorer (regionala och lokala aktorer) har sdledes fatt mandat att paverka politikens
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inriktning och statens roll i beslutsprocesser har gatt fran ensam maktstallning till att

istdllet vara som en form av organisator i beslutsprocesser (Didi, 2010).

Pa 1980-talet i Sverige fordndrades de politiska beslutsprocesserna fran att staten och
lansstyrelserna var de enda aktorer med formell makt att styra den regionala
utvecklingen, till att aktorer pa subnationell niva (exempelvis landsting och kommuner)
fick tilltrade till regionalpolitikens inriktning (Didi, 2010). Detta har lett till att relationen
mellan staten och aktorer pa subnationella niva har forandrats, dar aktorer pa regional
och kommunal niva har fatt en starkare maktposition i styrningen (Didi, 2010; Feltenuis,
2010; Monin & Hedlund, 2009, s. 14). Hultén (2012) beskriver ocksa att relationen mellan
staten och kommunerna har blivit alltmer spdnd sedan den politiska maktforskjutningen -
att relationen mellan statlig nivd och lokal niva ar mer polemisk (aggressiv) och mer

praglad av sjalvstyrande egenintressen snarare dn av en integrerad relation.

Europeisk
niva

Stat

- Val till riksdag

- Beslut inom regeringen
- Foretradare (verk och
myndigheter); sa som
Trafikverket

Nationell
niva

Landsting/Region

- Statliga regionala
myndigheter
(Lansstyrelser)

- Val till landstings-
Iregionfullmaktige
- Beslut inom landstings-

Regional [regionstyrelse
niva - Administration och
Verksamhet (t ex sjukvard
och kollektivirafik

Kommun

- Kommunfullmaktige
- Beslut inom

-Administration och

forvaltning (t.ex.

kollektivtrafik genom kommunstyrelse

Lo'kanf lanstrafikbolag) - Administration och

niva verksamhet (t.ex. skola,
omsorg, markanvandning
m.m.)

Figur 4: Illustration av Sveriges tre beslutsnivaer (forvaltningsnivder). Baserad
pa illustration av Finansdepartementet (2008).

Pa grund av den forandrade relationen mellan statlig och regional/lokal niva, dar staten
fick en svagare maktstillning och landstingen samt kommuner fick en starkare
maktposition, har detta skapat en mer forhandlingsorienterad relation (Hultén, 2012, s.
98). Hultén (2012) menar dock att forskjutningen fran "government till governance”
(maktforskjutning fran centralstyrning till styrning pa subnationella nivaer) inte ska ses

som en forandring som gatt fran en extrem till en annan, utan att det har varit och ar en
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successiv process dir nya relationsmonster upptrader. Framforallt inom de regionala
utvecklingsfragorna ar relationerna mellan aktorer pa olika forvaltningsnivaer under

stindig forandring (Hultén, 2012).

3.3. Styrning inom kollektivtrafik

Inom omradet for kollektivtrafik har fokus skiftats fran planeringen och utvecklingen av
den kommersiella trafiken till att kollektivtrafiken idag har en betydande roll fér den
lokala och regionala utvecklingen (Holmberg & Hultén, 2018; Ringqvist, 2016). Ar 1978
beslutades om en trafikhuvudmannalag, som innebar att det i varje lian skulle finnas en
trafikhuvudman (lanstrafikbolag) dar den lokala och regionala kollektivtrafiken blev en
"primar- och landstingskommunal angeldgenhet” (Holmberg & Hultén, 2018, s. 25;
Ringqvist, 2016, s. 12). Dock var tagtrafiken fortfarande Statens Jarnvégars ansvar vilket
under aren mellan 1980 och en bit in pa 1990-talet forandrades sa att trafikhuvudmannen
ocksa ansvarade for tagtrafiken (Ringqvist, 2016). Ar 2010 avreglerades jarnvagstrafiken
och samma ar kom lagen om kollektivtrafik (SFS 2010:1065) vilken borjade galla ar 2012
och som innefattar att det ska finnas en kollektivtrafikmyndighet i varje lan som upprattar

ett trafikférsérjningsprogram (Holmberg & Hultén, 2018, s. 14).

Kollektivtrafikmyndigheter agerar pa den regionala nivdn och fick genom
kollektivtrafiklagen ett politiskt mandat att ansvara for den regionala
kollektivtrafikplaneringen utifran strategiska utvecklingsfragor (Holmberg & Hultén,
2018, s. 25). I trafikforsorjningsprogrammet som ska tas fram anges mal for hur
kollektivtrafiken och resandet ska utvecklas i lanet, vilket sker i samrad med kommuner,
statliga myndigheter, trafikféretag, ovrigt naringsliv och allmdnheten - dessa mal star
dock inte sillan i konflikt med andra mal som finns pa lokala eller nationella nivaer
(Holmberg & Hultén, 2018, s. 14-15). Holmberg & Hultén (2018) menar att organiseringen
och hur kollektivtrafiken styrs har riktats alltmer at politiskt hall och utgar mer utifran

myndigheters forebyggande atgarder for en hallbar samhallsutveckling.

Hrelja et al. (2016) menar att de institutionella strukturer som finns i Europa vad galler
kollektivtrafik har blivit alltmer komplex, i samband med att det de senaste tio aren har
skett avregleringar och privatiseringar av kollektivtrafiken, dar samverkan mellan olika
aktorer har blivit en nddvandighet men dar inblandade aktérer utgdr frdn sina egna
intressen. Lindberg (2009) beskriver ocksd att samverkan mellan aktérer kan vara
"patvingad” genom lagstiftning vilket Paulsson et al (2018, s. 7) bekraftar att planering och
utveckling av kollektivtrafik ar genom kollektivtrafiklagen. Enligt 2 kap. 1 § Lag om

kollektivtrafik (SFS 2010:1065) beskrivs att:
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“Landstinget och kommunerna inom ett ldn ansvarar gemensamt fér den
regionala kollektivtrafiken, om inte annat féljer av andra eller tredje stycket.
Landstinget och kommunerna fdr dock komma 6verens om att antingen
landstinget eller kommunerna ska bdra ansvaret.”

Det framgar saledes att landsting (regioner) och kommuner ska komma 6verens om
ansvarsfragor gillande den regionala kollektivtrafiken. Det finns dock inga generella
anvisningar for hur samverkan ska ske eller specifikt vad som kravs av inblandade

organisationer (Paulsson et al, 2018, s. 7).

Enligt 2 § Forordning med instruktion for Trafikverket (SFS 2010:185) framgar det av den
elfte punkten att Trafikverket ska:

"ha vil fungerade rutiner, arbetssdtt och samverkansformer som tillvaratar och
méjliggér nationell, regionalt och lokalt inflytande”

Enligt 3 § (SFS 2010:185) innefattas ocksa att:

“trafikverket ska samverka med andra aktérer och ddrvid vidta dtgdrder i syfte
att nd de transportpolitiska mdlen. De dtgdrder som vidtas ska pd ett effektivt
sdtt bidra till mdluppfyllelsen.”

Det ar sdledes reglerat att Trafikverket ska samverka med nationella, regionala och lokala
aktorer och dessutom att de ska ta ansvar for att de transportpolitiska malen uppnas; dar
det o6vergripande transportpolitiska malet ar att "sdkerstdlla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsoérjning for medborgarna och néringslivet i

hela landet” (Prop. 2008/09:93).

Funktionsmalet ar att:

"Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att
ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvdndbarhet samt
bidra till utvecklingen i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstillt, det vill
sdga likvirdigt svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.”
(Trafikanalys, 2019a)

Hansynsmadlets formulering lyder:

"Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska anpassas till att
ingen ska dédas eller skadas allvarligt samt bidra till att det édvergripande

Funktionsmal
Tillganglighet

Overgripande
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, miljo

och hélsa . . . . . . . . .
Figur 5: Transportpolitiska malen; funktionsmalet och hansynsmalet ska bidra till

att uppné det 6vergripande transportpolitiska méalet. Kalla: (Prop. 2008/09:93).
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generationsmdlet for miljio och miljékvalitetsmdlen nds samt bidra till ékad

hdlsa.” (Trafikanalys, 2019a)
For att kunna dstadkomma en hallbar planering och utveckling av kollektivtrafiken ar det
bland annat viktigt att samverka olika styrmedel som olika forvaltningsnivder ansvarar for
(Holmberg & Hultén, 2018, s. 27). Vilket i grund och botten syftar till en hallbar
omstillning av transporter i samhaillet. Myndigheter pa nationell niva rader &ver
lagstiftning och ekonomiska styrmedel sa som skatter, subventioner och pris pa
drivmedel. Regionala aktorer kan istdllet driva igenom mer administrativa och informativa
styrmedel som till exempel kollektivtrafikens turtithet, utbud och reseinformation.
Kommuner har radighet 6ver attraktiviteten kopplat till kollektivtrafikresandet, som till
exempel bebyggelse och prioriteringar av vigar och gator. Om dessa styrmedel samverkar
och kombineras med varandra skapas de basta forutsattningarna for omstillning till
hallbart resande, dar "mordtter” - framjande av kollektivtrafikdkande - och "piska” -
forsvarande for bilismen - har visat storst effekt pa en omstéllning (Holmberg & Hultén,

2018, 5. 27).

Samverkan inom utveckling och planering av kollektivtrafik ar saledes en styrningsform
som Kkraver att aktorer pa nationell, regional och lokal nivd sammanvavs i
nitverksliknande former (Holmberg & Hultén, 2018; Paulsson et al, 2018). Hur de olika
aktorerna forhaller sig till varandra ar komplext men som Holmberg och Hultén (2018)

beskriver ar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna mycket centrala (se figur 6).

Staten
(Trafikverket)

Kommun

Regionala Allmanhet
Trafikoperator kollektivtrafik-

myndigheter

(RKM)
Naringsliv
Annan Figur 6: Aktorers relationer till
Annan intressent varandra i planering och
intressent utveckling av kollektivtrafik.

Inspirerad av illustration fran
Holmberg och Hultén (2018)
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Paulsson et al (2018) menar att samverkan dels ar viktigt for att gemensamma
overenskommelser ska utvecklas dar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska
sikerstalla att langsiktiga planer genomfors, men forfattarna havdar att samverkan ocksa
ar viktigt for att RKM:er ska kunna skapa en gemensam identitet mellan inblandade
aktorer. Det ar dirmed de regionala kollektivtrafikmyndigheterna som boér bedriva och
utova samverkan som en styrning for att planera och utveckla kollektivtrafiken (Paulsson
et al.,, 2018, s. 19). Och eftersom det ar manga olika aktorer som ar inblandade ligger
utmaningen hos RKM:er att etablera dessa samverkansprocesser sa att de ocksa mojliggor

en strategisk planering och utveckling.
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4. Metoder och forskningsansatser

Detta avsnittet redogér for de metoder och ansatser som undersékningen utgdtt ifran.
Studien utgérs av kvalitativa metoder, ddr en intervjustudie men dven dokumentstudier har

genomforts.

4.1. En kvalitativ studie

Den hér studien anvander sig av en kvalitativ ansats eftersom syftet med undersdkningen
ar att forsta ett fenomen utifran flera olika perspektiv och erfarenheter fran olika aktorer.
Kvalitativa ansatser motsatter sig till hypotestestande ansatser som handlar om att
verifiera eller falsifiera istillet for att frambringa nya hypoteser (Larsson, 2011, s. 7-8). 1
kvalitativa studier ar det centrala istdllet att soka efter beskrivningar eller modeller som
bast skildrar det fenomen som undersoks. Ofta arbetar forskaren i kvalitativa
undersokningar sdledes utifran induktion - att teorier formuleras utifran insamlade data

(Patel & Davidsson, 2011, s. 23).

Den har studien ar av deskriptiv karaktdr, vilket innebar att undersdkningen ar
beskrivande (Patel & Davidsson, 2011, s. 13). Deskriptiva undersékningar ar begriansade
till att undersdka nagot eller nagra perspektiv av ett eller flera fenomen och ska vara
detaljerade och grundliga i sina beskrivningar (ibid.). Eftersom fokus i studien delvis ligger
pa manniskors uppfattningar och enskilda personers insikter om ett fenomen utifran olika
perspektiv kan studien darmed sidgas karaktiriseras av en fenomenografisk ansats. Den
fenomenografisk ansatsen innebdr att forskaren studerar just uppfattningar (Larsson,
2011, s. 12; Patel & Davidsson, 2011, s. 32-34). Ansatsen ar en kvalitativ metod avsedd att
studera larande och utvecklades av Ference Marton, svensk pedagog, pa 70-talet (Patel &

Davidsson, 2011, s. 32).

Fenomenografiskt arbete ar inriktat mot att beskriva hur manniskor uppfattar sin
omvarld (Larsson, 2011, s. 13; Patel & Davidsson, 2011, s. 32) och till skillnad mot en
fenomenologisk ansats, som utgar far en filosofisk analys med utgangspunkt i forskaren
sjalv, ar fenomenografi empiriskt grundad i att beskriva omvirlden utifran andra
manniskors uppfattningar (Larsson, 2011, s. 13). Forskaren arbetar induktivt och syftar
till att generera en lokal och trovardig teori utifran empiri i enskilda fall (Patel &

Davidsson, 2011, s. 34). Darfor ar ofta fallstudier vanligt forekommande.

Fallstudier utgar fran helhetsperspektiv dar syftet ar att fa sa heltickande information som
moijligt (Patel & Davidsson, 2011, s. 56). Det ar vanligt att anvanda fallstudie som metod

for att studera processer eller fordndringar — det innebar ndmligen att en undersokning
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gors pa ett specifikt fall, till exempel en individ, en organisation eller situation (ibid.). Dock
menar Ramirez (2004) att fallstudier syftar till att ge allmangiltiga pastdenden, som ar
viktigt ndr en kartlaggning av orsaker och verkan studeras mellan olika fenomen. Inom
samhaéllsplanering ar det ocksa viktigt med faktaunderlag - det vill sdga att veta - men
framforallt havdar Ramirez (2004) att det dr handlingskunskaper - att forstd - som &r det
genuina i samhallsplanering. Genom att anvidnda exempel istillet for fall blir kunskaper
darmed knuten till den specifika kontexten och genom att forsta ett specifikt sammanhang
gar det att forsta andra sammanhang (Ramirez, 2004). I den hir studien ar tva olika
exempel centrala - tva specifika sammanhang som ar beroende av sina egna kontexter och

sin tid.

4.1.1. Semi-strukturerade intervjuer

Intervju ar en lamplig metod att anvdnda i kvalitativa studier dar problemet i studien
handlar om att forsta och tolka data utifrdan ménniskors uppfattningar och erfarenheter
(Patel & Davidsson, 2011). Tidigt under processens gang planerades for att atta semi-
strukturerade intervjuer skulle bokas in, da det ansags vara tillrackligt i forhallande till
omfattningen av undersokningen. Under tiden studien pagick uppkom vissa
omstindigheter som medforde att intervjuer antingen flyttades fram i tid eller stilldes in,
och nya intervjuer bokades in. Fordelen med att intervjuer tidigt bokades in var att det

fanns utrymme for oférutsedda handelser som kunde kompletteras med andra intervjuer.

I den har studien har sju semi-strukturerade intervjuer utférts med totalt atta
respondenters deltagande; fem intervjuer pa plats dar respondenten arbetar, en
telefonintervju och en intervju pa Skype dar tva respondenter medverkade. Samtliga
intervjuer pagick fran 30-60 minuter och alla intervjuer spelades in for att sedan
transkriberas. Onskvirt var att fi alla intervjuer pa plats eftersom intervjuer som sker
ansikte mot ansikte tenderar att ge mer detaljrika beskrivningar eftersom det finns en
kroppslig narvaro (Kvale & Brinkmann, 2014, s. 190). Daremot ar fordelarna med
telefonintervjuer att de ar tidseffektiva. Denna studie har dndock varit en tidskrdvande
process eftersom merparterna av intervjuerna har utforts pa plats, utspridda i Region

Halland, Region Jonkdpings lan och Region Kalmar lan.

Intervjustudie som metod &r en tidskravande process da det kravs val forberedda fragor
och mycket tid gar at att transkribera intervjuer. Kvale och Brinkmann (2014) betonar att
ju battre forberedd en intervjustudie ar desto hogre kvalitet blir det pa den producerade
kunskapen - det vill sdga att val forberedda intervjufragor som svarar pa

undersokningens fragestillningar ligger till grund fér en val genomférd intervju.
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Intervjuer ar dirmed inte en systematisk metod som foljer mekaniska procedurer, vilket
gor att forskaren utgor en viasentlig del i metoden dir dennes fardigheter har stor
paverkan pa intervjustudiens forfarande (Kvale & Brinkmann, 2014). Jag har darmed
spenderat stor del i undersokningen at att forbereda infor intervjuerna, reflektera 6ver
intervjuernas forfarande och foérsokt forbattra intervjufrdgorna under processens gang.
Dessutom har stor del av studien dgnats at att transkribera intervjuerna och fa exakt

atergivna beskrivningar.

Semi-strukturerade intervjuer anvander sig av intervjuguider med teman och fragor av lag
struktureringsgrad — 6ppna fragor dar respondenten har mojlighet att fritt utforma sina
svar (Patel & Davidsson, 2011, s. 82). Fragorna behover inte komma i sérskild ordning
eller vara exakt stdllda till alla respondenter (ibid.). Efterstravansvart var att i
intervjuférfarandet balansera mellan 6ppet stillda fragor och att intervjun skulle styras
till att behandla det wundersokta dmnet. Eftersom respondenterna har olika
arbetsuppgifter, yrkestitlar och positioner inom sina organisationer anpassades fragorna
delvis till intervjupersonen, daremot berérdes samma teman. Vissa fragor var jag noga
med att stilla exakt likadant till samtliga intervjupersoner da dessa fragor behandlar
attityder och uppfattningar om samverkan som fenomen - detta skapar férutsattningar for
tydligare bild infor en analys om vad som skiljer sig eller liknar intervjupersonernas svar.
Darmed kan konstateras att intervjuerna hade en relativt standardiserad karaktar (jfr
Patel & Davidsson, 2011, s. 76). I bilaga 1 presenteras alla de intervjuguider som

anvandes.

4.1.2. Urval av respondenter

Urval av intervjupersoner baseras pa att de varit eller dr involverade i arbete med
antingen ena eller bada exemplen som studeras. Urvalet baseras pa formedlade kontakter
via Nassjo kommun eller via kontakter till respondenter. Tack vare Nassjo kommuns
formedlade kontakter kunde intervjuer med ldmpliga respondenter, som pa nagot satt
varit eller ar involverade i de tva exempel som undersoks, genomforas. Under processens
gang nir det uppstod problem med en avboéjd samt instilld intervju hjilpte Nassjo
kommun till att hitta andra lampliga respondenter som pa nagot satt varit inblandade i de

exempel som studeras.

Onskvirt under arbetets ging var att fi intervjuer med respondenter pa vardera
forvaltningsniva, eftersom tagtrafik stracker sig over nationellt, regionalt och lokalt

spektrum. Alla tre nivder representeras i intervjuer genom att respondenter fran
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Trafikverket, regionala kollektivtrafikmyndigheter (dven lanstrafikbolag) och kommuner

medverkar i studien.

Medverkande respondenter har olika yrkestitlar (infrastrukturstrateg, trafikstrateg,
politiker, samhallsplanerare, kommunikatér etcetera) samt olika befattningar och
positioner i sina egna organisationer. Respondenternas dmneskunskap stracker sig
saledes over olika "falt” s& som marknadsforing, trafikering, infrastrukturmaéssiga fragor
eller politiska fragor. Detta skapar forutsattningar for att ge en overgripande bild i en
kartlaggning av problem och mdjligheter i de studerade exemplen. Det dr dock viktigt att
jag som forskare analyserar materialet med utgangspunkt att sirskilja eller likstilla
respondenternas svar baserat pa om respondenterna syftar pd samma saker eller olika
foreteelser i processerna. Dessa intervjupersoner medverkar ocksa till att ge sina
uppfattningar och synsatt utifran sina yrkesroller pa samverkan som arbetsform och vilka

utmaningar som finns med samverkan.

Féljande respondenter stillde upp pa intervju:

Aktor Plats for intervju Datum Intervjuperson (nr)
Hallandstrafiken Telefonintervju 2019-03-11 1

Jonkopings Lanstrafik Pa plats (Jonkoping) 2019-02-26 2

Halmstads kommun Pa plats (Halmstad) 2019-02-28 3

Region Jonkopings lan (politiker)  Pa plats (Jonkdping) 2019-02-25 4

Region Jénkdpings lan P4 plats (Jonkoping) 2019-02-22 5

Trafikverket Skype 2019-03-21 6 och7
Oskarshamns kommun P4 plats (Oskarshamn) 2019-03-14 8

4.1.3. Dokumentstudier

For att fa en rik datainsamling har dokumentstudier genomforts bade infor intervjuer och
efter intervjuer. Olika dokument (nedan och under referenser: oOvriga dokument)
studerades infor intervjuer for att fa kunskaper till utformande av intervjuguider.
Framforallt har dokument studerats noga under tiden som intervjuresultatet analyserades
- detta for att fa en helhetsbild av problem kopplat till samverkan inom
transportplanering, for att bekrafta information fran intervjuer samt for att komplettera
intressant information som uppkom under intervjuerna. Patel och Davidsson (2011)
poangterar att det kravs en kallkritisk och ett oberoende urval av dokument for att inte
skapa en skevhet i det producerade materialet och falsk bild av en handelse eller situation.
I den hdr undersékningen har framst offentliga styrdokument, en rapport initierad av

Miljomalsradet (jfr Sveriges miljomal, 2019a) samt utredningar fran Statens offentliga
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utredningar studerats. Dessa dokument ar alla tillforlitliga kéllor dar utgivare haft i

uppdrag att utforma dokumenten. Framforallt har féljande dokument studerats:

Regionala trafikférsérjningsprogram

Regionalt trafikforsoérjningsprogram i Utgiven av: Jonkdpings Lanstrafik 2012
Jonkopings lan

Regionalt trafikforsoérjningsprogram for Utgiven av: Region Halland 2016
Halland 2016-2019 (Kollektivtrafik for en
hallbar regional utveckling Halland 2035)

Trafikférsorjningsprogram fér Kalmar lan Utgiven av: Kalmar Lanstrafik 2012
2013-2021

Statens offentliga utredningar

Medfinansiering av transportinfrastruktur -  Ansvarig utgivare: SOU 2011:49
ett nytt system for den langsiktiga Naringsdepartementet

planeringen av transportinfrastruktur samt

riktlinjer och processer for medfinansiering

En annan tagordning - bortom Ansvarig utgivare: SOU 2015:110
jarnvagsknuten Naringsdepartementet

Rapporter

Transportplanering 2.0 - En atgard initierad  Utgiven av: Trafikverket 2018

av Miljomalsradet (Tankepapper 2018-12-

03)

4.2. Kvalitet och trovardighet

Begreppen reliabilitet och validitet har inte samma innebérd i kvalitativa studier som de
har i kvantitativa metoder (Patel & Davidsson, 2011). I kvalitativ forskning ar det viktigt
att det finns en forforstaelse for att kunna tolka kvalitativa data pa ett trovardigt satt.
Nagra generella aspekter, vilket Patel och Davidsson (2011) redogdr for och som ar
aterkommande vad géiller validitet - det vill sdga relevansen av datainsamlingen i
forhallande till studiens syfte - ar triangulering, transkribering av intervjuer och

redovisning av forskningsprocessen.

Triangulering innebadr bland annat att olika datainsamlingsmetoder anvidnds for att
komplettera varandra och diarmed skapa en helhet av studien - det kan vara en variation
av intervjuer och intervjupersoner, observationer och dokumentation. Studien utgar ifran
en variation i sarskilt urvalet av intervjupersoner, detta for att fa ett brett och
variationsrikt intervjuresultat samt att datainsamling fran dokumentstudier har skett

bade fore och efter intervjuer genomforts. Detta for att dels ha en forforstaelse infor
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intervjuer, och dels for att fa en helhetsbild av det undersokta problemet genom att
dokumenten noga studerats efter intervjuerna. I processen for transkribering av
intervjuer ar det viktigt att intervjupersonens beskrivningar inte férvrids nar talspraket
gors om till skrift, men forskaren har nastan alltid mer eller mindre en paverkan pa
transkriberingen (Patel & Davidsson, 2011). Under studien har jag forsokt ordagrant
transkribera intervjuerna men dnda ha forhallningssattet att det ar informationen om det

som sags som ar det viktiga, inte exempelvis hur det sags.
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5. Resultat av intervjustudie

Hdr presenteras det resultat som framkommer frdn samtliga intervjuer ddr rubriker har
kategoriserats utifrdn studiens frdgestdllningar. Respondenternas svar jdmférs med

varandra och dven med skriftlig dokumentation frdn regionala trafikférsérjningsprogram.

5.1. Exempel 1: Halmstad-Nassjo

5.1.1. Den tredriga testperioden
[ Region Hallands trafikférsorjningsprogram beskrivs att HNJ-banan pa Hallandsidan kan
bli viktig nar den kommande héghastighetsbanan mellan Jonképing och Malmé realiseras,
om det blir en station i Varnamo, men att dagens trafik pa banan ar begriansad och att
restiderna ar langa (Region Halland, 2016). I december 2017 pdbdrjades ett tredrigt
projekt for att under en testperiod forsoka fa upp antalet resenirer pa HNJ-banan. I
Hallands trafikférsorjningsprogram star det att ”"projektet ska ses som ett forsok att
forvalta och foradla dagens utbud av kollektivtrafik” (Region Halland, 2016, s. 54).
Intervjuperson 1 (Hallandstrafiken) som arbetar i projektet beskriver att:

"vi ska testa och utdéka trafiken ndgot och se om resandet kan dka. Sd det dr

utifrdn det uppdraget som det hdr projektet rullar nu pd tre dr” (Intervjuperson

1, Hallandstrafiken)
Intervjuperson 2 (Jonkodpings lanstrafik), som arbetar med tagtrafik inom Jonkopings lan
och som ocksa ingar i det tredriga projektet, tycker att samverkan i det har projektet
fungerar bra och menar att det finns en insikt pa Hallandsidan att ndgot behover goras pa
banan eftersom den annars ar hotad. Intervjuperson 1 som ocksa tycker att det 6verlag
fungerar bra i samverkan inom projektet menar att det snarare var infor projektet som det
var mest jobb och att det framst handlade om att de ville ha dialog med kommunerna i ett
tidigt skede om vad kommunerna tyckte om den tdnka tidtabellen som tagen skulle koras
efter. Intervjuperson 1 forklarar ocksa att de pa Hallandstrafiken mest arbetar med de
Hallindska kommunerna inom ramen for projektet da det ar de som framst berors,
eftersom det var strackan Halmstad-Varnamo som fick en férandrad trafik:

"Halmstad-Vdrnamo dr ju en strdcka kan man sdga, ddr gdr det ju lite mindre

trafik. Sen gdr det ju mer tdgtrafik J6nképing-Vdrnamo, ddr dr ju tdtare trafik -

till viss del dven Ndssjo. (...) Halmstad-Vdrnamo var ju det benet som fick en

trafikutokning” (Intervjuperson 1, Hallandstrafiken)
Intervjuperson 1 menar att Hallandstrafiken har en tatare dialog med de kommuner som
ingdr i Halland eftersom de ocksa traffas i andra sammanhang och att lanstrafikbolaget i

Region Jonkdpings 1an har mer dialog med de smalandska kommunerna “i och med att det
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dr deras kommuner”. I trafikforsorjningsprogrammet for Region Halland beskrivs ocksa att
"paverkans- och informations- och marknadsatgarder ska intensifieras genom samarbete
mellan kollektivtrafikmyndigheterna, trafikorganisatérerna och kommunerna” (Region
Halland, 2016, s. 54). Intervjuperson 1 menar didrmed att dialogen med kommunerna
bland annat handlar om marknadsféringen av trafiken, hur kommunen marknadsfor
trafiken och vilka kanaler marknadsféringen kan ske. Intervjuperson 3 (Halmstads
kommun) som arbetar med fragor om hallbart resande forklarar att det tredriga
testprojektet ar uppdelat i olika arbetsgrupper - trafik, marknad & information samt
stationer - och intervjuperson 3 tycker att det idag finns en otydlighet kring vilka parter
som dr inblandade och som ska vara inblandade i projektet:

”(...) fran borjan (...) ser det liksom ut, ndr det gdller arbetsgrupper- vad gdller

just marknad & information (...) att dven J6nkdopings Idns, dven dom kommunerna

ddr skulle vara inblandade eller att man skulle jobba tillsammans (...) men ndr

jag kom in i det, ja ddr 2018, nd men dd var det bara Hallandskommunerna”

(Intervjuperson 3, Halmstads kommun)
Intervjuperson 3 menar ocksd att det ar otydligt hur kommunikationen utat och
marknadsforingen av trafiken ska se ut, eftersom man som resendr inte vet vem som
ansvarar for vad nir det giller tagtrafiken. Intervjuperson 3 siger exempelvis sahéar:

”(...) i det hdr fallet blir det ju rérigt for det dr ju liksom Hallandstrafiken som...

dgr... eller om jag sdger sdhdr (...) det stdr ju Krdsatdgen pd tdgen och dom har en

egen hemsida och sd. Ddr blir det liksom konstigt om du ska kommunicera "dk tdg’

(...) da tdnker man ju inte Hallandstrafiken liksom, men det dr egentligen samma
sak med Oresundstdgstrafiken, dir tdinker man inte heller att det dr

o _n

Hallandstrafiken - du tinker ju Oresundstdg” (Intervjuperson 3, Halmstads

kommun)
Det blir problematiskt i kommunikationen utat darfor att det 4r manga inblandade parter
och darfor att det finns en otydlighet i vilken roll alla parter ocksd ska ha menar
intervjuperson 3:

"Det dr sd mdnga parter liksom, det tycker jag stdller till det. Och dessutom dd

addera till kommuner som ska med, ddr tycker jag det blir otydligt, det dr svdrt

att finna vdran roll - vad ska vi géra liksom?” (Intervjuperson 3, Halmstads

kommun)
Daremot menar intervjuperson 3 att det i grunden formodligen finns en gemensam vilja
att 6ka resandet pa banan, vilket intervjuperson 1 ocksd menar dd det krdvs ett
samhallsekonomiskt férsvar for att kora trafiken. Han tror darfor att alla inblandade
parter i projektet ar positivt instdllda till att genomféra projektet och for att forsoka oka

resandet istillet for att lata det vara som det varit.
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5.1.2. Lagt resande och dyrt att finansiera trafiken
Intervjuperson 4 (Region Jonkdpings ldn, politiker), som har varit politiskt engagerad i
fragor om HNJ-banan, forklarar att en anledning till att det treariga testprojektet startades
var pa grund av att trafiken pa HNJ-banan - hela vigen mellan Halmstad och Nissjo -
tidigare finansierades genom bidrag fran staten. Nu ar det istillet region Halland och
region Jonkopings lan som finansierar trafiken. Intervjuperson 5 (Region Jonkodpings lan)
som arbetar med infrastrukturfragor men som ocksa ar insatt i trafikeringsfragor
beskriver att “den traditionella férdelningsnyckeln dr att man bekostar trafiken i det egna
Idnet” och menar att det ar viktigt i en lansgransoverskridande kollektivtrafik att parterna
ar overens, vill samma saker och har pengar for att kunna finansiera trafiken. I sa gott som
samtliga intervjuer framkommer ocksa att diskussionerna kring den hir jarnvigen
handlar mycket om att det ar dyrt att finansiera trafiken eftersom det ar lagt resande och
relativt liten befolkning.

”(...) sdna hdr banor som gdr i strdk med relativt liten befolkning dr ju att... det

blir ju vidldigt lite folk pd tdgen av naturliga skdl, vilket innebdr att

kostnadstdckningen dr ju vdldigt Idg och det kostar mycket att kora tdg (...)”
(Intervjuperson 5, Region Jonkoépings lian)

"Problemet med HN] som det dr idag dr att det dr for fd resendrer stdllt mot vad

trafiken kostar, och det vi behéver géra dr liksom att fa upp antal resendrer fér

att fd upp intdkterna fér att dd tdcka en storre del av kostnaden fér trafiken”

(Intervjuperson 1, Hallandstrafiken)
Bade intervjuperson 1 och 2 lyfter upp resbehov som argument for nyttan med trafiken.
Bada konstaterar att dar det ar fler som pendlar och storre resandeutbyte ar ocksa dar det
finns stérre behov for titare trafik: “alltsd tdgtrafik gér ju som mest nytta ndr det dr sd
mdnga som mdjligt som dker med den” menar intervjuperson 2 och forklarar att jarnvagar
och tagtrafik i Sverige prioriteras utifran var det ger storst nytta och beridttar att
investeringar for HNJ-banan och trafiken pa banan konkurrerar med banor i Sverige som
ger storre samhallsekonomiska vinster:

"Tittar man dd pd en samhdllsekonomisk berdkning sd dr det ju inte dom hdr som

gdr med vinst utan det dr ju hundra miljoner hdr - och hundra miljoner i

Stockholm kommer ju ge mycket stérre vinster, dom har ju kanske lika mdnga

resendrer per dag som vi har per dr sd att liksom hundra miljoner... ja..”

(Intervjuperson 2, Jonkopings Léanstrafik)
Daremot menar intervjuperson 3 att det pa nagot sitt inte heller ar rattvist att jamfora
tagtrafik i och mellan storre stader:

“nd alltsd du kan inte jimféra [med] Oresundstdgstrafiken... men & andra sidan
dr det inte... rdttvist pd ndgot sdtt heller, alltsd resandeunderlaget dr enormt
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mycket storre sdklart, med alla stérre stdder ldngs ja, den vdstkust-banan”
(Intervjuperson 3, Halmstads kommun)

5.1.3. Buss kontra tag

I region Hallands trafikforsorjningsprogram beskrivs att den tredriga testperioden kan
innebdra att det totala utbudet av kollektivtrafik i straket (mellan Halmstad och Varnamo)
eventuellt behover justeras "for att inte buss och tdg ska konkurrera med varandra”
(Region Halland, 2016, s. 54). Intervjuperson 3 beskriver att det idag ocksa finns tva
busslinjer som gar igenom Oskarstrom (ort i Halmstads kommun), en som gar mer direkt
mellan Oskarstrom och Halmstad och en som stannar pa fler stationer mellan Oskarstrom
och Halmstad. Intervjuperson 3 menar att de flesta aker bil eller tar bussen for att dka den
strackan, och att det ar relativt fa som adker tag. Intervjuperson 5 menar ocksa att det
pagar diskussioner fran statens hall kring om satsningarna ska ga till vag eller jarnvag
eller om det ska satsas pa bade och. Han menar att det blir dyrt om det ska satsas pengar
pa bade vag och jarnvagen. Han jamfor dven med trafikeringen och menar att det inte
heller ar en sjilvklarhet om det ska koras antingen buss eller tag eller bide men
konstaterar att:

“risken dr att det blir vdldigt dyrt. Det blir lite halvtomt i bdde bussarna och
tdgen.” (Intervjuperson 5, Region Jonkopings 14n)

Intervjuperson 3 menar att det ar viktigt i fallet med HNJ-banan och bussarna till
Oskarstrom att det gors analyser for att kolla hur resandet ser ut och stilla fragan om det
ar lonsamt att ha bade buss och tag eller om det kanske ska satsas bara pa det ena
trafikslaget. Detta hanger samman med framtida transportfloden vad galler
hoghastighetsjarnviagen och strackningar kopplat till det, konstaterar intervjuperson 3,
men lagger ocksa till att “men jag tycker inte att det dr sad jdtteeffektivt som det dr nu med

buss kontra tdg”.

5.1.4. Elektrifiering av Y:et — kampen om pengarna i den nationella planen

[ det regionala trafikférsorjningsprogrammet for Jonkopings lan beskrivs att
infrastrukturatgirder sa som elektrifiering pa striackan Jonkoping - Varnamo ar ett krav
for att kunna korta ner restider och stilla om till fossilfri kollektivtrafik (Jonkopings
Lanstrafik, 2012). Det beskrivs ocksa att en elektrifiering av Y:et (Jonkoping/Nassjo —
Varnamo) kan 6ppna upp nya trafikeringsméijligheter i lanet (Jonkopings Lanstrafik, 2012,
s. 30-31). Intervjuperson 4 som var involverad i de politiska diskussionerna kring Y:et
stéllde sig saledes fragan "hur fdr vi in det hdr objektet i ndsta stora planeringsprocess?” och

tydliggor att det handlar om att fa in satsningen i den nationella planen. Han foérklarar att
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det hade gjorts en atgardsvalsstudie for Y:et som blev ett grunddokument som sedan
anvandes for att motivera varfor en satsning pa dessa strackor skulle 16na sig. Darefter
handlade det om att driva igenom satsningen genom samverkan i bland annat
samverkansorganet Regionsamverkan Sydsverige:

”(...) den [dtgdrdsvalsstudien] var jdtteviktig for det var ju grunddokumentet som

vi kunde anvdnda ndr vi sen gick fram i vdr prioritering, och da fick vi Ildnet hdr

att stdlla upp pd en gemensam prioritering. Detta var bland dom viktiga

dtgdrderna vi behévde géra och sen har vi ju drivit det i ett samarbete med

Sydsverige dd. Vi har ju samverkan ddr.” (Intervjuperson 4, Region Jonkopings

lan, politiker)
Vidare menar intervjuperson 4 att anledningen till varfor det beslutades om elektrifiering
pa striackan dr pa grund av att regionen har drivit fragan hart och att regionen satt av
pengar fran lanstransportplanen till detta samt garanterat medfinansiering tillsammans
med tre kommuner i ldnet. Han menar ocksa att det har varit viktigt att de sex sydsvenska
ldnen som ingdr i samarbetsorganet Regionsamverkan Sydsverige (Blekinge, Halland,
Jonkopings ldn, Kalmar lan, Kronoberg och Skdne) har kunnat komma 6verens for att
kunna driva fragan tillsammans med trafikverket uppat mot nationell niva. Han menar
saledes att Trafikverket har sett det som en styrka att det finns en gemensam drivkraft och
enighet mellan olika 1dn om var satsningar ska goras; att det kan anvidndas for att
argumenteras for i konkurrensen mot Stockholm, Vastsverige och Norrland i den

nationella kampen.

Intervjuperson 4 beskriver sdledes att den samverkan som funnits kring fragan om att
elektrifiera strackan har fungerat bra eftersom att: "vi har hjédlpts dt att ta fram de
underlag som behévs och vi har stéttat varandra i processen”. Han lyfter ocksa att det ar
viktigt att arbeta tillsammans med trafikverket, inte emot dem i kampen om dom
nationella resurserna:

”(...) ibland upplevs trafikverket vara en motpart, men i det hdr Idget ndr vi dd

sldss om dom nationella resurserna fér att bygga jdrnvdgar och vdgar, sd dr vi ju

snarare parter tillsammans som mdste dra saker i den nationella fordelningen.

Sen kan vi ju smdbrdka om saker och ting men just dd mdste vi vara vildigt

samspelta och kunna ha en bra dialog.” (Intervjuperson 4, Region Jonkdpings

lan, politiker)
Intervjuperson 6 (Trafikverket) som ldnge har arbetat som sambhallsplanerare pa
Trafikverket menar exempelvis att det finns valdigt tydligt definierade system for nar
Trafikverket kan gora atgirder och att pengar inte dr nagot som endast dyker upp utan att

det maste ga genom vissa kanaler:
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”(...) dven om regioner ibland kan tycka att vi dr bromsklossar sd dr det ju

egentligen inte for att vi dr ndgra bromsklossar, utan det dr ju fér att det hdr

mdste denna vdgen i systemet. Det kommer aldrig att komma pengar genom att

det regnar frdn himlen utan det kommer genom vissa kanaler och system, och

dom dr vdldigt vil definierade.” (Intervjuperson 6, Trafikverket)
Intervjuperson 4 poangterar ocksa att det behdvs ett starkt regionalt stod genom att
ekonomiska medel, exempelvis genom medfinansiering, avsitts och att det tack vare
ekonomiskt stod innebar att satsningar kan genomforas. Intervjuperson 6 bekraftar
dessutom att de pa Trafikverket ser positivt pa att det gors breda politiska
overenskommelser i exempelvis samarbetsorgan som Regionsamverkan Sydsverige
eftersom det ger en utdelning for dessa lan. Det medfor att objekt som annars inte skulle
kommit med i den nationella planen i sjdlva verket har en chans, genom ekonomiskt stdd,
att konkurrera med andra objekt. Intervjuperson 4 menar att det dr en standig kamp om
pengarna for dom pa Region Jonkopings lan att fa till jarnvigsinvesteringar och
upprustning av olika jarnvagsbanor. Han syftar siledes pa att en elektrifiering av Y:et
konkurrerade mot objekt i Goteborg, Stockholm och andra typer av nybyggnationer och
banor (framst kopplade till storstidderna). Han menar dessutom att Trafikverket staller
Kkrav pa att det maste finnas en framtida trafik som kan férsvara sig i konkurrensen med
manga andra, da de ekonomiska resurserna for investeringar i jarnviagen dr mycket

begransade.

5.2. Exempel 2: Nassjo-Oskarshamn

5.2.1. Bristande politisk vilja och ekonomiska svarigheter

I fragan om jarnvagen mellan Nissjo och Oskarshamn menar intervjuperson 4 att banan
har svart att hdvda sig i konkurrensen om pengarna for investeringar av jarnvag. Han
konstaterar att prioriteringar idag i forsta hand sker till stora strak, dar det finns tydliga
trafikeringsuppgifter och syftar pa att det for banan Nassjo-Oskarshamn blir svart att sla
sig in i diskussionen dar det handlar om miljardbelopp. Investeringar for jarnvag
konkurrerar dessutom med investeringar for vagar, hamnar och annan typ av
transportinfrastruktur forklarar intervjuperson 4, vilket gor det dnnu svarare for banor
som Nassjo-Oskarshamn att ha en chans i konkurrensen. Intervjuperson 6 och 7
(Trafikverket) menar att Nassjo-Oskarshamn inte har diskuterats sa mycket utifran
Trafikverkets perspektiv eftersom det idag inte dr ndgon storre persontrafik pa den.
Utifran ett samverkansperspektiv menar intervjuperson 7 dessutom att Trafikverket inte

behovt vara med i ndgon samverkan for investeringar av banan:
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"vi har inte behovt samverka vad gdller liksom, vad ska man sdga, hdrdvara eller

hdrdvaluta, for det har liksom inte dykt upp ndgra specifika politiska énskemdl

eller sdnt egentligen” (Intervjuperson 7, Trafikverket)
Intervjuperson 7 menar att det i grunden ar de politiska motiven, viljorna och
drivkrafterna som avgor var det ska satsas pengar och resurser; och i Kalmar lan har fokus
fran politisk hall snarare legat pa andra banor dn Nissjo-Oskarshamn

”(...) fokus har legat vildigt mycket pd relationen Kalmar-Linképing och dd har

dom andra banorna lite ofértjdnt fatt std tillbaka (...) dd har Oskarshamn-Ndssjé

drunknat lite i sammanhanget” (Intervjuperson 7, Trafikverket)
[ trafikforsorjningsprogrammet for Kalmar lan, som senast antogs ar 2013 och géller fram
till ar 2021, finns inte heller nagra beskrivningar om mal och strategier for vad som ska
hdnda med jarnvdgen Nassjo-Oskarshamn. Enligt intervjuperson 8 (Oskarshamns
kommun), som arbetar med strategiska fragor om hur Oskarshamns kommun ska
utvecklas, har banan Néassjo-Oskarshamn varit under forman for diskussioner. Han syftar
pa att jarnvigen mellan Nassjo och Oskarshamn tidigare var livsnerven men att “ndr
Stdngddalsbanan uppgraderades sd forlorade nog Ndssjo-Oskarshamns jdrnvdg sin

position”.

Intervjuperson 4 framhaver att jarnvagen mellan Nissj6 och Oskarshamn ar i daligt skick,
framforallt mellan Eksjo och Oskarshamn, och att trafiken dartill blir valdigt begransad. I
flera intervjuer framkommer att resandet pa banan tidigare var sa lagt att det inte gick att
motivera fortsatt trafik i forhallande till kostnaderna av trafiken. Intervjuperson 8
forklarar att det idag kors tdg mellan Oskarshamn och Berga, men att som det ar idag sa
behover banan utvecklas for att persontrafiken pa banan ska kunna fortsitta koras.
Intervjuperson 5 menar att ska jarnvagstrafik med lagt resande utvecklas och jarnvagen
rustas upp sa kravs det dels starka drivkrafter underifran men trots det dnda ganska
mycket ekonomiska medel:

“ska man fd upprustning sd mdste det ju drivas underifrdn och kanske med

ganska mycket egna pengar, sa ddr dr det ju en frdga, det dr ju en sak att man

har héga ambitioner eller man vill mycket men sen dr ju frdgan om man i

slutindan har dom ekonomiska musklerna” (Intervjuperson 5, Region

Jonkopings 1an)
Till exempel menar intervjuperson 8 att nar persontrafiken avvecklades - som var ar
2014, mellan Eksjo och Hultsfred, en delstriacka av hela strackan Nassjo-Oskarshamn
jarnvag - var det pa grund av att Jonkopings lan inte langre kunde finansiera trafiken i
Kalmar lan. Intervjuperson 8 menar da att Kalmar lan inte hade ekonomin for att kunna ta

pa sig den finansieringen av trafiken. Intervjuperson 5 lyfter ocksa att de fran Region
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Jonkopings lans hall inte var sa sugna pa att subventionera trafik i ett annat lan och tror att
Kalmar ldn hade ambitioner att kora vidare persontrafiken men att det var pa grund av

ekonomiska skil som persontrafiken var tvungen att laggas ner.

[ samband med att finansiera trafik men framforallt investera i infrastrukturen menar
intervjuperson 8 att det ar svart for en enskild kommun att paverka i en stérre
utstrackning eftersom kommuner inte ar inblandade i kostnaderna. Han konstaterar att
kommuner har en “svagare pdverkansmdjlighet” just pa grund av att de inte betalar. Han
menar dock att det finns undantag; och konstaterar att det i fallet med Stangddalsbanan
finansierades dels med medfinansiering. Han hdvdar dock att det finns en grans for vad
som dr rimligt for kommuner att paverka och vara med i processerna vad galler
infrastruktursatsningar:

“ndgonstans mdste man ju ha en spelplan som dr rimlig och dd kan man prata om

att jdarnvdgar, och vdgar for den delen ocksd- dd dr det inte rimligt att

kommunerna blir indragna fér djupt, for det dr for stora pengar (...) sd vi kan inte

ga in pd den typen av uppgifter ndr det uttryckligen dr statens uppgifter eller
regionen (...)” (Intervjuperson 8, Oskarshamns kommun)

5.2.2. Utveckling genom gods?
Astrid Lindgrens Hembygd som ar en forening och arbetar med landsbygdsutveckling fick
i uppdrag ar 2016 - av kommunerna Nassjo, Eksjo, Hultsfred, Vimmerby, Hogsby och
Oskarshamn - att starta upp ett leader-projekt for jairnvagen Nassjo-Oskarshamn (Astrid
Lindgrens Hembygd, 2018, s. 4). P4 Astrid Lindgrens Hembygds hemsida beskrivs
projektet sahar:

"Projektet drivs i egen regi av Astrid Lindgrens Hembygd i syfte att genom dialog

och pdverkan frdmja bdttre och miljovdnligare transporter fér sdvdl mdnniskor

som varor med jdrnvdgen Ndssj6-Oskarshamn. Mdlet dr dterupptagen

persontrafik och utvecklad godstrafik pd hela strdckan Ndssjé-Oskarshamn.

Projektet dr framtaget i ndra dialog med vdra sex finansidrskommuner, som dven

finns representerade i projektgruppen med en tjdnsteman per kommun” (Astrid

Lindgrens Hembygd, 2019a)
Intervjuperson 4 forklarar i samband med leader-projektet for Nassjo-Oskarshamn att
“det dr ju inte brist pd folk och idéer” men samtidigt att “ndgonstans mdste det liksom bli
mer dn smdprat” och syftar darmed pa att det krédvs ett starkt forsvar for banor pa
landsbygden i konkurrensen med dom stora straken. Intervjuperson 8 forklarar att de pa
Oskarshamns kommun arbetar med ett projekt avseende transporter av gods pa
jarnvagen, att Scania ska kunna lasta hytter pa jarnvagen, och menar att framtiden vad

géller transporter ar oviss men att det anda finns mojligheter med godstrafik:
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"vi befinner ju oss i ett ldge nu som jag tolkar det, att framtidens fléden dr ju lite
oklara. Det handlar ju lite om vad som hdnder med dom hdr
héghastighetsbanorna och hur trafikuppldgget kommer bli ndr dom kommer i
drift... och dd far man ju fraga sig hur banorna upp till Ndssjo ska overvintra (...)"
(Intervjuperson 8, Oskarshamns kommun)
Han menar saledes att sittet att 6vervintra banan ligger i att banan anvénds for godstrafik.
Vidare menar intervjuperson 8 att om godset borjar kéras pd jarnvagen sa betyder det att

jarnvagen “aldrig kommer att Idggas ner” och att det i ndsta steg innebar att det inte finns

hinder for att persontrafiken kan borja kéras pa banan.

5.2.3. Utmaningar for banor pa landsbygden
Intervjuperson 6 menar att det ocksa ar viktigt att landsbygden forses med service - att
det finns en tillgdnglighet till service sa som naraliggande centrum och annat serviceutbud
som kanske inte finns i orten som manniskor bor i, for att boende pa landet ocksa ska ha
ett bra liv. Han menar att frdgan om hur landsbygden fortfarande kan férses med bra
kollektivtrafik behover stéllas. Han forklarar att de omraden dar det ar mycket trangsel
och kapacitetsproblem pa banor samt problematik med milj6 och annat, har lattare for att
fa tillgdnglig kollektivtrafik prioriterad - eftersom "det ger mycket bdttre effekt ndr man
gor sdant pd dom platserna”. Pa landsbygden ar det inte lika mycket trafik och darfor ger
det inte heller en samhallsekonomisk effekt menar intervjuperson 6, diremot konstaterar
han “men det ger ju kvalitet som gér att mdnniskor inte behéver flytta till Stockholm eller
Géteborg”. Vidare menar intervjuperson 6 att det kravs funderingar kring de
berdkningsmetoder som Trafikverket anvédnder:

”(...) dd kan man ju fundera pd dom berdkningsmetoder som vi anvdnder, som dd

gynnar lite, om det dr lite hogre floden, hégre kapacitet samtidigt som du vet dd

storstdderna, gndller ju pd sitt sdtt (...) dd gynnas dom med storstadspaket, for

att inte dom hdr samhdllsekonomiska berdkningarna heller klarar en storstad

(---)” (Intervjuperson 6, Trafikverket)
Han fragar sig darfor hur de ska gora for att finna ett balanseringssystem som kan ta i
beaktning att det ar skillnader mellan landsbygd, lite storre tatorter och storre stader. Han
menar darmed att det finns ett behov av det men att det ar en langsiktig utmaning dar
l6sningen féormodligen finns langt in i framtiden. Intervjuperson 6 och 7 aterkommer
namligen gang pa gang till att samhallsekonomisk effektivitet och samhillsnytta maste
finnas:

“samhdllsnytta mdste det vara (...) dr det lite trafik, dr det lite mdnniskor som

dker ddr, lite nyttjandegrad, alltsa dd blir det ju inte en bra samhdllsnytta (...)”
(Intervjuperson 6, Trafikverket)
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5.2.4. Regionens roll och enskilda foretradares uppdrag
Vad géller den regionala tdgtrafiken menar intervjuperson 8 att enskilda kommuner inte
har nagot sarskilt uppdrag och dessutom att det ar svart for enskilda kommuner att
paverka. Han menar att det ar viktigt att hitta en samverkan dar regionen har en central
roll att ena hela den juridiska regionen, sa att det finns en samstammighet:

"Det helt avgérande dr ju att regionen talar med en rést, och dd menar jag den

juridiska regionen men dven dom 12 kommunerna i vdrt fall (..)”

(Intervjuperson 8, Oskarshamns kommun)
Han menar att “lyckas man inte ena sig, ja dd har man ingen rést alls” och konstaterar
vidare att Kalmar lan har bekymmer med det:

"Kalmar Idn har ett jdttebekymmer med det dd - att man dr sd tydligt delad i en

nordlig och en sydlig del, dd har man inte riktigt samma syn i norra Kalmar Idn

som man har i Kalmaromrddet, och Oskarshamn har ju alltid- ligger ju och

svinger ddr emellan va...” (Intervjuperson 8, Oskarshamns kommun)
Diskussioner och dialoger kan ske pa olika plan, dar olika aktérer men ocksad enskilda
foretradare har olika positioner menar intervjuperson 8. Vad galler Nassjo-Oskarshamn
menar han att det har varit en person som har fort den politiska dialogen med grannlanen,
och forklarar att de pa kommunen har varit beroende av den har enskilda personen. Han
menar saledes att det handlar mycket om engagemang och kompetens hos enskilda
foretradare; att enskilda personer pa hogre nivaer kan driva vidare fragor uppat mot
nationell niva. Intervjuperson 8 ger saledes uttryck for att det handlar om olika positioner
aven i politiska partier:

“det handlar ju ocksd om vilken position man har, alltsd position utifrdn, formell

position i och for sig men ocksd, vilken position man har i dom politiska

konstellationerna i ett politiskt parti. ’Ar man en person man lyssnar pd eller

inte?’ (...) Det récker liksom inte att sitta och skriva en skrivelse, det innebdr inte

att man har kommit fram med budskapet, utan den mdste liksom foljas upp via

personliga kontakter” (Intervjuperson 8, Oskarshamns kommun)
Han menar ddarmed att de personliga kontakterna och informella relationer har stor
inverkan pa hur fragor drivs upp mot nationell niva och aven vilka ingangar som finns till
regeringen. Det dr ocksa viktigt att tjanstemdn pa regionen bevakar olika positioner pa

nationell niva och driver fragor vidare enligt intervjuperson 8.

Den politiska enigheten i regionen ar viktig menar intervjuperson 7, eftersom en
samstammighet till stor del spelar roll for om satsningar ska kunna genomforas. I
exemplet med Nassjo-Oskarshamn kravs att Kalmar lan ar eniga men ocksa gar ihop med

Jonkopings ldn och kommer 6verens om att det ar ett viktigt objekt att satsa pa:
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“mycket handlar ju om politisk enighet, att politiken mdste gemensamt i Kalmar

Idn i det hdr fallet och dven dd ndst ihop med Jénkopings ldn lyckas fa fram att

det hdr dr ett skitviktigt objekt att satsa pd, sd att det far medel i nationella

planen” (Intervjuperson 7, Trafikverket)
Intervjuperson 7 menar dock att det for dom pa Trafikverket 4r utmanande att jobba med
politiken eftersom politiker kan vara lite envisa och ofta tror att Trafikverket kan paverka
mer dn vad dom kan. Han poangterar att Trafikverket inte har ndgot som helst politiskt
uppdrag utan endast ar foretrddare av lanet. Det som Trafikverket gor ar att ta fram
underlag baserat pa en prioriteringsordning beroende pa trafikméngd, behov, gods, med
mera och darefter avgor den 6versta politiken i landet om vad som ska prioriteras men
intervjuperson 7 konstaterar dilemmat att:

“ddr kdnner man vdl frdn politikernas hdll frdn ldnet, sd vill man gdrna hoppas

och tro att vi [Trafikverket] kan ha en lite stérre roll - att vi kan vara lite mer av

dom som kan gd in och bestdmma att 'nu ska det satsas pengar i det hdr Idnet for
det hdr’. Men det dr inte vdran roll.” (Intervjuperson 7, Trafikverket)

5.3. Faktorer for framgangsrik samverkan

For att kartldgga hur aktorer pa olika forvaltningsnivaer uppfattar begreppet samverkan,
och for att kunna undersoka vilka skillnader och likheter som finns i synsatt mellan
aktorer som dels arbetar pa olika offentliga nivaer men ocksa pa olika nivaer inom sina

respektive organisationer, stilldes foljande fraga i samtliga intervjuer:

o "Hur skulle du definiera god samverkan?”

[ intervjustudien aterkommer vissa faktorer till vad god samverkan uppfattas vara, vilket
framst ar forstdelse for varandra som aktérer med olika ansvarsuppgifter. Aven enighet
framtrader som en viktig aspekt. | intervjuerna framkommer dock olika svar (dven om
vissa faller inom ramen for samma teman) pa samma fraga, vilket gor att det darfor kravs

att intervjupersonernas svar presenteras mer ingdende nedan.

Intervjuperson 1 tar bland annat upp vikten av att det finns en fungerande dialog med ratt
personer mellan samverkande organisationer:

”(...) det kan vil kdnnas ibland att det bollas fram och tillbaka och ingen kanske

har ett tydligt dgandeskap i fragan och da tenderar det att ta vildigt ldng tid, sd

det dr vdl en nyckel tycker jag i god samverkan att det finns bra kontaktvdgar och

det dr vdl egentligen att man har en dialog med varandra, att den fungerar

liksom” (Intervjuperson 1, Hallandstrafiken)

Vikten av att kommunicera men framfor allt fértroendeskapande relationer ar dven vad

intervjuperson 8 lyfter som viktigt i en god samverkan:
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”(...) att man har en god kommunikation med dom berérda och att dom

uppfattningar som man har, att dom gdr fram (..) det handlar mycket om

mdnniskan och hur vi fungerar och det bygger mycket pd relationer ndgonstans

(...) fortroende mdste finnas ocksd” (Intervjuperson 8, Oskarshamns kommun)
Intervjuperson 7 menar ocksa att det handlar om sociala relationer och att det ar viktigt
att man i sin roll som aktoér kan “skilja pd sak och person och mandat och ansvar”.
Framforallt anser intervjuperson 7 att grundpelaren i god samverkan ar “forstdelse och
respekt fér varandras roller, uppgifter och mandat”. Aven intervjuperson 5 menar att
forstaelse ar viktigt, samtidigt som kontaktytorna maste fungera:

”(...) man mdste ha férstdelse fér dom olika organisationernas uppdrag och

mandat och sen dr det ju sjdlvklart, dom hdr kontaktytorna eller ddr dom hdr

uppdragen, ansvarsomrdden mdéts - att man hittar ddr sd att det funkar sd

smidigt som mdjligt” (Intervjuperson 5, Region Jonkopings lan)
Men intervjuperson 5 menar ocksa att det behdver finnas en dppenhet och transparens
gentemot varandras roller, vad giller forhéllandet till varandra och férvantningar,
samtidigt som att han lyfter att 6dmjukhet infér de mojligheter och uppdrag som andra
aktorer har ar av stor vikt, dar forstaelsen hanger ihop med att ocksa lara kdnna varandra.
Intervjuperson 2 anser ocksa att lyhdrdhet och forstaelse ar viktigt:

"lyhérdhet, att man forstdr att, alla har ju sina mdl och visioner men att man pd

ndgot sdtt forstdr att andra ocksd har mdl och visioner och liksom, var kan man

mdtas?” (Intervjuperson 2, Jonkopings lanstrafik)
Intervjuperson 2 menar ocksd att man behover hitta en gemensam nidmnare och en
enighet. Vilket intervjuperson 3 ocksa lyfter som en aspekt av god samverkan, att “man
madste vilja dt samma hdll” och menar att det annars blir svart att samverka, diar dven
ambitionsnivan spelar stor roll. Intervjuperson 4 menar att den gemensamma bilden ar
viktig tillsammans med en lyhérdhet:

”(...) god samverkan bygger pd att man har en gemensam bild av vad det dr fér

problem man ska lésa, man mdste vara lyhord men man mdste ocksd i god

samverkan vara 6verens om att man mdste kunna komma till konsensus (...)”

(Intervjuperson 4, Region Jonkopings léan, politiker)
Intervjuperson 4 konstaterar dessutom att nar det finns en lyhordhet och samstdmmighet

att “alla mdste vara beredda att ge och ta och sen hdlla i det”.

5.4. Utmaningar med samverkan

[ samtliga intervjuer poangteras att planering och utveckling for den regionala tagtrafiken
innebar langa och komplexa processer, dir manga aktorer med olika uppdrag ar

inblandade. For att samverkansprocesser ska bli framgangsrika konstaterar
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intervjuperson 5 att det krdvs att olika ansvarsomrdden kan samordnas i tiden och
samtidigt att de olika ansvarsomraden drar mot samma mal. Intervjuperson 5 menar dock
att det ar svara avvagningar som maste goras i samband med dverenskommelser:

“det dr ju dels att dom processerna som man mdste liksom - det dr dels det hdr

att man drar Gt samma hdll och ja, det som dr svdrt dr liksom: vilka strdk ska vi

satsa pd? Var ska vi inte satsa? For pengarna rdcker ju inte till allt. Eller ska vi

géra det liksom lite halvbra éverallt eller ska vi satsa alla pengarna pad ett strdk

och géra det jittebra, sen fdr det andra vara som det dr - det dr ju en svdr

avvigning” (Intervjuperson 5, Region Jonkopings lan)
Intervjuperson 5 menar diremot att for att samverkan mellan de olika
forvaltningsnivderna ska fungera kravs att dom langsiktiga processerna, med kommunens
planering vad gdller exempelvis bostadsplanering och regionens planer med
jarnvagsinvesteringar, kan “takta i varandra” - det vill saga att olika planeringsprocesser
samordnas och verkar tillsammans - och dar de olika parterna sa tidigt som mojligt har
vetskap om vad andra parter ska och kan goéra. Intervjuperson 7 lyfter att stora
utmaningar vad giller samverkan mellan trafikverket, regioner och kommuner ar att de
olika organisationerna “springer i olika tempo”, till exempel att hanteringen for att bygga
nagot nytt ror sig om helt olika tidshorisonter - dar snabbt for trafikverket dr inom tio ar
medan det for en kommun ar betydligt snabbare. En annan utmaning som intervjuperson
7 anser finns idag ar en upplevd bristande kunskap hos aktdrerna om varandras arbetssatt
och roller. Bland annat menar intervjuperson 7 att framférallt politiker kan ha en stark
vilja men bristande kunskap:

“sen finns det ju ibland kanske framférallt tror jag, hos politiken, en- politikerna

har en vildigt stark vilja att dstadkomma ndgot men dom har inte kunskapen om

till exempel, hur olika myndigheter fungerar och agerar utifrdn mandat och sdnt”

(Intervjuperson 7, Trafikverket)
Intervjuperson 6 tar ocksa upp dilemmat att politiken kan ta fram visions- och malbilder
som inte ar realistiska och menar diarmed att det skulle vara bra om politiker ibland
resonerade med Trafikverket innan dom satter upp visioner och mal for att kunna se vad

som ar rimligt att dstadkomma.

Intervjuperson 8 framhaver att det ar av stor vikt att man pa den politiska agendan ar
overens och driver fragor: “man mdste ju hitta den gemensamma ndmnaren fér ndgot man
vill och sd driver man det”. Vidare menar intervjuperson 8, vad giller jarnviagen mellan
Néssjo och Oskarshamn att det maste finnas en gemensam bild och en tro pa att det ar vart
att satsa pa banan - att det skapas starka virden dir banan passerar - och att man
dessutom ar beredd att betala vad det kostar. Med ekonomiska medel menar

intervjuperson 6 att det finns en mojlighet for kommuner att driva sin utveckling, genom
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att bidra med sa kallad medfinansiering - att sddant som Trafikverket i regel inte
finansierar dnda kan bejakas genom att kommuner sjélva lagger in pengar. Intervjuperson
8 syftar daremot pa att lanen ar for sma, att det ar svart ekonomiskt for att lanen ar for
sma: ’for att fda ekonomiska muskler sd@ mdste man vara stérre, men dven dd ur

samverkanssynvinkel sd skulle det ju bli effektivare med det”.

Intervjuperson 4 menar att det ar viktigt att alla inblandade i samverkan maste kdnna sig
som vinnare pa nagot sitt, men samtidigt att det ar en stor utmaning att inte fa nagon att
bli missndjd.

”(...) det dr i princip samma sdtt i Samverkan Sydsverige, ddr mdste alla vinna.

Ska vi fG sex regioner att samverka och dra dt samma hdll s@ mdste alla kdnna att

dom gdr ur det hdr och dr vinnare. (...) jag vet ju det ndr vi gick ihop hdr att det

sdg rdtt bra ut det vi var 6verens om, och dd hade vi dom som hade vildigt stora

dnskemdl och vi enade oss men ndr vi fick utfallet sd var det klart att det var ett

par som var rdtt missndjda- Kalmar var vdildigt missnéjda till exempel.”

(Intervjuperson 4, Region Jonkopings lan, politiker)
Men intervjuperson 4 menar att det &nda ar viktigt att forsoka fa alla inblandade att kidnna
sig delaktiga och konstaterar att det i o©verenskommelser om exempelvis
jarnvagsinvesteringar ar viktigt att framforallt halla ihop ldnet. Intervjuperson 3
Konstaterar att samverkan innebar att “man kanske inte alltid fdr precis som man vill, det
blir ju pa ndgot sdtt ett jamkande, kompromissande (...)”. Vidare siager han att “man madste
ju kompromissa om saker, man mdste fd ihop olika delar till en helhet som passar alla ocksd
pd ndgot sdtt”. Tidigt under intervjun med intervjuperson 8 framkom en liknelse, av den
konkurrensen om pengar som sker for jarnvagsinvesteringar, som "ett spel”:

”Sd det dr ju hela tiden- vad kan man sdga- ndtt slags spel, delvis dr det ju ett spel.

Ndtt slags spel ddr man da flyttar positioner och man ska géra det i ndgot slags

strategiskt tdnk dd, eftersom inget sker ju dret ddrpd, utan det sker ju om tio dr

eller ja (...)” (Intervjuperson 8, Oskarshamns kommun)
Féor att kunna "slass” i den konkurrensen som finns om pengarna till
jarnvagsinvesteringar, menar intervjuperson 4 att det kravs att man ar valdigt tydlig med
hur det bidrar till samhéllets utveckling. En stor utmaning ligger i att det &r manga olika
intressen som ska samordnas menar han:

"Och dd dr det mdnga dimensioner i det, det handlar om persontransporter, det

handlar om godstransporter, det handlar om hdllbar utveckling, det handlar om

lokal utveckling i kommuner och samhdllen och det dr- alltsd sd mdnga bitar som

madste in i den processen och det dr ju det vi férsoker tratta ihop ndr vi gér dom
hdr processerna” (Intervjuperson 4, Region Jonképings 1dan)

Intervjuperson 4 menar saledes att: "hade vi haft obegrdnsat med pengar hade det ju varit
enkelt”.
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6. Analys — samverkan inom regional tagtrafik

Hdr analyseras resultaten frdn intervjuerna och dokumentation sG@ som rapporter och

utredningar med uppsatsens teoretiska ramverk.

6.1. Samstammighet — drivkraft for utveckling

Fran resultatet av intervjustudien framgar att bada tva exemplen, som denna
undersokning utgar ifran, ar jarnvagsstrackningar pa landsbygden dar det ar glesa
befolkningsstrukturer och litet resandeunderlag. I strackningen Halmstad-Nassjo, som
ocksa delas av pa sa sitt att vissa tag istillet kor till Jonkoping, satsas idag resurser pa att
oka resandet genom ett tredrigt projekt - som &dr en testperiod for att infora diverse
atgarder. Resultatet av intervjuerna pavisar uppfattningen om en gemensam vilja att 6ka
resandet pa banan och en forstdelse om att det behover goras nagot at banan. Ingen
namner dock detta utan att nimna utmaningar for att 6ka resandet eftersom banan har ett
lagt resandeunderlag. Det satsas ocksa pa buss i ungefir samma stricka - vilket kan vara

ytterligare en utmaning i att 6ka resandet pa jarnvagsbanan.

Det tredriga projektet, som syftar till att 6ka resandet, 4r dock en mdjlighet i att forsoka
astadkomma en positiv utveckling - dar olika aktorer agerar tillsammans, i projektform
(samverkar) for att gora denna forandring. Detta ar till exempel vad Holmberg och Hultén
(2018) lyfter som en viktig faktor i samverkan; att det finns ndgot som kraver att aktorer
agerar tillsammans i en samverkan. Det behover ocksa i en samverkan finnas ett behov av
att aktorer ser virdet av andra aktorers bidrag, till att astadkomma forandringar,
samtidigt som det behover finnas en vilja till att delta i dialog for att en samverkan ska

komma till stand. (Holmberg & Hultén, 2018).

Resultatet av intervjustudien pavisar dock i exemplet med jarnvigen Nassjo-Oskarshamn
att det finns en avsaknad av en gemensam vilja for vad som ska hianda med strackan.
Eftersom det idag inte gar persontrafik pa strackan, pd grund av bristande
resandeunderlag och bristande skick pa jarnvégen, fordras en politisk vilja och enighet
kring satsningar pa jarnvagen. Holmberg och Hultén (2018) understryker att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna idag har en central roll i strategiska utvecklingsfragor,
genom kollektivtrafiklagen som tradde i kraft ar 2012. I trafikférsorjningsprogrammet for
Kalmar ldn (2013) saknas dock strategier fér vad som bor hdanda med jarnvagen Néssjo-
Oskarshamn. Detta kan bero pa att Kalmar lan istillet satsar pa andra strak, vilket framgar

fran resultatet av intervjustudien.
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[ undersokningen framgar daremot att det finns en vilja underifrdn om att satsa pa
jarnvagen Nassjo-Oskarshamn; i form av ett leader-projekt vill olika aktorer driva
utvecklingen av jarnvigen genom att godstrafiken utvecklas och persontrafiken
aterupptas. Litteraturgenomgangen framhaver att olika former av
samverkanskonstellationer skapas och utvecklas i takt med att samhaillet férandras.
Hooghe och Marks (2002) menar till exempel att en typ av samverkansstruktur, Typ II, dar
myndigheter och aktérer samverkar i projekt eller partnerskap har en mer flexibel design-
struktur. Denna struktur kan jamforas med leader-metoden, som innebar att offentlig,
privat och ideell sektor tillsammans gar ihop i ett lokalt parternskap och bildar en lokal

utvecklingsgrupp - LAG, Local Action Group (jordbruksverket, 2019a).

Syftet med leader-metoden 4r att manniskor (boende, smaféretagare, foreningar, etcetera)
ska kunna driva och paverka utvecklingen i sin bygd genom att en utvecklingsstrategi tas
fram i ett sarskilt geografiskt omrade (jordbruksverket, 2019a). Leader-metoden ar en del
av EU:s utvecklingsarbete och syftar till att skapa mojligheter till konkurrenskraftiga och
foretagsamma losningar. Lokalt ledd utveckling (jordbruksverket, 2019a) beskriver att det
ar ett underifranperspektiv (lokal niva) som ska kombineras med ett ovanifranperspektiv
(regional och nationell niva). Tanken med leader-metoden &r att det ska skapas hallbara
l6sningar som utgar fran ett helhetstiank - dir ekonomiska, sociala, kulturella och

miljomassiga faktorer lankas samman.

[ intervjustudien framgar att aktorer kan ha hoga ambitioner och starka viljor for att fa
exempelvis upprustning av jairnvag, men att det ocksd kravs att kommuner och regionala
kollektivtrafikmyndigheter maste ha ekonomiska muskler for att driva igenom sina
ambitioner. Under en intervju framkommer uppfattningen om att det ar svart att
finansiera infrastrukturinvesteringar eftersom ldnen ar for sma. Till exempel menar
intervjuperson 8 att det skulle vara lattare att fa ekonomiska muskler om ldanen skulle vara

storre.

I resultatet av intervjuerna framgar ocksa att det maste finnas ekonomiska resurser for att
bekosta trafiken och att trafikeringen av tdg maste vara lonsam. [ utredningen om
jdrnvdgens organisation (SOU 2015:110) konstaterar forfattaren Gunnar Alexandersson att
tagtrafik ar dyrt i forhdllande till utbudskilometer. Aven om tig ar viktigt ur ett
tillganglighetsperspektiv, vad galler exempelvis arbetsmarknad, och det finns ett behov av
kollektivtrafik i ett hallbart resande, svaras inte kostnadsokningen for tdgresandet med en
lika stor resandedkning. Intervjuperson 5, i intervjustudien, podngterar till exempel att

ekonomin har stor betydelse i en utveckling av den ldanséverskridande tagtrafiken. Han
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menar att vardera parter i en samverkan behover ha ekonomi for att kunna finansiera

tagtrafiken och att det dartill behover finnas 6verenskommelser, vilja och samstammighet.

Intervjuperson 4 menar att anledningen till att de (Region Jonkopings 1an) kunde driva
fragan om upprustning i form av elektrifiering av Y:et var pd grund av medfinansiering
fran flera kommuner tillsammans med regionen. Finansiering av den statliga
infrastrukturplaneringen ges genom EU-medel, bidrag och andra avgifter men
medfinansiering fran regioner och kommuner dr en mycket vasentlig del i att statlig
infrastruktur kan finansieras (Trafikverket, 2018, s. 25). Intervjuperson 4 tar ocksa upp
att en ytterligare aspekt i att upprustningen kan genomféras ar tack vare

overenskommelsen i samverkansorganet Regionsamverkan Sydsverige.

Regionsamverkan Sydsverige har tagit fram ett positionspapper dir de beskriver att malet
och syftet med samverkansorganet ar att “skapa en grund for ékad tillvixt i Sydsverige i
ekonomiskt, ekologiskt, kulturellt och socialt hinseende. Grunden for denna ambition ska
vara en strdvan efter en helhetsorienterad och ldngsiktigt hdllbar utveckling i Sydsverige och
i Sverige.” (Regionsamverkan Sydsverige, 2016). 1 positionspapperet finns det tre
prioriteringar som de sex regionerna (Blekinge, Halland, Kalmar, Kronoberg, Jonképing
och Skadne) har kommit 6verens om - vilka ar 1) interregional tillgdnglighet, snabb
utbyggnad av stambanor. 2) sammanknutet Sydsverige, utveckling och underhdll av
befintlig jarnvag. 3) konkurrensmdssiga och hdllbara godstransporter, Okad
transportkapacitet for naringslivet. Utifran detta vill Regionsamverkan Sydsverige starka
regionerna i sodra Sverige och menar att detta bor tas som “utgdngspunkt i statens
planering av infrastrukturen for aren 2018-2029” (Regionsamverkan Sydsverige, 2016, s.

2).

6.2. Medfinansiering — samverkan i forhandling

[ Medfinansieringsutredningen (SOU 2011:49) beskrivs fem olika satt att samverka inom
transporter; den vanligaste och enklaste formen beskrivs vara remissyttrande. Nasta steg
beskrivs vara dialog, som oftast forekommer nar frekvent kontakt mellan olika parter
behdvs och dar parterna i tidigt skede kan diskutera fragor. Gemensamma projekt kan
etableras for att hantera gemensamma fragor mellan olika aktorer for att astadkomma
helhetslésningar. De tva sistndmnda samverkansformerna som beskrivs i utredningen ar
forhandling och férhandling med inslag av medfinansiering. Skillnader mellan dessa
forhandlingsformerna ar att i ena fallet tas endast ett forhandlingsunderlag fram som ska
redovisa konsekvenser av olika ldsningar, medan det i sista fallet sker med hjilp av att

finansiella resurser laggs in och darmed har patagliga effekter pa slutresultaten (SOU
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2011:49, s. 17-18). Medfinansiering mdojliggor sdledes for ett forhandlingslage dar
investeringar for infrastruktur samlas som en gemensam angeldgenhet och dar
investeringen sannolikt blir battre dn om vardera parter skulle driva sina egna
investeringar - vilket de ekonomiska medlen oftast inte racker till (SOU 2011:49, s. 164;
Trafikverket, 2018, s. 35).

[ teorin om vad samverkan ar lyfts bland annat att det innebar att interaktioner mellan
sjalvstandiga aktorer sker genom formel och informell férhandling (Thomson & Perry,
2006). Daremot menar Hrelja et al (2016) att en god samverkan snarare praglas av
samhandling an forhandling, dar intressegemenskap (jfr Lindberg, 2009) mellan
sjalvstandiga aktorer star i fokus. Hrelja et al (2016) syftar pa att forhandling handlar om
att organisationer samverkar for att konkurrera med andra. Fran resultatet av
intervjustudien framgdr att det finns en konkurrensyta i systemet for
jarnvagsinvesteringar. Det handlar om att regioner ska "vinna kampen” om pengarna i den
nationella planen for att kunna fa till investeringar. Intervjuperson 4 forklarar till exempel
att elektrifieringen av Y:et konkurrerade med upprustningar, nybyggnationer och andra
banor i bland annat storstider som Goteborg och Stockholm. I den har konkurrensen
maste det forutom betalningsvilja och -formdga ocksd finnas tydliga motiv for en

samhallsekonomiskt l6nsam trafik.

[ foretagsvarlden anses till exempel samverkan vara betydelsefull eftersom det fungerar
som ett verktyg for att konkurrera mot andra - som en forhandlingsmetodik — medan det i
offentlig sektor ofta ar ett krav pa samverkan pa grund av delat ansvar for samhéllsservice
(Lindberg, 2009). Vad giller kampen om de nationella resurserna for
jarnvagsinvesteringar tenderar det finnas bade krav pa samverkan och vara en taktisk
metod for att konkurrera mot andra investeringsobjekt. Trafikverket (2018, s. 35) lyfter
att det finns risker med forhandlingsplanering, eftersom fokus istallet kan flyttas fran en
langsiktighet for strategisk utveckling av transportsystemet till att istéllet fokusera pa
vilken part som kan medfinansiera till investeringar och diarmed har storst
betalningsformaga. Forhandlingar kan medféra att analyser for langsiktigt hallbara
l6sningar avseende infrastrukturinvesteringar kan komma i skymundan eftersom det blir
ett tryck pa att det ska goras snabbare Overenskommelser om investeringar:
"Forhandlingen kan leda till att ndgot byggs, men fragan dr om det ar ’ratt’ investeringar

som gors ur ett langsiktigt perspektiv” (Trafikverket, 2018, s. 35).

Under en intervju framkommer att det strategiska arbetet for att driva
utvecklingsfragorna vad giller jarnvagsinvesteringar kan liknas vid att vara ett slags spel,

dér positioner flyttas. Det vill sdga att det finns olika stallningar i ett hierarkiskt system for
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vem som kan paverka vad. Det framhavs dven i resultatet att det finns en politisk oenighet
i Kalmar lan for vilka satsningar som resurser ska laggas pa. Intervjuperson 8 menar att
det beror pa att Kalmar ar ett Ian som tydligt 4r uppdelat i en sydlig del och en nordlig del.
Det framkommer diremot ocksd att det inte finns hur mycket ekonomiska medel som
helst att lagga pa investeringar och att det maste goras svara avvagningar fran regionalt
hall om hur pengarna ska fordelas - om det ska laggas lite resurser 6verallt och allt blir
"halvbra” eller om alla pengar ska satsas pa exempelvis ett strak och det blir "jattebra”.
Detta kan jamforas intressekonflikter som litteraturen lyfter; att de olika organisationer
som samverkar eller avser att samverka har olika satt att se pa problem och ldsningar -
vilket ocksa kan leda till brister vad giller inflytande (Lindberg, 2009). Intervjuperson 8
lyfter till exempel att de som kommun (Oskarshamns kommun) inte har lika starka
paverkansmoijligheter som ldnet har eftersom kommunen inte dr med och finansierar i
investeringar for jarnvag, han menar ocksa att det ar sa pass mycket pengar det handlar

om att det inte ar meningen att kommunen ska bli indragen for djupt i det.

[ utredningen om medfinansiering av transportinfrastruktur (SOU 2011:49) beskrivs att
medfinansiering innebar en mer jambordighet i maktrelationer mellan parter i samverkan
for investeringar. Utredningen forklarar att kommunen far stoérre mojligheter till
inflytande om de ocksd ar med och ansvarar for finansieringen - det blir ett
forhandlingslage som gdr fran att vara distributiv till integrativ. Det vill sdga att
forhandlingen istallet blir virdeskapande an fordelande - att det skapas "vinna-vinna”-
l16sningar istéllet for "vinna-forlora”- 16sningar (SOU 2011:49, s. 19). Vilket ocksa framhavs
i intervjustudien om till exempel samverkansorganet Regionsamverkan Sydsverige dar
overenskommelser mellan ldnen innebar att alla parter behover kidnna sig som vinnare pa

nagot satt. Det vill sdga att det ar ett kompromissande med "ge-och-ta”-perspektiv.

[ en forhandling med inslag av medfinansiering skapas saledes forutséttningar for ett
vardeskapande mellan inblandande parter men da behéver det finnas ett beroende mellan
parterna och en férhandling som kan mynna ut i 6msesidiga vinster (SOU 2011:49, s. 165).
Hrelja et al (2016) och Paulsson et al (2018) menar att samverkan ar nar émsesidigt
beroende aktorer gar fran att agera sjalvstandigt till att agera samfallt for att uppna
gemensamma mal i forsok att losa problem. Beroende mellan aktorer och en émsesidighet
ar darmed nyckelbegrepp som till stor del beskriver en samverkansform utifran

forhandlingsperspektivet dar parterna dr med och bidrar med ekonomiska resurser.
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6.3. Olika aktorer — olika roller, ansvar och uppdrag

For att astadkomma en hallbar omstallning av transportsystemet maste exempelvis olika
styrmedel samordnas - och olika styrmedel ansvaras av olika aktérer pa olika
forvaltningsnivaer (Holmberg & Hultén, 2018). Trafikverket (2018) menar att vilka roller
som respektive aktor har vad galler styrmedel behover fortydligas; att det idag brister i
kunskapen om hur styrmedel (exempelvis ekonomiska och administrativa) kan paverka
resande och pa vilket satt styrmedel ska planeras for. Aktorer pa nationell, regional och
lokal niva maste saledes samverka i ndtverksliknande former for att skapa forutsiattningar
till en effektiv planering av transportsystemet - vilket medféor en komplex
sammansattning av olika relationer (Paulsson et al,, 2018). Anledningen till att samverkan
i natverk ar komplext kan forklaras av att organisationer ofta ses som enheter med
sarskiljande granser (Lindberg, 2009; Lofstrom, 2010). Trafikverket (2018) konstaterar
till exempel att systemgranser, i en 6vergripande planering av transportsystemet, behéver
utvidgas for att olika atgirder och styrmedel ska kunna integreras med planeringen for
infrastrukturen, eftersom det annars riskeras att skapas samhallsekonomiskt ineffektiva

l6sningar.

[ processen for att forsoka oka resandet pd HNJ-banan (det treariga projektet) ar
marknadsforingen av trafiken en viktig aspekt som lyfts upp i undersokningen. I resultatet
av insamlade primardata, vad giller marknads- och informationsinsatser, framhdvs att
samarbete och dialog mellan kommuner och kollektivtrafikmyndighet (och &ven
trafikorganisator) ar en nodvandighet och ocksd nagot som Hallandstrafiken och
kommunerna arbetar med. Ddremot framkom under en intervju att det finns mycket som
behover forbattras vad giller marknadsforingen av trafiken; att det framforallt finns en
otydlighet i hur kommunikationen utat mot kunderna ser ut och en otydlighet i vem som

ska ta ansvar for kommunikationen av trafiken.

[ de flesta intervjuer som genomfordes i den hir studien framkommer att det ar
utmanande med de ldnga och komplexa processer som planering och utveckling for
regional tagtrafik innebar. Det framgar till exempel att de olika aktérer som ar
inblandande i processerna for jarnvagstrafik har olika tempo i planering, dar Trafikverket
har langre planeringshorisonter dn vad exempelvis kommuner har. Intervjuperson 5
menar att det da ar viktigt att dessa olika langsiktiga processer kan samordnas for att det
ska kunna skapas sa effektiv planering sa mojligt. For att det ska vara mojligt kravs darfor
att de inblandade parterna har forstdelse och respekt fér varandras uppdrag,
ansvarsomraden och roller - vilket framkommer bade i litteraturen och fran

intervjustudien. Aven fortroendeskapande dialog och tillit mellan deltagare i samverkan &r

53



viktigt dar engagemang och gemensamma malformuleringar star till grund for ett
samfalligt agerande (Lindberg, 2009; Hrelja et al, 2016; Holmberg & Hultén, 2018). De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna bér dock ha en vasentlig roll i att styra en

samverkan som verkar for en utveckling av kollektivtrafiken (Paulsson et al.,, 2018).

Framtagande av trafikforsorjningsprogram ska ske i samrad med saval offentliga som
privata aktorer. [ trafikforsérjningsprogram ska mal anges for hur resandet ska utvecklas i
lanet. De mal som anges tenderar dock att inte séllan att std i konflikt med andra mal pa
lokal eller nationell nivd (Holmberg & Hultén, 2018); som till exempel i kommuners
oversiktsplaner eller i den nationella planen. Det framkom under en intervju att politiken
ofta kan ha orealistiska visioner och malbilder som inte stimmer Overens med vad
exempelvis Trafikverket kan astadkomma. En intervjuperson lyfter bland annat att
politiker ofta har starka viljor men kanske inte alltid har forstaelse for olika aktorers roller
och paverkansmadjligheter. Intervjupersonen forklarar att det formodligen beror pa en
bristande kunskap hos vissa politiker, for olika arbetssatt och roller som inblandade

parter i samverkansprocesser for utveckling av regional tagtrafik har.

[ arbetet for att ta fram ett trafikférsorjningsprogram ar det till exempel viktigt att det fran
borjan skapas forutsittningar for Kkontinuerligt samrad, vilket ska genomsyras av
delaktighet, 6ppenhet och fortroende (Sveriges Kommuner och Landsting, 2015, s. 12).
Intervjustudien pavisar dock att det behovs forbattringar vad giller dialog i tidiga skeden

mellan politiker och Trafikverket, dar visioner och malbilder bor formuleras gemensamt.

Som framgar av resultatet ar Trafikverket en viktig part som aktérer maste samverka med,
for att fa till stdnd en utveckling av regional tagtrafik. Trafikverket har daremot inget
politiskt mandat att utféra uppgifter. Intervjuperson 6 forklarar till exempel att
Trafikverket kan upplevas vara en part som bromsar processer - men menar att de inte ar
en bromsande part utan snarare att det dr system och rutiner som ar valdigt val
definierade och didrmed paverkar vad som kan utféras och inte. Gunnar Alexandersson
havdar i utredningen om jarnvagens organisation (SOU 2015:110, s. 368) att Trafikverkets
organisation idag inte "ger tillrackliga forutsattningar for myndigheten att utféra sina
uppgifter”, vad giller fragan att Trafikverket ansvarar for bade vig och jarnvag i en
overgripande organisering. Han menar att det finns en otydlighet hos Trafikverket om
ansvaret kring den trafikslagsovergripande organiseringen, och att det darmed kravs en
oversyn av en organiseringsmodell dar Trafikverkets ansvarsfordelning, mandat och

arbetsuppgifter behover fortydligas.
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7. Diskussion

I det hdr avsnittet diskuteras studiens resultat och undersékningens frdgestdllningar

besvaras. Aven en kritisk diskussion kring metoder och avgrdnsning gors.

7.1. Mojligheter och problem med samverkan i tva exempel

Undersokningens forsta fragestallning “Vilka mdjligheter och problem med utgdngspunkt i
samverkan finns eller har funnits i de tvd exempel som studeras?” behandlar bada de
exempel pa jarnvagarna som stracker sig pa landsbygden med utgangspunkt fran Néssjo.
Det ar dels jarnviagen mellan Halmstad och Nassjo (dar ocksa strackan mellan Vaggeryd
och Jonkoping behandlas i intervjustudiens resultat). Dels ar det jarnviagen mellan Nassjo

och Oskarshamn, dar det idag endast gar persontrafik pa vissa delar av strackan.

7.1.1. Halmstad-Nassjo

Mojligheter med samverkan som har identifierats i exemplet Halmstad-Nassjo, handlar
framforallt om det tredriga projektet som syftar till att 6ka resandet pa banan - dar
aktorer fran framforallt regional och kommunal sektor samverkar i projektform.
Intervjustudien visar att det har funnits en politisk vilja att genomfora atgarder och att det
idag finns gemensam vilja till att utveckla tagtrafiken pa banan. Intervjustudien visar
daremot ocksa att det ar problematiskt vad giller ansvarsférdelning och tydlighet i roller
for marknadsforingen av trafiken. Det finns inga faststillda angivelser om vilken aktor i
projektet som ska ansvara for marknadsforingsatgarderna och hur kommunikationen ut

till resenarer ska se ut.

En annan mojlighet inom ramen fér samverkan om utveckling féor HNJ-banan galler
strackan i Region Jonkopings 1an som ska rustas upp, det vill sdga elektrifieringen av
strackan mellan Varnamo och Nassjo, samt Vaggeryd och Jonkdping. I processen for att fa
till upprustning visar intervjustudien att medfinansiering har méjliggjort for detta samt att
det skett oOverenskommelser i samverkansorganet Regionsamverkan Sydsverige. I
medfinansieringsutredningen (SOU 2011:49) framgar att férhandling med inslag av
medfinansiering, som beskrivs vara en samverkansform, har stora effekter pa att
infrastruktursatsningar kan genomforas. Litteraturen pekar daremot pa att samverkan
som praglas av forhandling handlar om konkurrens, och att aktorer férsoker vinna
fordelar genom att samverka i féorhandling. Hrelja et al (2016) menar att samverkan
istallet bor praglas av samhandling, som grundas i bland annat ett 6msesidigt fortroende

och forstdelse for olika aktorers drivkrafter.
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Ett annat problem - som lyfts upp i intervjustudien - kopplat till att 6ka resandet pa
jarnvagsbanan Halmstad-Ndassjo, ar att det kors buss ungefir samma strdacka. Detta
innebar att det kan bli problematiskt att 6ka antalet tagresendrer - vilket ar syftet med
samverkansprojektet pa tre ar. Foljande visar sdledes pa en brist i samverkan mellan
trafikslagen da de konkurrerar om samma resenérer. Och i intervjustudien podngteras att
det blir dyrt att finansiera bade buss- och tagtrafik samtidigt. Anledningar, som
framkommer fran intervjustudien, att jarnvagen “halls vid liv’ genom tagtrafik ar att
moijliga framtida transportfloden (hoghastighetstdg) kan paverka jarnvagen. Utifran detta
resonemang kan konstateras att manga olika faktorer kan paverka en samverkan, som i
detta fallet nar syftet med samverkan ar att 6ka antalet tagresenirer men det samtidigt

finns motverkade faktorer som paverkar utvecklingsarbetet negativt.

7.1.2. Nassjo-Oskarshamn

Mojligheter i jarnvagsstrackningen mellan Nassjo och Oskarshamn handlar framst om
drivkrafter underifran - att kommunerna Nissjo, Eksjo, Hultsfred, Vimmerby, Hégsby och
Oskarshamn tillsammans samverkar i ett leader-projekt for att fa till utveckling for
infrastrukturen pa banan. Det beror fraimst godstrafik pa banan och det framkommer i
intervjustudien att det finns mdojligheter for banan att pa sikt utvecklas till att ocksa
persontrafik kan koras dar. Det dr daremot problematiskt att det inte finns en enad
politisk vilja till att satsa pa banan. I intervjustudien framhavs att det beror pa att regionen
dels ar uppsplittrad och for att de ekonomiska musklerna ar for sma. Eftersom det ar dyrt
att finansiera jarnvagsinfrastruktur och tagtrafik finns det en hég konkurrens om var

pengar ska laggas.

Det ar ocksa problematiskt att drivfragor ar beroende av enskilda individer; i
intervjustudien pavisas att det finns informella konstellationer mellan olika "viktiga”
personer som har olika stora paverkansmdojligheter - att det ar ett politiskt spel. Detta
indikerar att det finns en starkt inbyggd konkurrenskraft i systemet dar det blir en tavling
om pengarna. Detta bekriftar ytterligare teorier om att det ar en forhandlingsplanering

dar den med storst formaga och vilja att kunna betala "vinner”.

[ exemplet Ndssjo-Oskarshamn finns det ett 6vergripande problem vad galler samverkan,
som kan forstas och forklaras genom litteraturen. Samverkan handlar i grunden om att
olika aktorer behover agera tillsammans kring nagot for att nd gemensamma mal; i
exemplet Nassjo-Oskarshamn finns det inte ett gemensamt mal utan snarare ett mal och
en vilja som drivs underifrdn men som inte svaras upp ovanifran. Det ar siledes olika

viljor och drivkrafter som drar at olika hall - vilket gor att en grundliggande samverkan
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egentligen inte existerar. Utifran detta resonemang kan det darfor ses som att detta

exempel var ett daligt exempel pa samverkan.

Sarskilt intressant ar att studiens bada exempel jamfors eftersom det finns jambordiga
faktorer som dr gemensamma for bada jarnvagsstrackningarna men dar det finns en tydlig

skillnad i drivkrafter, ekonomiska férutsattningar, satsningar och politisk vilja.

7.2. Olika aktorers uppfattningar om samverkan

Foljande fragestallningar stilldes ocksa upp: “Vilka uppfattningar om samverkan
forekommer hos olika inblandade aktérer i utvecklingsarbete for regional tdgtrafik?” och
"hur stdmmer detta 6verens med teorier om samverkan?”. Fragestallningarna utgar darmed
ifran uppfattningar fran inblandade aktérer i de bada exemplen. De tre
forvaltningsnivaerna; nationell nivd, regional niva och lokal niva finns representerade
genom att respondenter fran Trafikverket, regionala kollektivtrafikmyndigheter (en
politiker, en tjinsteman och representanter fran tva olika lanstrafikbolag) samt
kommuner medverkade i intervjuer. Syftet var att undersdka om det skiljer sig i hur olika
aktorer uppfattar arbete med samverkan och hur val dessa uppfattningar har en teoretisk

forankring och stimmer med tidigare forskning.

Fragan ar uppbruten i tva olika teman (faktorer for framgangsrik samverkan och
utmaningar for samverkan) for att konkretisera fenomenet samverkan. Fran
intervjustudien ar den mest framstdende faktorn for en val fungerande samverkan att det
finns en vilja att driva fragor, vilket ocksa stimmer med vad litteraturen beskriver om
samverkan - att det maste finnas en vilja att ga at samma hall och vilja till dialog. I
intervjustudien lyfts bland annat faktorer som enighet, att vara 6verens och att ha en
gemensam bild av det som ska dstadkommas for en framgangsrik samverkan. Detta kan
oversattas med begreppet samstammighet, vilket ocksd ar narbesldktat med begreppet
konsensus. Detta stdimmer 6verens med vad litteraturen beskriver om samverkan nar det
handlar om intressegemenskap och inte en intressekonflikt. Aven faktorer som forstielse
och 6dmjukhet for varandras uppdrag och mandat, fortroende mellan parterna samt att
samverkansprocesserna praglas av lyhordhet, 6ppenhet och transparens ar vad

respondenterna i intervjustudien lyfter och dven vad litteratur om dmnet beskriver.

Utmaningar med samverkansprocesser i en utvecklad regional tagtrafik ar dock att det ar
langa processer som praglas av en komplex sammansittning av relationer och
ansvarsomraden. Detta lyfts i intervjustudien som en svar utmaning; de olika inblandade
aktorernas roller och ansvar behdver samordnas i tiden och det &ar viktigt att

planeringsprocesserna kan samordnas och inte dras at olika hall. Detta svarar ocksa pa
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uppsatsens fragestdllning utifran ett diskussionsperspektiv: “Vad krdvs fér en bdttre
samverkan mellan aktérer pad olika forvaltningsnivder fér en utvecklad regional tdgtrafik?”,
dar det tidigt kravs att olika aktorer tar ansvar for att deras uppdrag och roller samordnas
i planer och mal. Exempelvis ar det viktigt att olika styrmedel samordnas for att kunna
paverka det hallbara resandet, att kommunernas bostadsplanering samordnas med de

regionala infrastrukturinvesteringarna och med hur trafikeringen ska se ut i fardigt skede.

[ studien framgar ocksa uppfattningar om en bristande kunskap idag, framforallt hos
politiker. Det kravs en politisk vilja for att fa till stand en samverkan for utveckling av den
regionala tagtrafiken, men det kriavs ocksa att politiker forstar och respekterar olika
myndigheters uppdrag och mdjligheter att paverka utfall - som till exempel vad som ar

Trafikverkets uppdrag och vad de har féor mandat att utfora atgarder.
7.3. Kritik och begransningar i studien

7.3.1. Studiens avgransning

Studien avgransades till att omfatta den regionala tdgtrafiken inom spektrumet
kollektivtrafik. Anledningen ar att studien har utgatt fran Nassjo och eftersom orten ar en
nationellt viktig ort ur jarnvagssynpunkt valdes att titta narmare pa samverkan inom
specifikt den regionala tagtrafiken. Studien hade kunnat involvera ett bredare perspektiv
dar exempelvis tdg och buss hade kunnat jamféras for att fa en mer nyanserad bild av
samverkan inom ramen for utveckling av kollektivtrafik - eftersom fokus fran borjan har

varit att titta pa persontrafik och hallbara transporter.

Det finns mycket som hindrar att tagtrafiken kan eller eventuell ska utvecklas pa just
dessa platser som studien fokuserar pa, eftersom det ar jarnvigar som striacker sig pa
landsbygden - det ar dyrt att finansiera jarnvag och tag, och detta ar platser med relativt
liten befolkning. Med detta i atanke hade studien istallet kunnat fokusera pa tagtrafik i
mer befolkningstdta strukturer dar det finns behov av att utveckla tagtrafiken ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Det dr diremot intressant att dra lidrdomar av hur
satsningar for tagtrafik ser ut pa landsbygden - det vill sdga hur den kan och bor utvecklas

ocksa pa landsbygden, vilket denna studien i viss man synliggor.

Denna uppsats ar ocksa avgransad till att omfatta samverkan utifran ett styrande
perspektiv; hur sociala strukturer fungerar och vilka problem som ar kopplat mellan
sociala relationer och utvecklingen av kollektivtrafik. Eftersom uppsatsen har som
utgangspunkt att samverkan ir en nodvandighet fér en omstillning till hallbara
transporter hade uppsatsen kunnat behandla dmnet om omstédllningen i storre

utstrackning.
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7.3.2. Intervjuer och urval av respondenter

D& urvalet av respondenter formedlades via Néssjo kommun kan det finnas en risk att
resultatet av undersokningen har paverkats i den man att vissa av respondenterna har
kontakt med varandra och darfér kan ha varit restriktiva med sina svar. Syftet med
undersokningen har dock inte varit att peka ut ndgon part utan att ge en beskrivande bild
av de bada exemplen som studerats for att synliggéra problem och mdéjligheter som kan
uppsta i samverkansprocesser avseende den regionala tagtrafiken. Det ar en styrka i
undersokningen att alla tre forvaltningsnivder representeras i intervjuer, dar
respondenter fran  Trafikverket, regionala kollektivtrafikmyndigheter = (&ven
lanstrafikbolag) och kommuner har medverkat. Samma respondenter medverkade ocksa
till att ge sina egna uppfattningar och synsatt pa samverkan - vilket skapar ytterligare

forstaelse for vad som ar viktigt for just dem i en samverkan.

Samverkan ar komplext, vilket har forstirkts under studien, och beroende av sociala
relationer - det innebar att det ocksa ar viktigt att lyfta fram enskilda individers tankar
och attityder gentemot samverkan snarare dn att utga fran ett allmant perspektiv om vad
samverkan dr. Detta dr en aspekt som varit efterstravansvart att dstadkomma under tiden
for studien. Det riktas dock ofta kritik mot kvalitativa studier om att det blir ett subjektivt

tyckande och tdnkande fran ett begrinsat urval individer.

For att fa ett mer fylligt material hade flera aktérer kunnat intervjuats, vilket mojligen
hade paverkat resultatet; flera perspektiv hade kunnat synliggéras eller materialet hade
kunnat forstirkas ytterligare genom att flera aktérer mdjligtvis kunnat bekrafta samma
resultat. Syftet med studien har dock inte varit att gora en generalisering av problem eller
mojligheter med samverkan, eller att uppge ett "recept” for en framgangsrik samverkan,
utan snarare att forstd samverkan i en specifik kontext och hur samverkan som fenomen

yttrar sig i "verkligheten” jamfort med hur samverkan beskrivs pa ett teoretiskt satt.

Jag hade i rollen som intervjuare kunnat ga in mer pa detaljer och forsokt ga in mer pa
djupet i intervjupersoners resonemang. Detta skulle kunnat tillfért mer kvalitet i
intervjuunderlaget. Kvaliteten i intervjuerna beror mycket pa fragornas utformning -
huruvida det var ledande fragor och riktade fragor for en specifik person. Mer
noggrannhet i intervjuférfarandet, mer kunskap infor intervjuer och andra formuleringar
av fragorna (mer forstdeliga eller mindre ledande) hade kunnat efterstravats. Under
intervjuforfarandet uppkom insikter om att intervjuguiderna behévde kompletteras och
dndras vilket har medfort att intervjuguiderna till viss del har anpassats efter

intervjupersonen.
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Under processens gang nar fler intervjuer hade genomforts upptacktes vilka fragor som
var mer lattforstaeliga och vilka som fungerade mindre bra - vilket dr anledning till att
intervjuguider under tidens gang har dndrats och anpassats till respondenterna. Detta kan
ha varit en nackdel da fradgorna berdr samma saker men utifran olika perspektiv och att

materialet pa grund av detta kan upplevas spretigt.

60



8. Slutsatser

Syftet med den hdr undersokningen har varit att forstd samverkan inom ramen for
utvecklingsarbete med regional tagtrafik. Tidigare forskning om samverkan for
kollektivtrafik visar att det dar komplext att samverka. Den hdr studien bekraftar att
samverkan som styrform inom ramen for tagtrafik ar komplext - bade den teoretiska
referensramen och resultatet fran undersokningen pekar pa detta. Féljande slutsatser kan

dras fran denna studie:

o For att samverkan for en utvecklad jarnvag och tagtrafik ska ordnas maste det
finnas politisk enighet, gemensamma ambitioner och vilja till att driva
jarnvagssatsningar. For att f igenom satsningar krédvs en stor mangd ekonomiska
medel och en forvarbarhet for en samhéllsekonomisk lénsamhet.

e Férhandling med inslag av medfinansiering skapar mojligheter till en samverkan,
ett forhandlingslage, for att fA mindre infrastrukturinvesteringar att konkurrera
med andra storre objekt (med storre samhéllsekonomisk lonsamhet). Litteraturen
framhaver dock att samverkan snarare bor praglas av samhandling dn férhandling.

e Pagrund av att olika aktdrer har olika planeringshorisonter, dar planering och
utveckling av jarnvag och tag innebér langa och komplicerade processer, kravs att
olika aktorers intressen och uppdrag samordnas sa tidigt som mojligt dar dialog
och en god kommunikation sker innan mal och visioner formuleras.

e Ien framgangsrik samverkan behovs mer forstaelse, kunskap och respekt
(framforallt fran politiskt hall) om olika aktdrers roller, uppdrag och mandat i
processer for en utvecklad jarnvag och tagtrafik.

e Detkravs en tydlighet i vilka ansvarsomraden olika aktdrer har och ska ha, samt
hur de olika ansvarsomraden ska motas.

[ den har studien visar det sig finnas en vil 6verensstimmande bild hos de olika aktérerna
pa respektive forvaltningsniva om vilka faktorer som behovs for att samverkan ska vara
framgangsrik, och denna bild stimmer ocksa val 6verens med vad teorin sager ar viktigt
for en framgangsrik samverkan. Problemet med att det dr svart med samverkan i
praktiken beror i detta fallet inte pa att det finns skillnader i uppfattningar om vad
samverkan bor innefatta utan om andra faktorer sa som langa processer och ekonomiska
medel. I teorier och forskning om samverkan och planeringsprocesser ar ovan slutsatser
(punktlistan) inget forvanande men daremot ar det viktigt att det i praktiken finns
metoder och strategier for hur till exempel olika ansvarsomrdaden kan motas eller

underlag for hur en god kommunikation mellan aktorer pa olika forvaltningsnivaer bor se
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ut. Olika former av vigledningar, instruktioner och kunskapsunderlag for att oka
forstaelsen om olika processer och olika aktorers roller, inom exempelvis tagplanering,

kan ocksa vara vagar for att forbattra samverkansprocesser.

8.1. Forslag till vidare forskning

Den hér studien pavisar att en férdndrad relation mellan den statliga och regionala/lokala
nivan gor att problem i styrning uppstar. Det finns ett maktspel mellan olika offentliga
aktorer eftersom kommuner och landsting idag har ett mer utpraglat sjalvstyrande
egenintresse samtidigt som att det innebdr ett gemensamt ansvar mellan
forvaltningsnivaerna att hantera kollektivtrafiken da det ar ett allmanintresse. I den har
studien fanns det inte utrymme att underséka vidare om exempelvis maktperspektivet
och demokratiska aspekter vad géller forhandlingsplanering och medfinansiering som ett
forhandlingslage. I litteraturen framkommer att forhandling ar ett satt att vinna fordelar
for sig sjalv i konkurrensen mot andra och att samverkansprocesser inom
kollektivtrafikplanering snarare bor praglas av samhandling, diar en émsesidig forstaelse
och ett samfilligt agerande uppstar. Slutsatsen dr att medfinansiering kan skapa bdde

positiva och eventuellt negativa foljder - vilket hade varit intressant att undersdka vidare.

Ytterligare aspekt som har framkommit under studiens gdng dr den konkurrensen som
rader mellan storre stider och landsbygden. Under en intervju lyfts till exempel fram att
Trafikverket skulle kunna utveckla sina metoder vad géller berdkningar for
samhallsekonomisk l6nsamhet, dar skillnader mellan landsbygd, “normalstora” tatorter
och storre stiader bor tas i beaktning - som ett slags balanseringssystem. Detta skulle
kunna undersokas ytterligare for att uppticka eventuella brister i dagens metoder och hur

dessa metoder skulle kunna utvecklas.
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Bilaga 1

Intervjuguider

Intervjuperson 1: Hallandstrafiken

Allmént
Kan du forst beratta lite kort vad du jobbar med och din yrkesroll?

Vad ar Hallandstrafikens huvudsakliga "uppdrag”?

Samverkan i HN]J
Pa vilket satt har du varit involverad eller ar du involverad i arbetet med HNJ?
Vilken betydelse skulle du sdga att denna jarnvagen har for Hallandsregionen?
Hur tycker du att samverkan inom ramen fér HNJ har fungerat eller fungerar idag? Bra/ddligt, vad
beror det pd?
Hur samarbetar ni med berérda kommuner? Hur tycker du att samarbetet fungerar?
Hur upplever du att samverkan fungerar over ldnsgrdnserna?
Hur arbetar ni med trafikverket? Hur ser dialogen/samarbetet ut?
Vad har ni for roll i projektet?

Vilka utmaningar upplever du finns idag vad galler samverkan inom ramen fér HNJ?

Samverkan mellan férvaltningsnivaer/allmént samverkan

Vilka behov ser du av att samverkan mellan trafikverket, regioner (lanstrafikbolag) och kommuner
behoéver bli battre?

Hur tror du att man kan samverka pa annorlunda satt 4n vad man gor idag?

Finns det ndgra sarskilda utmaningar som Ni som lanstrafikbolag stér infor vad géller samverkan for

utveckling av tagtrafiken? Vilka?

Avslutande fragor

Hur skulle du definiera god samverkan?

Vad anser du ar storsta vinsten med att samverka?
Vad anser du ar storsta forlusten med att samverka?

Nagot annat du vill 1agga till?

Intervjuperson 2: J6nkdpings Lanstrafik

Allmént
Kan du forst berétta lite kort vad du jobbar med och din yrkesroll?

Vad ar Jonkopings lanstrafiks huvudsakliga “uppdrag”?

Samverkan i HNJ och Bockabanan (NOJ)
Pa vilket satt har du varit involverad eller ar du involverad i arbetet med HNJ och/eller Bockabanan?

Vilken betydelse har dessa jarnvagar for Jonkopings lanstrafik?
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Hur tycker du att samverkan inom ramen for HNJ och/eller Bockabanan har fungerat eller fungerar
idag? Bra/ddligt, vad beror det pd?

Vilka utmaningar upplever du har funnits eller finns idag vad géller samverkan i arbetet med HN]J
och/eller Bockabanan?

Har det gjorts/gors det ndgon utvardering for hur samarbetet fungerar?

Samverkan mellan férvaltningsnivaer/allmént samverkan

Vilka behov ser du av att samverkan mellan trafikverket, regioner (lanstrafikbolag) och kommuner bli
battre?

Hur tror du att man kan samverka pa annorlunda satt dn vad man gor idag?

Finns det ndgra sarskilda utmaningar som Ni som lanstrafikbolag stdr infor vad géller samverkan for

utveckling av tagtrafiken? Vilka?

Avslutande fragor

Hur skulle du definiera god samverkan?

Vad anser du dr storsta vinsten med att samverka?
Vad anser du ar storsta forlusten med att samverka?

Nagot annat du vill lagga till?

Intervjuperson 3: Halmstads kommun

Allmiént
Kan du forst beratta lite kort vad du jobbar med och din yrkesroll?

Vad ar Halmstads kommuns huvudsakliga “uppdrag” vad galler kollektivtrafik?

Samverkan i HN]J
Pa vilket satt har du varit involverad eller dr du involverad i arbetet med HN]J?
Vilken betydelse skulle du sdga att HNJ-banan har fér Halmstad kommun?
Hur tycker du att samverkan inom ramen for HNJ har fungerat eller fungerar idag? Bra/ddligt, vad
beror det pd?
Hur upplever du dialogen med andra parter? (kommuner, ldnstrafikbolag etc.)
Vem driver pd projektet?
Hur samverkar ni med trafikverket?
Vilka utmaningar upplever du har funnits eller finns idag vad géller samverkan inom ramen for HNJ?

Har det gjorts/gors det ndgon utviardering hur samarbetet fungerar?

Samverkan mellan férvaltningsnivier/allmint samverkan

Vilka behov ser du av att samverkan mellan trafikverket, regioner (lanstrafikbolag) och kommuner
behover bli battre?

Hur tror du att man kan samverka pa annorlunda satt 4n vad man gor idag?

Finns det nagra sarskilda utmaningar som Ni som kommun star infoér vad giller samverkan for

utveckling av tagtrafiken? Vilka?
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Avslutande fragor

Hur skulle du definiera god samverkan?

Vad anser du dr storsta vinsten med att samverka?
Vad anser du ar storsta forlusten med att samverka?

Nagot annat du vill 1agga till?

Intervjuperson 4: Region JOnkopings lan, politiker

Allmant

Kan du forst beratta lite kort vad du jobbar med och din yrkesroll?

Samverkan i HNJ och NOJ
Pa vilket sitt har du varit involverad i arbete med HNJ och NOJ?
Vilken betydelse har dessa jarnvagar for Region Jonkopings 1an?
Hur tycker du att samverkan har fungerat eller fungerar idag vad galler dessa tva exempel? Bra/ddligt,
vad beror det pd?
Med berérda kommuner?
Hur ser samverkan ut med andra regioner?
Samverkan med trafikverket? Hur ser dialogen/samarbetet ut?
Hur ser samverkansprocesserna for dessa jarnvagsstrackningar ut (drivande part, rutiner, inblandade
aktérer, kommunikationsformer)?
Vilka utmaningar upplever du har funnits vad giller dessa samverkansprocesser?
Vilka strategier arbetar ni med i dessa processer?

Har det gjorts/gors det utvarderingar for hur samarbetet fungerar?

Samverkan mellan férvaltningsnivier/allméint samverkan

Det beskrivs bland annat i Den regionala transportplanen 2018-2029 att jarnvdgsunderhdllet pd
stambanor och regionala banor ska prioriteras och att samverkan mellan Trafikverket, regioner och
kommuner ddrtill behdver utvecklas:

Varfor ar det viktigt att samverkan utvecklas?

Hur tror du att man skulle kunna samverka pa annorlunda satt?

Finns det nagra sarskilda utmaningar som Ni som region star infor vad géller samverkan for utveckling

av den regionala tagtrafiken? Vilka?

Avslutande fragor

Hur skulle du definiera god samverkan?

Vad anser du ar storsta vinsten med att samverka?
Vad anser du ar storsta forlusten med att samverka?

Nagot annat du vill 1agga till?
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Intervjuperson 5: Region J6nkdpings lan

Allmant
Kan du forst beritta lite kort vad du jobbar med och din yrkesroll?

Vad ar region Jonkopings lans huvudsakliga “uppdrag” vad géller kollektivtrafik?

Samverkan i HNJ och Bockabanan

Har du varit sarskilt involverad i arbete med HNJ och/eller NOJ? I sd fall hur?

Hur tycker du att samverkan har fungerat eller fungerar idag vad géller dessa tva exempel?

Hur skulle du beskriva att samverkan ser ut mer konkret (inblandade aktérer, rutiner,
kommunikationsformer)?

Vilka problem/utmaningar upplever du har funnits vad galler samverkan i arbete med HNJ och/eller
NOJ?

Har det gjorts/gors det utvarderingar for hur samarbetet fungerar?

Samverkan mellan férvaltningsnivaer/allmént samverkan

Det beskrivs bland annat i Den regionala transportplanen 2018-2029 att jdrnvdgsunderhdllet pd
stambanor och regionala banor ska prioriteras och att samverkan mellan Trafikverket, regioner och
kommuner ddrtill behdver utvecklas:

Vad ser du som behover utvecklas vad géller samverkan mellan just trafikverket, regioner och
kommuner?

Hur tror du att man skulle kunna samverka pa annorlunda satt?

Avslutande fragor

Hur skulle du definiera god samverkan?

Vad anser du dr storsta vinsten med att samverka?
Vad anser du ar storsta forlusten med att samverka?

Nagot annat du vill 1agga till?

Intervjuperson 6 och 7: Trafikverket

Allmént
Kan ni forst berdtta lite kort vad ni har for yrkestitlar och vad ni jobbar med?

Vad skulle ni sdga ar Trafikverkets huvudsakliga "uppdrag” vad giller fragor gillande den regionala

tagtrafiken?

Samverkan i NOJ

Har ni pa nagot satt varit involverade i arbetet med NOJ? Hur?

Skulle ni kunna beskriva lite bakgrund kring hur arbetet med den har jarnvégen har sett ut?
Hur ser arbetet ut idag kring den héar jarnvagen?

Godstrafiken? Hur ser ni pd detta? Hur dr ni inblandade i det idag?

Hur ser ni pa att det idag inte gar persontrafik pa den har jarnvagen?
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Vilken betydelse skulle ni sidga att den har jarnvagen har?
For Kalmar?
Ur ett samhdllsperspektiv?
Hur skulle ni/du sdga att samverkan vad galler den hér jarnvagen har sett ut? (vilka diskussioner har
férts? Hur har dialogen sett ut?)
Vilken roll har ni haft?
Hur upplever ni att dialogen fungerar idag kring den hér jarnvagen?
Med berdrda kommuner?
Med regionen?

Vilka utmaningar upplever du/ni har finns idag vad géller samverkan inom ramen fér NOJ?

Framtid/6vrigt

Trafikverket har ju en ganska betydelsefull roll i arbete avseende tagtrafiken, hur tror ni att kommuner
och regioner uppfattar er som aktor i dessa former av processer?

Vilka behov ser du/ni av att samverkan mellan trafikverket, regioner (och lanstrafikbolag) och
kommuner behdver bli béttre?

Hur ser ni pd eran roll i det har delade ansvaret?

Hur tror du/ni att man kan samverka pa annorlunda satt 4n vad man gor idag?

Vilka utmaningar star Ni som myndighet infor vad galler samverkan for utveckling av tagtrafiken?

Avslutande fragor

Hur skulle ni definiera god samverkan?
Vad ar storsta vinsten med att samverka?
Vad ar storsta forlusten med att samverka?

Nagot annat ni vill lagga till?

Intervjuperson 8: Oskarshamns kommun

Allmént
Kan du forst beratta lite kort vad du jobbar med och din yrkesroll?

Kan du beratta kort om Oskarshamns kommuns huvudsakliga "uppdrag” vad galler kollektivtrafik?

Samverkan i NOJ
Har du varit involverad i arbetet med NOJ? Pa vilket satt?
Kan du beskriva lite bakgrunden kring NOJ? (hur trafiken kort, avveckling av persontrafik m.m.)
Vilken betydelse skulle du sidga att denna jarnvédgen har haft/har idag fér Oskarshamns kommun?
Hur ser arbetet ut idag kring den héar jarnvagen?
Vilka satsningar gérs idag?
Hur sag processen ut ndr persontrafiken avvecklades?
Hur upplever/upplevde du att samverkan fungerar/fungerade kring NOJ?

Dialogen med kommuner? Inom regionen kontra éver ldnsgrdnser?
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Dialogen med regionen?
Hur arbetar ni med trafikverket?
Vilken roll har ni som kommun?

Vilka utmaningar upplever du har funnits eller finns idag vad giller samverkan inom ramen fér NOJ?

Samverkan mellan forvaltningsnivaer/allmant samverkan
Vilka behov ser du av att samverkan mellan Trafikverket, regioner och kommuner behover bli battre?
Hur tror du att man skulle kunna samverka pa annorlunda satt?

Finns det nagra sarskilda utmaningar som Ni som kommun star infor vad géller samverkan? Vilka?

Avslutande fragor

Hur skulle du definiera god samverkan?

Vad anser du ar storsta vinsten med att samverka?
Vad anser du ar storsta forlusten med att samverka?

Nagot annat du vill 1agga till?
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