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Sammanfattning

Hur vart transportsystem, som alltfor lange varit bilcentrerat, planeras och utvecklas behéver
forandras till en mer hallbar planering, utveckling och mobilitet. Utifran detta har de flesta
offentliga aktorer som planerar stader, infrastruktur och trafik formulerat mal for en 6kad
hallbar mobilitet — vilket ofta kretsar kring 6kad andel resor som sker genom gang, cykel och
kollektivtrafik. Det ar dock enklare sagt an gjort att realisera denna planeringsinriktning i
praktiken eftersom planering for hallbar mobilitet bygger pa manga olika sakfragor, perspektiv,
ansvar och planeringsaktorer som ska integreras och samverka da ingen enskild aktor vare sig
ager problematiken eller I6sningarna.

Syftet med denna studie ar att forsta samverkan i planeringsprocesser for okad hallbar mobilitet.
For att konkretisera vilka utmaningar och mojligheter som praglar samverkan i
planeringsprocesser for okad hallbar mobilitet studeras Storstadspaketet i Malmo stad.
Samverkan mellan aktdrer pa olika forvaltningsnivaer, med olika perspektiv och uppdrag
upplevs ofta vara utmanande rent praktiskt, darfor utreder studien aven hur aktérer med ansvar
for planering av trafik pa regional och lokal niva uppfattar samverkansstrukturer och hur dessa
samverkansstrukturer paverkar forutsattningarna for en samverkande planering for 6kad hallbar
mobilitet i Malmo.

Fallstudien har innefattat en dokumentanalys samt sex semi-strukturerade intervjuer med
tjanstepersoner pa Malmo stad och Skanetrafiken. Resultatet visar att det kravs en nara och tidig
samverkan mellan aktoérer for att kunna méta den komplexitet som stads- och trafikplanering
befinner sig i, men att samverkan i sig aldrig kommer att vara problemfri. Storstadspaketets
samverkansstruktur upplevs som otydlig pa den operativa nivan, men da projektet pA manga
satt fortfarande har mycket arbete framfor sig borde det finnas en vilja, tid och resurser for att
skapa en mer enhetlig och tydlig struktur for ndr, hur och varfér samverkan ska ske mellan alla
ingaende aktorer. Utmaningarna som praglat samverkan hittills &r kopplade till aterkoppling,
tydlighet, framforhallning, dialog, informationsutbyte, forvantningar, delaktighet och
engagemang. Samtidigt gors framsteg och det finns en stor vilja hos akttrerna att forbattra
samverkansstrukturerna. Det finns &ven en stor vilja att gora saker gemensamt och aktérerna
vill skapa sa bra forutsattningar som majligt for gang, cykel och kollektivtrafik.



Abstract

How our transport system, which has been car-centered for too long, is planned and developed
needs to change to a more sustainable planning, development, and mobility. Based on this, most
public actors who plan cities, infrastructure and traffic have formulated goals for increased
sustainable mobility — which often revolves around an increased proportion of travel made
through walking, cycling and public transport. However, it is easier said than done to realize
this planning focus practically because planning for a sustainable mobility is based on many
different issues, perspectives, responsibilities, and planning actors who must be integrated and
collaborate since no single actor owns either the problem or the solution.

The purpose of this study is to understand collaboration in planning processes for an increased
sustainable mobility. To concretize the challenges and opportunities for increased sustainable
mobility, Storstadspaketet in the City of Malmd is studied. Collaboration between actors at
different administrative levels, with different perspectives and assignments, is often perceived
as challenging in practical terms, therefore the study also investigates how actors responsible
for traffic planning at a regional and local level perceive collaboration structures and how these
structures affect the conditions for a collaborative planning for an increased sustainable
mobility in the City of Malma.

The case study has included a document analysis and six semi-structured interviews with
officials at the City of Malmo and Skanetrafiken. The results show that a close and early
collaboration between actors is required to be able to meet the complexity of urban and traffic
planning, but that collaboration will never be problem-free. The collaboration structure of
Storstadspaketet is perceived as unclear at an operational level, but as the project in many ways
still has a lot of work ahead of it, there should be a will, time, and resources to create a more
uniform and clear structure for when, how and why collaboration should occur between all
participating actors. The challenges that have characterized the collaboration so far are linked
to feedback, clarity, foresight, dialogue, exchange of information, expectations, participation,
and dedication. At the same time, progress is being made and there is a great wish among the
actors to improve the collaboration structures. There is also a great wish to do things together
and the actors want to create as good conditions as possible for walking, cycling and public
transport.
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1. Inledning

Detta inledande kapitel behandlar bakgrund till studiens &mne och problematik. Aven studiens
syfte och fragestéllningar, avgréansning, tidigare forskning och disposition presenteras i detta
kapitel.

1.1. Introduktion och problembild

Vara stader &r i standig forandring och rorelse. For att mojliggora goda miljéer ar utformningen
av staders transportsystem en viktig del, da transportsystemet sammankopplar méanniskor och
platser. Hur vart behov av forflyttning tas om hand har direkt inverkan pa var halsa, staders
utveckling och vart klimat (Banister, 2005; Paulsson, 2018). Samtidigt kan transportsystemets
utformning orsaka mycket hardgjord yta, barriarer och ojamn tillganglighet (Newman &
Kenworthy, 2015). Dagens transportsystem &r skapat utifran bilen. For att ga mot ett mer
hallbart transportsystem behdéver vi forandra hur vi ser pa mobilitet och hur vi planerar samt
utvecklar vara samhallen. Transportsystemet ar en utmanande fraga och det forandras inte dver
en natt.

Mot denna bakgrund har merparten av aktorer som planerar stader, infrastruktur och trafik
formulerat mal om att 6ka den hallbara mobiliteten — ofta kopplat till att gang, cykel och
kollektivtrafik ska vara det sjalvklara valet for manniskors forflyttningar. Detta ar dock
utmanande att omsétta i praktisk handling eftersom planering for hallbar mobilitet bestar av
manga olika perspektiv, ansvar och aktorer som ska integreras och samverka. Jag arbetar sjalv
som trafikplanerare med fokus pa kollektivtrafik i Malmo stad och méter standigt andra
forvaltningar och organisationer i mitt arbete. Ansvaret for kollektivtrafikplaneringen ar delat
mellan kommunen och regionen, Malmo stad & kommunal véaghallare och ansvarar for att det
finns en fungerande infrastruktur for kollektivtrafiken medan Skanetrafiken tillsammans med
upphandlade entreprendrer ansvarar for kollektivtrafikens trafikering.
Kollektivtrafikplaneringen ska sedan passa in i ett storre sammanhang — i Malmos
stadsutveckling — och det &r inte alltid det lattaste att hitta samsyn i hur detta ska ske.

Planering for hallbar mobilitet forutsatter samverkan mellan aktorer pa olika forvaltningsniva,
men manga aktorer upplever svarigheter att samverka i praktiken (Norell Bergendahl, 2016;
Trafikverket, 2018). Samtidigt ar samverkan grundlaggande for att 6ka den hallbara
mobiliteten, alla aktGrer har ett ansvar eftersom ingen enskild niva eller part vare sig rader éver
problematiken eller 16sningarna. Forskning menar vidare att det finns manga tankbara l6sningar
for att 6ka den hallbara mobiliteten, men att vi inte kommit langre pa grund av organisatoriska,
politiska och institutionella skal (Banister, 2005; Henriksson, 2014).
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Samverkan dr komplext och utmanande men ocksa nodvandigt, darfor ar det angelaget att
askadliggora och forsta samverkan som tillvagagangssatt for att kunna fortsétta utveckla vara
planeringsprocesser for att skapa en Okad hallbar mobilitet. Denna studie fokuserar pa
samverkansprocesser inom ramen for Ramavtal 8 — Storstad Malmg, det vill séga
Storstadspaketet i Malmo stad. Ramavtalet har ingatts mellan stat, region och kommun, och
kraver samverkan mellan aktorer pa olika forvaltningsnivaer.

1.2. Syfte och fragestallning

Detta examensarbete har som syfte att forsta samverkan i planeringsprocesser for kad hallbar
mobilitet. Samverkan mellan aktorer pa olika forvaltningsnivaer upplevs, som ndmns ovan, ofta
som praktiskt utmanande. Darfor undersoker studien hur aktrer med ansvar for planering av
trafik och mobilitet pa regional och lokal niva uppfattar samverkansstrukturerna i
Storstadspaketet och hur dessa samverkansstrukturer paverkar forutsattningarna for en
samverkande planering for okad hallbar mobilitet i Malmo. For att askadliggora vilka
utmaningar och majligheter som préaglar samverkan i planeringsprocesser for ékad hallbar
mobilitet studeras Storstadspaketet i Malmo stad.

Denna studie ska besvara foljande fragestallningar:
e Hur uppfattar aktorer med ansvar for planering av trafik och mobilitet pa regional och

lokal niva samverkansstrukturerna i Storstadspaketet och hur paverkar
samverkansstrukturerna forutsattningarna for att bedriva en samverkande planering for
okad hallbar mobilitet?

e Vilka utmaningar och mojligheter praglar och har praglat samverkan i
planeringsprocessen i arbetet med Storstadspaketet i Malmd stad?

1.3. Avgransning

Pa grund av det begransade tidsutrymmet for denna masteruppsats gors ett antal avsiktliga
avgransningar. Denna studie har som syfte att forsta samverkan i planeringsprocesser for 6kad
hallbar mobilitet. Studien har avgransats till att studera Storstadspaketet i Malmo stad.
Avgransningen medfor dock vissa brister i studien, vilka jag redogdr for nedan.

Jag valjer, som ndmns ovan, att avgransa mig till Storstadspaketet i Malmé stad. Det finns &ven
storstadsavtal i Stockholm, Géteborg, Helsingborg och Lund. Syftet med studien &r inte att
jamfora olika kommuners och regioners arbete med varandra utan att fa en bild av hur
Storstadspaketet i Malmo stad arbetar med samverkan for 6kad hallbar mobilitet. Utifran detta
hoppas jag dock kunna dra generella slutsatser, i och med att de olika storstadsavatalen trots
allt befinner sig i liknande kontexter — &ven om stdderna har lite olika storlek.



Valet att avgransa mig till Storstadspaketet leder ocksa till att jag avgransar mig till att titta pa
den form av samverkan som sker i projektform, da Storstadspaketet drivs uppdelat i olika
projekt. 1 och med detta valjer jag bort att studera det dagliga arbetet for 6kad hallbar mobilitet
som sker i respektive aktors linje och tillsammans. Detta innebar att det finns en viss risk for
att ga miste om samverkan som sker mer informellt, utanfor uppbyggda métesformer.

Aven om Storstadspaketet i Malmo stad ar ett avtal mellan kommun, region och stat, sa valjer
jag att avgransa mig till att studera samverkan mellan kommun och region. | arbetet med att
realisera de dtgarder som Storstadspaketet syftar till ar det framst kommun och region som har
en aktiv roll, statens roll & mindre aktiv i sjalva planerings- och genomférandeprocessen.

Slutligen innebar avgransningen till Storstadspaketet i Malmé stad att jag véljer bort att titta pa
internationella exempel. Detta val gor jag eftersom planeringsforutsattningarna och lagstiftning
skiljer sig at fran land till land, dock framgar det av forskning fran andra lander i norra Europa
att samverkansprocesser anses som viktiga for att hantera komplexa fragor aven dar (Paulsson
et al, 2018).

1.4. Tidigare forskning om samverkan for 6kad hallbar mobilitet

Det har tagits fram mycket forskning av intresse gallande hallbar utveckling, planering och
mobilitet under de senaste decennierna, vilket jag presenterar i kapitel 2. Dock finns det fa
forskningsstudier som ror samverkan i planeringsprocesser for en okad hallbar mobilitet
specifikt. Daremot forekommer det en del forskning bade i Sverige och i norra Europa kring
samverkan inom kollektivtrafikomradet samt det hallbara samhéllet, varfér det finns lardomar
inom dessa falt som gar att applicera pa hallbar mobilitet.

Det héllbara samhéllet ar i fokus idag, darfor betonas behovet av en okad sektorsévergripande
samverkan alltmer (Bryson et al, 2006). Samverkan i planeringsprocesser &r centralt for att
arbeta med utmaningar som ar kopplade till hallbarhet, mycket pa grund av dess komplexitet
(Paulsson et al, 2018). Bade Hrelja et al (2016) och Paulsson et al (2018) framhaller behovet av
okad samverkan mellan aktcrer for att skapa ett sammanhallet kollektivtrafiksystem. | dessa
processer namns fragor géllande ansvar, &garskap, engagemang, geografiska forutsattningar
och organisatoriska strukturer — och detta oavsett antalet deltagande aktorer (Hrelja et al, 2016).

Hur samverkan ser ut skiljer sig at beroende pa samverkansprocessens syfte och fragor.
Paulsson et al (2018) lyfter i sin forskning samverkan mellan region och kommun som syftar
till att framja en bebyggelseutveckling som stodjer kollektivtrafik och hallbart resande i stort,
men att det i praktiken inte ar sa enkelt. Nar kommunerna planerar den lokala bebyggelsen
maste de vaga in manga olika perspektiv och intressen, vilket ibland resulterar i lI6sningar som
star i stark kontrast till det som &r 6nskvart utifran ett kollektivtrafikperspektiv.



Samverkan som process anses trots vissa praktiska svarigheter som vasentlig for att till exempel
utveckla gemensamma OGverenskommelser, malbilder och prioriteringar. Vidare menas
samverkansprocesser skapa forutsattningar for att dela erfarenhet och lara av andra aktorers
perspektiv, vilket ar viktigt for kollektivtrafikens och den hallbara mobilitetens langsiktiga
planering och utveckling (ibid). Isaksson (2006) lyfter slutligen att en sektorsdvergripande
samverkan i manga fall kan leda till att aktorer aven reflekterar kring vilka perspektiv som
prioriteras framfor andra och varfor. Detta ar framfor allt tydligt i samverkan som &r
formaliserade i avtal eller samverkansdokument, det vill sdga dér aktérerna formaliserat vad
som ska prioriteras — som i Storstadspaketet.

1.5. Disposition

Inledningsvis i detta kapitel (1) presenteras bakgrund till &mnet och den problematik som
studien amnar behandla. | detta kapitel redogérs dven for studiens syfte och fragestallningar,
avgransning, tidigare forskning och disposition. I ndstkommande kapitel (2) beskrivs kortfattat
den teoretiska utgangspunkten for hallbar utveckling och stadsutveckling som ligger till grund
for detta arbete. Darefter foljer en presentation av hallbar mobilitet och planeringsprocesser pa
en dvergripande niva. Slutligen ges en introduktion till hur Malmo stad har arbetat och arbetar
med hallbar mobilitet pa en 6vergripande niva. | foljande kapitel (3) presenteras en bakgrund
till vad Storstadspaketet ar och vilken betydelse det har och kommer att fa for Malmo som stad.
| kapitlet ges &ven en kort beskrivning av hur planeringsprocessen for Storstadspaketet ser ut i
nuldget. Det teoretiska ramverk som anvands for att analysera studiens fragestéllningar
redogors for i kapitel 4. Kapitel 5 behandlar studiens tillvadgagangssétt och metodval. Déarefter
foljer en presentation av det empiriska resultat som framkommer fran intervju- och
dokumentstudie i kapitel 6. | ndstkommande kapitel (7) analyseras och diskuteras studiens
resultat utifran det teoretiska ramverket. Slutligen i kapitel 8 sammanfattas studiens resultat och
fragestallningar besvaras. Forslag till vidare forskning framfors ocksa.



2. Planering for hallbar mobilitet — en orientering

| detta kapitel redogors kortfattat for vad hallbar utveckling och stadsutveckling ar. Déarefter
foljer en redogorelse for hallbar mobilitet och planeringsprocesser pa en 6vergripande niva.
Slutligen ges en beskrivning av hur Malmo stad har arbetat och arbetar med hallbar mobilitet
pa en 6vergripande niva.

2.1. Vad ar hallbar utveckling och stadsutveckling?

Fragor om miljo, klimat och manskliga rattigheter har diskuterats under Iang tid, men forst 1987
definierades begreppet hallbar utveckling av Brundtlandskommissionen som “en utveckling
som tillfredsstéaller dagens behov utan att d&ventyra kommande generationers mojligheter att
tillfredsstélla sina behov” (WCED, 1987, se dverséttning i Hedenfelt, 2013:12). Definitionen
har sedan dess format planering fran lokal till global niva, dock har den fatt utsta kritik for att
vara luddig samt svar att genomfora i praktiken (Gunder, 2006; Felger & Unemo, 2000).

Brundtlandskommissionen fastslog att hallbar utveckling maste ses som tre samverkande
dimensioner; ekologisk, social och ekonomisk hallbarhet. En vanlig forklaring ar att de tre
perspektiven ar overlappande och att hallbar utveckling sker i korsningspunkten av de tre
dimensionerna (Hedenfelt, 2013). Denna forklaring innebdr i teorin att de tre perspektiven ses
som likstallda. Modellen har dock fatt utstd en del kritik, da forskning framhaller att det
ekonomiska perspektivet ofta tilldelats ett hogre varde och skapat ramarna fér de ekologiska
och sociala perspektiven (Abrahamsson, 2012). Vidare séger kritiker att de tre perspektiven inte
kan ses som jamlika, utan att hallbar utveckling maste ses som ett system dér ekologin utgor
gransen for hur ménniskan kan leva i den sociala sfaren och ekonomin &r ett redskap och del av
samhéllet (Hedenfelt, 2013). Grundproblemet med att sdga vad som &r hallbart eller inte ligger
i den otydlighet for hur det 6vergripande begreppet samt de olika perspektiven av hallbarhet
ska tolkas och hur relationen dem emellan ska forstas (Cars, 2011). Oavsett forklaringsmodell
framhalls att de tre perspektiven och dess utmaningar har gemensamma drag, de maste hanteras
saval lokalt som globalt (Engstrom, 2011).
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Figur 1. Olika forklaringsmodeller for hallbar utveckling med de tre samverkande dimensionerna ekologisk, social
och ekonomisk hallbarhet (egen illustration).

Hallbar stadsutveckling ar en aspekt av hallbar utveckling dar staden ar i centrum. Hallbar
stadsutveckling &r processen pa vagen mot tillstandet hallbar stad, men det finns ingen exakt
definition av hur processen respektive tillstandet ser ut eftersom det beror pa staden och dess
forutsattningar (Maclaren, 1996). Dock podngterar Hedenfelt (2013:30) att:

”...en stads hallbarhet inte bara handlar om att bedriva den fysiska stadsplaneringen pa ett hallbart sétt utan
dven om att invanarna, privat och i arbetslivet, behéver anpassa sig och ta hansyn till en héllbar livsstil for att
ocksa stadens floden ska bli hallbara”.

Den snabba urbaniseringen medfor att stader star infor stora utmaningar. Engstrom (2011)
menar samtidigt att stader ar en nyckel till en mer hallbar utveckling. For att skapa en mer
hallbar stadsutveckling betonar forskning (Engstrom, 2011; Smidfelt Rosqvist, 2011; Newman
& Kenworthy, 2015) att staders transportsystem och manniskors transportval ar grundlaggande
att forandra. Manga stader arbetar med olika losningar for att minska trafikens paverkan, men
Smidfelt Rosqvist (2011:34) framhéller att “utan en mer hallbar utveckling av trafiken &r det
svart, for att inte sdga omdjligt, att skapa en héllbar utveckling for vara stader”. Det krdvs stora
forandringar i hur vi planerar vara staders transportsystem och vilka lsningar som byggs, men
ocksa i hur vi manniskor ser pa transporter och mobilitet — vilket Hedenfelt betonar i citatet
ovan.

2.2. Hallbar mobilitet och planeringsprocesser

Denna studie fokuserar pa forutsattningarna for att samverka i planeringen for en 6kad hallbar
mobilitet — Men vad &r da hallbar mobilitet? Hur kan det definieras?

Banister (2008) menar att hallbar mobilitet bestar av flera delar och att det maojliggors genom
nedan punkter:
1. Det totala transportarbetet minskar (eg. farre resor sker).
2. Overvigande delen av de resor som genomfors sker med hallbara fardmedel (eg.
omstallning till gang, cykel och kollektivtrafik).
3. Minskade reslangder pa de resor som genomfors.
4. Teknisk innovation effektiviserar transporter och resande.
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Sveriges Kommuner och Landsting, numera SKR, och Trafikverket (2010:9) definierar hallbart
resande pa ett liknande sétt:

”... 1 forsta hand resandet med hallbara fardsdtt sdsom gang, cykel och kollektivtrafik och att resor inte
behdver genomfdras alls. | andra hand kan éven en effektivare bilanvandning, i form av exempelvis bilpool
eller samakning, och i viss man ocksa resor med fossilbréanslefria och branslesnala fordon raknas som hallbart
resande”.

Likheterna mellan de tva definitionerna medfor att jag ser dem som samstammiga. Begreppet
hallbar mobilitet kan dven innehalla andra aspekter, sdsom i Agenda 2030 dar ett hallbart
transportsystem innefattar begreppen sakert, tillgangligt och ekonomiskt éverkomligt for alla
samt att behoven hos kvinnor, barn, personer med funktionsvariation och &ldre ges sarskild
uppmarksamhet (UNDP, 2021). Detta arbete fokuserar dock pa 6kad andel gang, cykel eller
kollektivtrafik, och den planering och samverkan som sker kring &mnet inom Storstadspaketet.
Trafikverket (2015) papekar behovet av att planera samhallet for att 6ka andelen resor som gérs
med gang, cykel och kollektivtrafik eftersom det ger positiva effekter pa energieffektivitet,
miljo, halsa och tillganglighet. En 6kad hallbar mobilitet framhalls av Newman och Kenworthy
(2015) som ett redskap for att skapa mer attraktiva stader eftersom mer yteffektiva fardmedel
skapar forutsattningar till att anvanda staders ytor till annat an hardgjord gata.

Det ar dock viktigt att poangtera att planering for en 6kad hallbar mobilitet &r ett helt annat
planeringsperspektiv dn det som varit styrande under storre delen av 1900-talet i Sverige —
planering som fokuserat pa biltrafik (Koglin, 2013). Bilen har haft en ohotad plats i samhéllet
under lang tid, och det i kombination med “de planeringsverktyg och den professionskultur som
stdndigt bekréftade dess varande och fortsatta utveckling” menar Norell Bergendahl (2016:11)
fortfarande préaglar dagens planering. Manga planeringsaktorer har dock en vilja och ambition
att arbeta for en 6kad hallbar mobilitet, vilket i Sverige syns tydligt bland annat hos kommuner
och regioner som tar fram planer och malsattningar gallande ckad andel hallbara transporter.

En planering for 6kad hallbar mobilitet bygger pa samverkan mellan olika aktorer, perspektiv
och planeringsskeden (Isaksson et al., 2014). Nagot som dock paverkar denna planering &r att
ansvaret for olika inverkande omraden ar delat mellan aktorer pA kommunal, regional och statlig
niva. Kommunal niva ansvarar bland annat for fragor om markanvandning, bebyggelse och
lokal infrastruktur, regional niva ansvarar for kollektivtrafik och statlig niva ansvarar for den
statliga vdg- och jarnvégsinfrastrukturen.

Som né&mns i inledningskapitlet &r det dock enklare sagt &n gjort att samverka kring dessa
fragor. Forskning menar att det finns utmaningar med att integrera olika planeringsomraden,
exempelvis stads- och trafikplanering, da det visat sig svart att skapa ett gemensamt perspektiv
mellan individer fran olika sektorer och bakgrund (Tornberg, 2009). Tornberg och Cars (2008)
lyfter att en sammanhallen planering mellan olika forvaltningsnivaer ofta hindras av att de
arbetar med olika planeringsprocesser och har olika tidsperspektiv. Vidare menar Banister



(2005) att en sammanhallen planering for okad hallbar mobilitet kraver en tydlig formell
struktur for hur samverkan ska ske samt vilket ansvar och roller som aktérerna har i processen.

Det framstar tydligt att det inte finns en fardig mall for hur hallbar mobilitet planeras, astadkoms
eller ska se ut, men Banister (2008) framhaller att en kombination av olika atgarder ar det som
ar mest effektivt.

2.3. Hallbar mobilitet i Malmo stad

Malmo precis som andra stader i Sverige och varlden behdver fordndras, det krévs en stor
omstallning i hur vi rér och transporterar oss. Ar 2020 stod motorfordonstrafiken fér 33 procent
av Malmos vaxthusgasutslapp, luftféroreningar och buller (Malmo stad, 2021a).

| bérjan av 2016 antog kommunfullmaktige stadens forsta trafik- och mobilitetsplan, och den
har som ansats att ta ett helhetsgrepp pa kopplingen mellan stadsutveckling och hallbara
transporter utifran alla tre hallbarhetsperspektiv. Syftet med trafik- och mobilitetsplanen var att
tydliggora, konkretisera och vidareutveckla trafikrelaterade mal och atgarder for en hallbar
stadsutveckling inom Malmo stad. Som évergripande vision formulerades:

”Géng, cykel och kollektivtrafik &r det sjdlvklara valet for de som bor, arbetar eller vistas i Malmo. Detta
utgor tillsammans med effektiva godstransporter och en miljéanpassad biltrafik grunden i den tita och
héllbara stadens transportsystem. Ett transportsystem anpassat till manniskan och for staden” (Malmo stad,
2016:10).

Denna vision aterfinns aven i Malmo stads dversiktsplan fran 2018 och beskriver gang, cykel
och kollektivtrafik som grunden i stadens trafiksystem. For att visionen ska uppnas ska stadens
trafiksystem och stadsmiljéer bidra till en storre tillganglighet, en 6kad hallbar mobilitet for fler
och en narhet som skapar forutsattningar for att ga, cykla och aka kollektivt (Malmo stad,
2018a). Mobilitet definieras som “mdjligheten for ménniskor och gods att forflytta sig fran en
plats till en annan” (Malmo stad, 2016:19) och fortydligas med att en vixande befolkning ska
ges goda mojligheter att resa hallbart i vardagen och att gods kan transporteras effektivt pa
stadens villkor” (ibid:19). For att na dit kravs atgarder som forandrar fardmedelsfordelningen,
saval for resor inom kommunen som for resor 6ver kommungransen. For att skapa en god
tillganglighet for befolkningen och forandra fardmedelsfordelningen &r satsningar pa gang,
cykel och kollektivtrafik avgorande. Malmo stad poangterar att satsningar pa dessa trafikslag
inte ska ske pa bekostnad av varandra; goda kopplingar mellan trafikslagen ska planeras med
ett hela-resan-perspektiv och dverflyttningen av resor ska ske fran biltrafik (Malmo stad, 2016;
Malmo stad, 2018a).
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Figur 2. Malmébornas fardmedelsfordelning 2013 och malbild fér 2030. Kalla: Malmg stad, 2016:11.

Vidare trycker staden pa att kollektivtrafik och bebyggelseplanering ska stodja varandra, det
vill s&ga transit oriented development (ibid). For att fordndra fardmedelsférdelningen kravs
aven att staden vagar prioritera mellan olika trafikslag och for en 6kad hallbar mobilitet maste
gang, cykel och kollektivtrafik prioriteras hogre an bilen (Malmo stad, 2016). Prioriteringen
kan dock inte enbart vara ord, utan maste omsattas i atgarder. | dversiktsplanen lyfter Malmo
stad (2018a) att det kan behdvas inskrankningar i framkomlighet och hastighet for biltrafik for
att gynna oskyddande trafikanter som gar och cykKlar.

Figur 3. Generell prioriteringsmodell for olika trafikslag i Malmé stads planeringsarbete. Kélla: Malmé stad,
2016:27.



Malmo véxer och med en véaxande befolkning dkar trycket pa stadens gator. FoOr att undvika en
trafikinfarkt ar det nddvandigt att minska andelen biltrafik. For att Malmas tillvaxt ska kunna
ske pa ett hallbart satt maste planeringen konsekvent utga fran ovan prioritering av olika
trafikslag och gynna mer yteffektiva trafikslag, och skapa saval okad tillganglighet som
framkomlighet for gang, cykel och kollektivtrafik. | saval trafik- och mobilitetsplanen som
oversiktsplanen (Malmo stad, 2016; 2018a) framfors att transporters ytansprak maste
ifrdgasattas och att en omdisponering av gaturummet leder till battre majligheter att ga, cykla
och aka kollektivt, vilket gynnar jamlikhet och rorelsefrihet. En mer effektiv markanvéandning
ar nodvandig och gaturummet maste utformas for att transportera manniskor pa ett ytsnalt och
resurseffektivt satt. Detta galler gaturummet generellt i kommunen (Malmé stad, 2018a).

Kapacitet/timme

20000

17 000

15000

10000

5000

‘ -

-
I, 17 000
I s 000

3000
. 1 800 Motorvdg
3 900 Gata

08

Area (m?)/person 9,7

22,1

Figur 4. Generell flodeskapacitet per timme och ytkrav per person som kravs for olika trafikslag. Kélla: Malmé
stad, 2016:28.

For att forandra de resor som gors i och till Malmo kravs en kombination av atgarder — bade
fysiska atgarder och atgarder kopplat till beteendeférandringar. Malmé stad (2016) framhaller
i trafik- och moblitetsplanen att stadens arbete dven behdver framja miljéfordon, tekniska
innovationer och fornybara brénslen. Bland annat ndmns 6kad anvandning av elcyklar och
elektrifiering av kollektivtrafiken som viktiga bestandsdelar for att kunna konkurrera med
biltrafiken och i langden attrahera bilister (ibid). Malmd stad (2016; 2018a) ndmner dven
forvaltnings- och kompetensovergripande samverkan som en forutsattning for att implementera
beslutade atgarder och strategier, samt for att na satta mal. Det kravs gemensamma insatser och
planering med olika samhéllsaktorer for att na en ckad hallbar mobilitet (ibid). Omstéllningen
till en okad hallbar mobilitet och ett mer hallbart trafiksystem anpassat till méanniska och till
staden ska fortsatta och intensifieras (Malmo stad, 2021a). | arbetet mot en mer attraktiv stad
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och en 6kad hallbar mobilitet ar Storstadspaketet ett stort projekt med manga atgarder kopplade
till framfor allt kollektivtrafik och cykel, men ocksa stadsutvecklingsatgarder i stort.
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3. Bakgrundsbeskrivning av Storstadspaketet i
Malmo stad

| detta kapitel ges lasaren en bakgrund av vad Storstadspaketet &r och vilken betydelse det har
och kommer att fa for Malmo som stad och for dess medborgare. Har ges aven en kort
beskrivning av hur planeringsprocessen for Storstadspaketet ser ut i nulaget.

3.1. Storstadspaketet i Malmo stad

Under 2014 paborjades Sverigeférhandlingen med uppdraget att férhandla om nya stambanor
kopplat till 6kad bostadshebyggelse, 6kad tillganglighet i storstaderna och atgarder for att
framja cykling. Syftet med férhandlingen var att samordna en utbyggnad av ny infrastruktur
och bostader. Fem ramavtal tecknades med storstadsomradena Stockholm, Goéteborg, Malmo,
Lund och Helsingborg och innefattar ett stort antal kollektivtrafik- och cykelobjekt samt
193 130 bostader (Malmo stad, 2018b; Trafikverket, 2021).

Ramavtalet for storstadsregionen Malmo bendmns officiellt som Ramavtal 8, men i Malmd har
kommunen valt att kalla det Storstadspaketet eftersom investeringarna ska ses som ett paket av
atgarder (Malmo stad, 2018b). Med Storstadspaketet skapas forutséttningar att pa kortare tid
forverkliga malsattningar i 6versiktsplanen och trafik- och mobilitetsplanen och det innebéar
aven for staden:

”... en kraftfull satsning pa en héllbar stadsutveckling i ett vixande Malmé. Kollektivtrafiksatsningar och
bostadsutbyggnad i héllplats- och stationsnara lagen skapar mojligheter och forutséttningar for ett okat
héllbart resande. Kollektivtrafiksatsningarna skapar dven forutsattningar for att kunna halla en hog takt pa
bostadshyggandet under kommande ar. Genom att fortata och bygga om runt stationer och héllplatser ges
mojlighet att starka befintliga noder och centrumbildningar med mer folkliv och handel. Med 6kade
fardmedelsandelar for gang, cykel och kollektivtrafik minskar trangselproblematiken i trafiken samtidigt som

miljovinster uppnds. Overgéngen till eldriven kollektivtrafik forstirker miljdvinsterna ytterligare” (Malmo
stad, 2018b:3).

Storstadspaketet innefattar en utbyggnad av atta kollektivtrafikobjekt och 14 cykelobjekt i
Malmo stad, byggnation av 28 550 bostader (varav 26 750 i Malmo stad) samt utbyggnad av
objektet Malmdpendeln — Lommabanan etapp 2 tillsammans med Lomma kommun, Kévlinge
kommun och Trafikverket (Trafikverket, 2021; Malmg stad, 2018b; Malmg stad, 2021b). For
utbyggnaden av delarna som sker i Malmé sa ar ingaende avtalsparter Malmé stad, Region
Skane och staten. Kollektivtrafikobjekten finansieras till 50 procent av staten, medan
cykelobjekten finansieras till 25 procent av staten under forutséttning att planerade bostéder
byggs (Malmo stad, 2021b).
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Figur 5. Storstadspaketets ataganden. Kalla: Malmo stad, 2019:3.

De atta kollektivtrafikobjekten innebar en upprustning av stadens stadsbusstrafik pa atta linjer
motsvarade 3 210 miljoner kronor under perioden 2018 — 2031 som innefattar bland annat
elektrifiering av bussflottan, inférande av MalmoExpressen-koncept (24 meter dubbelledande
bussar kallade MEX) pa vytterligare fyra linjer samt uppgradering av dagens linje 5,
framkomlighetsatgarder, ombyggnader av terminaler, bytespunkter och gaturum pa vissa
strackor, atgarder for trafiksakerhet och tillganglighet till hallplatser samt forbattringar i
stadsmiljon (Malmo stad, 2018b; Malmo stad, 2021b).
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Figur 6. Storstadspaketets kollektivtrafikobjekt. Kélla: Malmé stad, 2018b:10.
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Cykelobjekten innefattar drygt 30 kilometer cykelbana pa 14 utpekade strackor kopplat till
kollektivtrafikobjekten motsvarade 573 miljoner kronor. Planering och byggnation sker
samordnat med kollektivtrafikobjekten (Malmo stad, 2018b).
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Figur 7. Storstadspaketets cykelobjekt. Kalla: Malmo stad, 2018b:13.

Storstadspaketet innebéar att kommun, region och stat investerar i forbattringar av kapacitet och
tillgdnglighet i transportsystemet, stadsutveckling och &vergripande upprustning av
gaturummen i Malmo. Atgarderna skapar forutsdttningar for ny och kompletterande
bostadsutbyggnad samt lagger grunden for en attraktiv stad for bade malmobor och regionens
ovriga invanare (Malmo stad, 2018b).

3.2. Struktur for samordning och samverkan

| ett tidigt skede av Storstadspaketets planering identifierades manga utmaningar. Arbetet
staller stora krav pa nya och utvecklade arbetsprocesser 6ver planeringsgranser. | och med detta
och det langa tidsperspektivet kravs bade en effektiv och samordnad organisation i Malmg stad
och en utvecklad samordning med regionen och staten (Malmé stad, 2018b). For den interna
organiseringen &r grundprincipen att ansvar for genomfoérande och beslut i enskilda objekt
bereds och fattas inom ramen for ordinarie forvaltnings- och ndmndsstruktur. Det vill séga att
ansvar for planprogram, detaljplaner och sa vidare ligger pa stadsbyggnadsnamnden och
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stadsbyggnadskontoret, medan ansvar for infrastruktur och exploatering ligger pa tekniska
namnden och fastighets- och gatukontoret. Tillsammans med Region Skane/Skanetrafiken
planeras for hur kollektivtrafiken ska byggas ut (Malmo stad, 2018b; Malmo stad 2021b). For
intern och extern samordning har det skapats en namnds- och foérvaltningsdvergripande
samordningsorganisation pa olika beslutsniva.
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Figur 8. Storstadspaketets interna och externa samordningsstruktur. Kalla: Malmé stad, 2018b:21.

| planerings-, utrednings- och genomftrandeskedet av Storstadspaketets kollektivtrafik- och
cykelobjekt ar framst kommun och region i form av Skanetrafiken representerade. Gallande
kollektivtrafikfragorna har Malmé stad och Skanetrafiken vidareutvecklat en befintlig
trepartssamverkan till att &ven innefatta Storstadspaketet som bendmns som
programsamordning. | detta forum behandlas gemensam samordning och uppféljning av saval
Storstadspaketet som det I6pande kollektivtrafiksamarbetet pa olika beslutsniva.
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Figur 9. Samordningsstruktur for programsamordning (egen illustration). Grona boxar galler det l6pande
kollektivtrafiksamarbetet, ljusréda boxar géller Storstadspaket, i de tvafirgade boxarna behandlas fragor
gallande bada omradena och de gra boxarna behandlas separat av Skanetrafiken och Region Skane, men
informeras om i programsamordning.

Respektive objekt som drivs av fastighets- och gatukontoret &r sedan uppdelat i ett flertal
infrastrukturprojekt som bestdr av projektledningsgrupp (FGK?), arbetsgrupp (FGK),
kollektivtrafikgrupp (FGK, ST?) och referensgrupp (FGK, SBK3, ST) samt en 6vergripande
styrgrupp (FGK). Infrastrukturprojekten har en struktur som féljer en tydlig tidsaxel som borjar
med en idéstudie for respektive MEX-linje samt Malmds terminaler. Sedan delas linjerna upp
i flera olika delprojekt som bdorjar med en forstudie och forprojektering, darefter foljer en
detaljprojektering och slutligen en entreprenad och genomférande.

Forstudie &
forprojektering

Idéstudie Detaljprojektering

Figur 10. Struktur for infrastrukturprojektens framdrift (egen illustration).

1 FGK = Fastighets- och gatukontoret
2 ST = Skanetrafiken
3 SBK = Stadshyggnadskontoret
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4. Teoretiskt ramverk

Detta kapitel presenterar de teorier och begrepp som utgor studiens teoretiska ramverk och
utgangspunkter. Det teoretiska ramverket innefattar teorier om samverkan och institutionell
kapacitet. Teorierna anvands for att tolka och analysera studiens kontext och kunna besvara
studiens syfte och fragestallningar.

4.1. Nya perspektiv i planering

For att hantera den Okande komplexiteten i dagens samhéllen och stdder kopplat till
planeringsprocesser och hallbarhetsfragor behdver nya perspektiv och tillvdgagangssatt tas i
beaktning. Torfing (2005) lyfter samverkan som ett sétt att hantera komplexiteten, det vill séga
att aktorer mots for att genom samverkan finna I6sningar pa gemensamma utmaningar eller
fragor. Eftersom samhallet blir mer komplext och oférutsagbart kravs samordning i storre
utstrackning an tidigare (Trafikverket, 2018). Hedenfelt (2013) samt Delegationen for hallbara
stader (2012) menar ocksa att arbetet med hallbarhetsfragor, sarskilt hallbar stadsutveckling,
kraver samverkan, kommunikation och delaktighet.

4.2. Samverkan

4.2.1. Vad ar samverkan?

Samverkan ar pa samma satt som hallbarhet ett begrepp som definieras pa manga olika sétt,
men det finns en tydlig rod trad i olika ordbdcker. Samverkan beskrivs som personer som
samordnar for att uppna gemensamma mal (Svenska Akademins ordbok, 1964), “att handla
eller fungera gemensamt for ett visst syfte” (Svensk ordbok, 2021) eller att samarbeta”
(Svenska Akademins ordlista, 2015).

Den roda traden foljer med dven in i forskningens definitioner. Forskning ser samverkan som
ett socialt samspel dar nagot ska astadkommas. Danermark (2003:15) menar att samverkan ar
’medvetna malinriktade handlingar som utférs tillsammans med andra i en klart avgransad
grupp avseende ett definierat problem och syfte”. Lindberg (2009) lyfter att samverkan handlar
om att arbeta med gemensamma problemformuleringar 6ver organisationsgranser och att
offentlig sektor i manga fall ser samverkan som nodvandig for att forsoka tillfredsstalla
samhallets behov. Hrelja et al (2016:7) bygger vidare pa det gemensamma och beskriver
samverkan som:
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”[...] forsok att dverkomma problem med kollektivt handlade och forsok att fordndra en situation dar
omsesidigt beroende aktorer agerar sjdlvstandigt till en situation dar de agerar samfallt for att uppnd
gemensamma mal”.

| samverkan gar aktorer foljaktligen fran att agera sjalvstandigt till att agera kollektivt for att
hantera problem och uppna gemensamma malsattningar. Paulsson et al (2018) understryker
tydligt att samverkan &r ett arbetssatt for gemensam maluppfyllelse. Thomson och Perry (2006)
betonar att sjalvstandiga aktorer borjar interagera genom att skapa gemensamma strukturer och
forhallningsregler som sedan styr aktorernas forhallande, upptrade och agerande — samverkan
bygger foljaktligen pa delade normer och sociala interaktioner.

Det som skiljer forskning fran ordbdcker &r att forskning inte ser samordning, samarbete och
samverkan som synonyma. Skillnaderna relaterar till hur djupt aktdrer interagerar och
engagerar sig samt hur komplex kontexten ar (ibid). Hrelja et al (2016) framhaller att samverkan
ar mer komplext eftersom det handlar om att ga fran ett sjalvstandigt till ett kollektivt agerande.
Lindberg (2009) samt Paulsson et al (2018) papekar att samverkan &r granséverskridande och
kraver en storre grad av interaktion an samordning och samarbete.

| samverkansprocesser gar sjalvstandiga aktorer med olika synsétt, ansvar och mal samman for
att hantera problem och fragor som de inte ensamma kan 16sa, exempelvis fragor kopplat till
hallbarhet, i natverk menar Hrelja et al (2016). De relationer som skapas i natverk ar grunden
for samverkan och en val fungerande samverkan kan beskrivas som samhandling av
sjalvstandiga aktorer i natverk (ibid). Samverkan framhalls ofta ocksa som en viktig atgard for
att lyckas med en integrerad planering av markanvandning och transportplanering, och som kan
bidra till att skapa forutsattningar for en mer strategisk planering (Paulsson et al, 2018).

4.2.2. Byggstenar for samverkan

Varfor aktorer valjer att samverka varierar, men bade teori och praktik anser att behovet av
samverkan uppstar inom vissa omraden pa grund av en uppdelning av olika ansvarsomraden
och perspektiv (Hrelja et al, 2016). Samverkan handlar som ndmns ovan om att tillsammans
astadkomma nagot eftersom ingen enskild aktor eller forvaltningsniva ensam sitter pa vare sig
problematiken eller I6sningarna.

En god samverkan &r inte nagot som bara uppstar, utan det kravs mycket fran deltagande
aktorer. Ett flertal orsaker kan satta kappar i hjulet for en god samverkan. Det kan bero pa att
deltagande aktorer har olika syn pa vad samverkan ska mynna ut i, men ocksa pa skillnader i
uppdrag, ansvar och kultur (Lindberg, 2009; Paulsson et al, 2018). Dessa skillnader kan leda
till att aktorerna ser olika pa hur problem hanteras och I6sningar skapas, och aldrig far en delad
forstaelse (Lindberg, 2009; Hrelja et al, 2016). Lindberg (2009) menar ocksa att samverkan i
manga fall tar langre tid &n tankt till foljd av brist pa dialog och fortroende, missforstand samt
oenighet.
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Holmberg och Hultén (2018) samt Paulsson et al (2018) menar att det inte finns nagon definitiv
sanning for hur en god samverkan ska se ut eller vad som kravs av berorda aktérer, daremot har
ett antal byggstenar som &r viktiga for en god samverkan identifierats. En 6ppen och
inkluderande dialog lagger grunden for samverkan eftersom dialog &r en central del av att bygga
fortroende och engagemang mellan aktorer samt skapa démsesidig respekt och gemensam
forstaelse (Hrelja et al, 2016; Paulsson et al, 2018). Dialog &r dven viktig for att bryta barriarer
och normer som kan hindra arbetet med att hitta och skapa gemensamma nyttor (Hrelja et al,
2016). Vidare har fortroende en viktig roll i samverkansprocesser. Det behdvs transparenta och
Oppna processer for att skapa fortroende och det ar viktigt att deltagande aktorer &ven kanner
att de delar pa ansvaret for en fungerande samverkan (ibid). For att bygga en
fortroendeskapande dialog samt engagemang kravs det att alla deltar pa lika majligheter, alla
ska kanna att de hors, respekteras samt har relevanta arbetsuppgifter. Dialogen som sker i
samverkansprocessen maste ocksa vara dkta, det vill saga att respekt, hansyn och éarlighet
formar dialogen — i motsats till en dialog som kénnetecknas av hemlighetsmakeri, forhandling,
manipulation och ojamn maktférdelning (ibid). Sjalva dmnet som aktorer samverkar kring
maste ocksa uppfattas som viktigt och meningsfullt, nagot maste sta pa spel. Hrelja et al (ibid)
menar utifran detta att det som samlar aktorer i samverkan &r ett gemensamt atagande, endast
da kan ett engagemang skapas som resulterar i 6nskvarda resultat for alla inblandade.

Vidare anser Hrelja et al (ibid) att aktérer genom dialog kan uppna en delad férstaelse. Delad
forstaelse kan beskrivas pa olika satt, men det handlar framfor allt om en gemensam grund att
sta pa vare sig det galler syfte, mal, strategier, problemformuleringar eller att vilja forsta andras
perspektiv. En delad forstaelse syftar vidare till att information delas mellan aktorer pa ett
respektfullt satt (ibid). Lindberg (2009) betonar tydligt att aktorers vilja for att se utmaningar
ur andras synvinklar ar avgorande for om samverkan ska fungera eller inte. Aven Holmberg
och Hultén (2018) samt Paulsson et al (2018) tar upp att forstaelse och tillit for att vi har olika
roller och perspektiv samt gemensamma problem- och malbilder ar grundlaggande for att skapa
forutsattningar for god samverkan.

Tabell 1. Byggstenar for samverkan (Hrelja et al, 2016:14).

Forutsattningar Forsta steg Andra steg

Ej mojligt for enskilda aktorer att | Forstaelse for andra aktorers | Gemensamma problemdefinitioner

astadkomma onskvarda resultat pa | drivkrafter, perspektiv och roller. | och mal.

egen hand.

Arlig, Oppen, respektfull och | Omsesidig respekt. Overenskommelser om hur man

inkluderande dialog. ska agera kring det man samverkar.

Handlingsriktning. Fortroende. Gemensamt agerande varvid man
uppnar nagot som en enskild aktor
pa egen hand inte hade klarat av att
uppna.

Resurser i form av ekonomi, | Engagemang. Gemensamt skapande av vérde dér

kunskap, mandat, ledarskap. olika aktorer producerar tjanster
eller produkter.
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Att skapa goda forutsattningar for samverkan kan sammanfattas som krévande for alla
inblandade. Viktigt att poangtera ar dock att formagan att bygga upp en god samverkan med
samforstand mellan aktérer &r en central grund for att kunna ga i en gemensam riktning for att
nd bista resultat” (Hrelja et al, 2016:13). For att fa till en god samverkan kravs viss struktur,

Det finns olika satt att strukturera samverkan pa, Trafikverket (2018) lyfter bland annat
samhandlingstrappan som ett anvandbart verktyg. Den syftar till att organisera aktorer i olika
langtgdende steg och avsikter for att mota gemensamma problem. Samhandlingstrappan
innefattar fyra steg; samtal, samsyn, samarbete och samhandling, och kan forklaras enligt
féljande (ibid):

1. Samtal — utbyte av information mellan fler an tva individer.

2. Samsyn — uppnas om fler an tva aktorer delar en gemensam problembild.

3. Samarbete — aktorer gar samman i en process eller projekt for att nd gemensamma

mal.
4. Samhandling — aktérer formaliserar och genomfor ataganden.

HUR SKA
DET GORAS
OCH AV VILKA?

VILKA
BEHOVAS FOR
ATT GORA DET?

VAD BOR
GORAS?

VEM VILL
GORA NAGOT
OCH VARFOR?

Figur 11. Samhandlingstrappan. Kélla: Trafikverket, 2018:10.

4.2.3. Samverkan som en ndodvandig process i planering

Utifran det som forskning menar kravs fér en god samverkan framgar det att samverkan i sig &r
en process som utvecklas i takt med att medverkande aktorer interagerar (Paulsson et al, 2018).
En generell insikt om samverkan handlar om tidsperspektivet. Att bygga samverkan tar tid och
samverkansprocesser ar nagot som stegvist utvecklas — samverkan uppstar inte bara ur tomma
intet vid behov utan det kravs kontinuerlig interaktion mellan aktorer. Samverkan maste ges tid
for att dels utvecklas framat, dels for att tillata tillfalliga tillbakagangar (Hrelja et al, 2016;
Paulsson et al, 2018).
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Dagens planerings- och genomforandeprocesser involverar ofta manga aktorer. | synnerhet i
den kommunala trafik- och infrastrukturplaneringen, da ansvaret for trafik- och
infrastrukturfragor ar delat mellan kommun, region och nation. Samverkan &r inom offentlig
sektor en nodvandighet i manga fall, men samverkan innebar inte att deltagande aktorer alltid
ar jamlika. Det kan finnas distinkta skillnader i roller, mandat och tillgangliga resurser, vilket
kan leda till en ojamn maktfordelning (Hrelja et al, 2016; Paulsson et al, 2018). Utifran detta
dras tva viktiga slutsatser. For det forsta ar det viktigt att tidigt i processen kartlagga respektive
aktors forutsattningar sa att eventuella atgarder kan vidtas och att det finns en medvetenhet hos
alla inblandade om att beslutsprocesser och arbete tar olika lang tid hos olika aktorer. For det
andra finns det stora risker med att samverkan ofta ses som en ndédvéndighet, nar samverkan ar
’patvingat” kan det leda till 1dgt engagemang hos aktdrerna (ibid). Detta kan vara svart att
motverka dven om det finns en medvetenhet om att samverkan ar en langsam och langsiktig
process (Hrelja et al, 2016). Paulsson et al (2018) menar dock att respektive aktor maste
framhalla for sina samverkansdeltagare att det langsiktiga tidsperspektivet skapar
forutsittningar for att minska “’vi och dem”-tdnkande i processen.

Samverkan har enligt forskning en roll i att I6sa svara och viktiga fragor. | praktiken finns det
dock olika uppfattningar om samverkan och det har olika tyngd hos olika aktorer (ibid). Hos
vissa aktorer ar samverkan grundlaggande, det far ta tid och resurser i ansprak. Hos andra
aktorer ar samverkan ett komplement till det egna arbetet som gar att syssla med nar det finns
extra tid och resurser.

4.3. Institutionell kapacitet

Vara handlingar i olika sammanhang formas av ett ramverk som utgérs av institutioner.
Institutioner forklaras i detta fall som de regler, normer och kulturer som formar den sociala
kontexten mellan aktorer, intressen och maktstrukturer som paverkar hur vi agerar i komplexa
situationer (Norell Bergendahl, 2016). Dessa institutioner skapar en stabil och forutsdgbar
grund, men &r samtidigt ett hinder for utveckling (ibid).

Inom samverkan finns ett tydligt fokus pa att aktorer gemensamt skapar bland annat malbilder,
larande och losningar for att hantera fragor de inte sjélva kan losa. | denna process ar det
samtidigt viktigt att utveckla sina egna institutionella forutsattningar, det vill saga allt fran
synsatt och kunskap till mer organisatoriska fragor som exempelvis arbetsformer. Detta
behdver utvecklas for att, som Norell Bergendahl (ibid:20) sdger, “mojliggéra en
aktorsgemensam och sammanhallen planering” for en 6kad héllbar mobilitet.

4.3.1. Vad ar institutionell kapacitet?

Institutionell kapacitet &r ett begrepp som anvands av forskare for att identifiera vilka
institutionella forutsattningar en aktor har for att agera i enlighet med uppsatta malsattningar
eller hantera problem och svara fragor. Healey et al (2002) menar att det finns en tydlig koppling
mellan institutionell kapacitet och planeringsprocesser samt formagan att ga bortom invanda
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monster, vilket behdvs for att kunna hantera utmaningar kopplade till hallbarhet. Institutionell
kapacitet kan definieras pa lite olika satt, men flertalet definitioner kretsar kring (Norell
Bergendahl, 2016):
1. Formagan att fatta beslut och genomfdra malséttningar i linje med tagna beslut.
2. Formagan att genom processer for beslut, planering och genomférande hantera
identifierade utmaningar.
3. Formagan som skapas nar aktorer genom samverkan skapar en gemensam bild av vad
som gemensamt ska goras.

Institutionell kapacitet handlar ocksa om formagan att realisera sitt institutionella kapital i
handlingar, det vill sdga anvanda resurser kopplade till kunskap, relationer och férmagan att
mobilisera (De Magalhaes et al, 2002).

4.3.2. Kunskapsresurser

Kunskapsresurser handlar om vilken formaga och vilka forutsattningar som finns hos en aktor

for att dels bygga upp, dels utveckla den kunskap som behdvs for att hantera utmaningar som

kommer med utveckling pa olika satt (De Magalhaes et al, 2002). Kunskap i detta ssmmanhang

forklaras som nagot som skapas genom social interaktion, vilket innebar att kunskapsbegreppet

rymmer mer an bara formell och uttalad kunskap. De Magalhé&es et al (ibid) betonar att det finns

fyra olika aspekter av kunskapsresurser av vérde for att stirka den institutionella kapaciteten:
e Kunskapsutbud

Referensramar

Integration av kunskap samt referensramar

Oppenhet och formaga till larande

Med kunskapsutbud menas den kunskap som aktorer har till sitt forfogande i
planeringssammanhang, det vill sdga kunskap om vad, varfor och hur ndgot ska goras (ibid).
Kunskap &r dock foranderligt, samma kunskap kan ses som relevant eller irrelevant i olika
sammanhang — detta styrs helt och hallet av situation, normer, syfte och radande maktstrukturer
(Norell Bergendahl, 2016). Med referensramar menas de osynliga granser som i ett
planeringssammanhang inverkar pa hur vi forstar och tolkar saker samt vad som i situationen
anses viktigt (De Magalhdes et al, 2002). For att inte fastna i samma referensramar och stupror,
och pa sa satt utveckla den institutionella kapaciteten och ga i en mer hallbar riktning, ar det
viktigt att aktorer utvarderar och utvecklar sina referensramar allt eftersom (ibid). Med
integration av kunskap samt referensramar menar De Magalhées et al (ibid) hur aktérer som
samverkar i planeringssammanhang tar del av och forstar varandras kunskap och referensramar.
Den institutionella kapaciteten starks ju battre integrerad kunskap och referensramar ar mellan
inblandade aktorer. Rydin (2007) betonar tydligt hur viktig denna integration &r for att skapa
en god samverkan, det krdvs att aktorernas olika perspektiv integreras for att en gemensam
forstaelse ska skapas. Det finns dock svarigheter att integrera kunskap samt referensramar i
praktiken, Tornberg (2009) har bland annat identifierat svarigheter att skapa en gemensam
forstaelse mellan aktorer fran olika ansvarsomraden i planeringen for en mer integrerad stads-
och trafikplanering. Med 6ppenhet och formaga till larande menas hur 6ppna aktorer ar samt
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vilken formaga de har for att ta in nya tankar och kunskap, vilket vid en stark institutionell
kapacitet leder till att forstaelse och handlande utvecklas samt att ny information och inspiration
tillgangliggors (De Magalhées et al, 2002). Banister (2008) framhaller att tillgang till denna
kunskapsresurs i olika planeringssammanhang skapar forutsattningar for en kontinuerlig
utveckling av kunskap och verktyg som finns inom stads- och trafikplanering.

4.3.3. Relationella resurser

Relationella resurser handlar om de relationer som skapas sinsemellan aktérer och som é&r
viktiga nar aktorer ska samverka och agera i gemensamma sammanhang (De Magalhaes et al,
2002). Det handlar om ifall det finns natverk for aktérer som bor agera gemensamt, hur
natverken i sa fall ar skapade — utifran geografi, antal platser och vilka aktérer som ges
mojlighet att delta — och om relationerna mellan deltagande aktérer har sin grund i émsesidigt
fortroende (ibid). Att bygga upp relationella resurser som ar av varde for att starka den
institutionella kapaciteten bygger enligt forskning (ibid) pa fyra perspektiv:

Nétverks utbredning och sammankoppling

Né&tverks uppbyggnad

Integration mellan olika natverk och relationer

Relationen mellan formell beslutsmakt och olika natverk

For att starka den institutionella kapaciteten behdver det finnas natverk som forenar aktérer som
berdrs av samma fragor, men det behéver ocksa finnas sammankopplingar mellan olika natverk
som har gemensamma intressen i vissa fragor (ibid). Vidare menar De Magalhées et al (ibid)
att natverkens uppbyggnad har en stor betydelse fér om den institutionella kapaciteten kan
starkas. Med detta menas att natverk som har en struktur som mojliggor for langsiktiga
relationer mellan aktdrer inom ett natverk samt med andra nétverk underlattar utbyten av olika
slag mellan aktorer och nétverk. For att stirka de relationella resurserna krévs en integration
mellan olika natverk och relationer. Detta gors genom att aktorer deltar i mer an ett natverk, att
deltagande aktorer har vissa gemensamma synsatt och att det finns mojlighet for utbyte mellan
natverken (ibid). Nagot som ocksa paverkar de relationella resurserna i en samverkansprocess
ar hur relationerna mellan olika aktorer ser ut. Relationernas karaktir kan paverka hur
tillganglig en viss aktor uppfattas, hur delaktig i ssmmanhanget en aktor knner sig och om det
finns fortroende och samspel, det vill saga socialt kapital, mellan ingdende aktorer (ibid).
Slutligen ar relationen mellan formell beslutsmakt och néatverk avgorande for den institutionella
kapaciteten. Det handlar enkelt sagt om vilken handlingsformaga respektive aktor har i ett visst
sammanhang, det vill sdga hur beslutsmakten i ett natverk ar uppdelad och hur natverket sedan
ar kopplat till den formella makten (ibid).

4.3.4. Férmagan att mobilisera

Formagan att mobilisera handlar om att anvanda saval kunskap som natverk i
planeringsprocesser for att forandra dominerande strukturer och i forlangningen fa till
forandringar i en mer hallbar riktning (ibid). I planeringssammanhang menar De Magalhées et
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al (ibid) att deltagande aktorers formaga att mobilisera kunskap och natverk for att utmana
radande strukturer och starka den institutionella kapaciteten beror pa foljande tre aspekter:

e Mojlighetsstruktur

e Institutionella arenor

e Tillvagagangssatt vid mobilisering

Med mojlighetsstruktur menas de mojligheter till ett strategiskt kollektivt handlande som
aktorer har och vilka forutsattningar for att skapa gemensamma tankar som finns i ett visst
sammanhang (ibid). Healey (2007) menar att mojlighetsstrukturer till stor del handlar om att
deltagande aktdrer gemensamt agerar strategiskt vid ratt tillfalle for att skapa strukturell
forandring i det planeringssammanhang aktorerna befinner sig i. Norell Bergendahl (2016)
beskriver att gemensamma tankar och visioner behdvs for att olika aktérer inom planering ska
mobilisera beslutsmakten som i nulaget ar utspridd mellan olika nivaer och forvaltningar.
Mojlighetsstrukturer skapas alltsd genom strategisk handling och att aktorer har nagot
gemensamt att sluta upp kring (De Magalhaes et al, 2002; Healey, 2007). Med institutionella
arenor menas de ytor dar resurser och beslutsmakt finns, och alltsa forandring kan beslutas om.
Formagan att mobilisera starks om deltagande aktérer bade kan identifiera sadana ytor och har
tilltrade till dem (De Magalhées et al, 2002). Med tillvagagangssatt vid mobilisering menas de
tekniker som en aktor forfogar Gver for att mobilisera resurser och den institutionella
kapaciteten starks om den teknik som valjs ar effektiv i att skapa och bibehalla framdrift (ibid).

4.4. Sammanfattning teoretiskt ramverk

Som namns i borjan av kapitlet sa blir dagens samhallen och stader alltmer komplexa och de
stéalls infor olika utmaningar kopplade till hallbarhet. I och med detta behdver nya perspektiv
och tillvagagangssatt tas i beaktning. De traditionella satten att planera ar inte langre losningen,
utan forskning trycker pa att olika aktorer tillsammans maste hitta I6sningar pa gemensamma
utmaningar eftersom ingen enskild aktor eller forvaltningsnivd kan losa problemen
(Delegationen for hallbara stader, 2012; Hedenfelt, 2013).

Ett sdtt att mota gemensamma utmaningar ar genom samverkan. | samverkan mots sjélvstandiga
aktorer och i den sociala interaktionen etableras gemensamma regler och strukturer som styr
aktorernas forhallande, upptrade och agerande. Samverkan ses som en viktig atgard for att
astadkomma en integrerad planering av markanvéandning och transportplanering, men god
samverkan ar inte nagot som bara uppstar utan det kravs mycket fran deltagande aktorer. Hrelja
et al (2016:14) namner ett antal viktiga byggstenar i tva olika steg:

1. Forstaelse for andra aktorers drivkrafter, perspektiv och roller, 6msesidig respekt,
fortroende och engagemang.

2. Gemensamma problemdefinitioner och mal, 6verenskommelser om hur aktorerna ska
agera kring det som samverkas, gemensamt agerande varvid aktorerna uppnar nagot
som en enskild aktor pa egen hand inte hade klarat av att uppna samt gemensamt
agerande av varde dér olika aktdérer producerar tjanster eller varde.
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Utifran de byggstenar som Hrelja et al (ibid) identifierat for en god samverkan &r det tydligt att
samverkan i sig ar en process som utvecklas i takt med att medverkande aktdrer fordjupar sin
interaktion (Paulsson et al, 2018). Samverkan sker stegvist och tar tid, och tid samt utrymme
maste finnas for att mojliggora bade framsteg och bakslag (Hrelja et al, 2016; Paulsson et al,
2018).

Ett tydligt fokus inom samverkan &r att aktorer gemensamt skapar malbilder, larande och
I6sningar for att tillsammans hantera olika utmaningar. | samverkansprocesser maste dock varje
enskild aktér daven utveckla sin egen institutionella kapacitet, vare sig det handlar om visioner
eller organisatoriska strukturer. Detta behdvs for att skapa forutséattningar fér en planering som
ar sammanhallen och aktérsgemensam (Norell Bergendahl, 2016).

En organisations institutionella kapacitet handlar om vilken férmaga organisationen har att
anvanda resurser kopplade till kunskap, relationer och mobiliseringsférmaga i handlingar (De
Magalhées et al, 2002). Kunskapsresurser galler vilken férmaga och vilka forutséttningar en
aktor har for att bade bygga upp och utveckla kunskap som behovs for att hantera gemensamma
utmaningar som finns i dagens samhalle (ibid). Relationella resurser relaterar till relationer
mellan aktorer, det vill sdga om det finns gemensamma natverk och i sa fall hur natverken ar
uppbyggda (ibid). Resurser kopplade till formagan att mobilisera handlar om organisationens
formaga att anvanda sin kunskap och sina natverk for att utmana radande strukturer och fa till
forandringar (ibid).

Det finns tydliga kopplingar mellan samverkan och institutionell kapacitet — for att kunna
samverka kravs en institutionell kapacitet och vice versa. Genom att anvédnda teorierna
tillsammans utgor de ett sammanhangande ramverk for uppsatsens analys och for att skapa en
helhetsbild av uppsatsens &mne.
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5. Metod

| detta kapitel redogors for studiens tillvagagangssatt och metodval.

5.1. Kvalitativ forskning

Denna studie grundar sig i ett kvalitativt tillvagagangssatt eftersom studiens syfte ar att forsta
samverkan i ett specifikt fall utifran olika aktorers perspektiv, erfarenheter och ansvar. Ett
kvalitativt tillvagagangssatt kannetecknas ofta av att det centrala i undersokningen ligger i att
soka en detaljrik helhetshild for att forsta det undersokta fenomenet i den kontext som det
befinner sig i (Bryman, 2012; Patel & Davidson, 2019). | kvalitativ forskning ligger
tyngdpunkten pa att forskarens tolkning far ord i stéllet for siffror och att “belysa det generella
genom att titta pd det enskilda” (Denscombe, 2009:60).

Att valja metod &r inte enkelt da det finns flera vagar att vilja, ingen vég &r den enda ratta.
Denscombe (2009:21) beskriver valet av metod som att ... man véljer vissa tillvigagangssatt
darfor att de &r lampliga for speciella undersokningsaspekter och speciella problemtyper. Man
véljer dem eftersom de ldmpar sig for andamalet” (forfattarens kursivering). De metoder som
anvants i denna fallstudie &r intervju och dokumentanalys. Denna kombination av metoder
lampar sig val for att fanga in och noggrant undersoka fallet. En stor fordel med fallstudier &r
att de uppmuntrar till att anvanda flera olika kéllor, data och metoder for insamlingen av
empiriskt material.

5.1.1. Fallstudie

Denna studie utgors av en fallstudie, detta eftersom fallstudier r anvéandbara nar forskaren vill
undersoka en fraga djupgaende och ge en forklaring som kan hantera det komplexa och subtila
i verkliga situationer och processer runt fenomenet (Denscombe, 2009). Genom att anvénda
fallstudie som strategi kan studien fokusera pa forekomsten av samverkan i planeringsprocesser
for att grundligt redogora for forhallanden, erfarenheter och strukturer i detta specifika fall.
Fallstudier karaktériseras av att betona djup i stéllet for bredd, det speciella framfor det
generella, relationer och processer snarare &n sjalva resultatet, naturliga miljoer framfor
onaturliga situationer och flera kallor samt metoder i stallet for ett tillvagagangssatt
(Denscombe, 2009). Yin (2009) framfor att fallstudier &r anvéndbara i studier av just
planeringsprocesser och olika aktorer.

En vanlig kritik gallande fallstudier &r att det kan vara svart att generalisera utifran studiens
resultat (ibid). Dock &r utgangspunkten for fallstudier att betona det specifika snarare dn det
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generella och bara for att fallet i sig har unika drag betyder det inte att det inte finns andra fall
av liknande karaktér. Hur stora likheter fallet har med andra fall av liknande karaktar inverkar
pa mojligheterna att generalisera studiens resultat och dra generella slutsatser, darfor betonar
Denscombe (2009) att det ar av vikt att visa pa fallets likheter med andra exempel. Vidare menar
Bryman (2012) att resultaten fran kvalitativa studier &r generaliserbara i avseendet att det med
stor sannolikhet skulle genereras liknande resultat fran andra fall i likartade kontexter.

Denna fallstudie utgors dock enbart av ett fall och kan i viss man kritiseras for att inte kunna
leverera ett resultat som &r lika 6vertygande och darmed robust som en fallstudie med flera fall.
Malet med denna fallstudie ar emellertid att belysa det specifika, med en forhoppning om att
kunna dra generella slutsatser kring samverkan som fenomen for 6kad hallbar mobilitet.

Val av fall

| fallstudier gors urvalet av fall att undersoka inte slumpmaéssigt, valet gors utifran kanda
egenskaper. Det finns ofta en relativt stor mangd fall att studera, vilket staller krav pa att
forskaren gor medvetna dvervaganden utifran fragestallning och fenomen gallande vilket eller
vilka fall som kan generera sa mycket information som maéjligt om det undersokta problemet
(Denscombe, 2009). Mitt val av fall grundas i min roll som trafikplanerare med fokus pa
kollektivtrafik i Malmo stad, dér jag bland annat arbetar i olika projekt och sammanhang inom
Storstadspaketet pa fastighets- och gatukontoret. | denna roll har jag markt att det &r manga
inblandade personer med olika kompetenser och fran olika forvaltningsnivaer, saval internt pa
Malmo stad som externt fran exempelvis Skanetrafiken. Kopplat till hallbar mobilitet i
Storstadspaketets projekt ansvarar Malmo stad for all infrastruktur som byggs pa allmén
platsmark och Skanetrafiken ansvarar for kollektivtrafikens trafikering, sa det & manga olika
ansvarsomraden som ska métas for att skapa bra lésningar fér Malmoéborna och i férlangningen
skapa battre forutsattningar for en 6kad hallbar mobilitet. Darfor ville jag titta narmare pa hur
vi inblandade aktorer samverkar i planeringen av Storstadspaketet.

Reflexivitet och positionalitet

| och med att jag valt att forska i min egen arbetssituation staller detta krav pa att jag tydligt
redogor for min positionalitet. Mina antaganden och analyser i studien paverkas av min
forforstaelse och synsatt som grundas i min positionalitet. Jag har en forforstaelse av att arbeta
pa Malmo stad och samverka med aktdrer frdn bade min egen forvaltning (fastighets- och
gatukontoret) och andra forvaltningar som stadsbyggnadskontoret och Skanetrafiken, vilket har
skapat 6ppningar i faltet som kanske andra forskare inte haft tillgang till. Jag har erfarenhet av
att arbeta i och samverka inom Storstadspaketet, saval i projekt som i programsamordning. Da
jag har personlig kunskap om det studerade &mnet foreligger det en risk att faktorer missas eller
tas for givet.

Jag har genomgaende i arbetsprocessen med detta examensarbete reflekterat Gver min roll som
trafikplanerare pd Malmo stad och min roll som forskare” eftersom forskning inte kan vara
hundra procent varderingsfri eller objektiv (Bryman, 2012). Jag som forskare maste vara
medveten om att mina varderingar och erfarenheter samt person har en inverkan pa
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forskningsprocessen. Denna reflektion har varit viktig for mig att halla levande under arbetets
gang for att efterstrava ett material och resultat som &r neutralt och forskningsbaserat.

5.1.2. Intervjuer

For att fa inblick i manniskors tankar och erfarenheter, och kunna tolka och forsta data utgor
intervju en passande metod. De intervjuer som genomfoérts i denna studie &r av en kvalitativ
semistrukturerad karaktar. Detta innebér att informanterna tillatits utveckla sina tankar och
asikter genom att jag stallt éppna fragor utifran i forvdag bestamda teman. Fordelar med att
anvanda intervju som metod &r att de ar lampliga for att producera detaljerad och djupgaende
data, att det bara krévs enkel utrustning i form av anteckningar och inspelning, att producerad
data baseras pa informanternas tankar, asikter och idéer, och att informanterna har mojlighet att
utveckla och forklara sina svar (Denscombe, 2009; Patel & Davidson, 2019). Valet att anvanda
intervju som metod grundas i att na djupgaende information om informanternas erfarenheter
om samverkan i planeringsprocesser genom det specifika fallet.

Nackdelar med att anvanda intervju som metod ar dels att data fran intervjuer grundas i vad
méanniskor séger att de gor snarare an vad de faktiskt gor ibland, dels i det som kallas
intervjuareffekten (Denscombe, 2009). Intervjuareffekten innebdr att forskarens identitet kan
paverka den tillit samt relation som etableras vid intervjun vilket kan inverka pa informanternas
svar (ibid). Denna kritik ar extra relevant i denna studie da jag sjalv arbetar med flertalet av de
intervjuade informanterna pa ett eller annat sétt.

Urval och informanter

| denna fallstudie ar urvalet av informanter inte tankta att vara representativa, urvalet baseras
pa att de tros kunna bidra med information till de fragestallningar som studien undersoker
(Bryman, 2012). Urval av informanter till intervjuerna baseras pa att de ar eller har varit
involverade i arbetet med Storstadspaketet i olika roller. | urvalet har det varit viktigt att fa med
informanter med olika perspektiv och roller i fallet samt att informanterna arbetar pa olika
forvaltningar och sektioner. Jag har intervjuat sammanlagt sex personer, tre kvinnor och tre
man. Alla intervjuerna har skett enskilt. De manniskor som ingar i urvalet har olika yrkestitlar
(projektledare, bitradande projektledare, strakprojektledare, trafikplanerare, strateg,
kollektivtrafikstrateg) samt olika ansvar och arbetsomraden i sina respektive organisationer pa
Malmo stad och Skanetrafiken. Detta skapar forutsattningar for att ge en évergripande bild av
de utmaningar och mojligheter som samverkan som arbetsform har i det studerande fallet.
Samtliga informanter har erfarenhet av att arbeta med hallbar mobilitet samt samverkan pa olika
satt, bade i nuvarande yrkesroll samt fran tidigare erfarenheter.

Tabell 2. Studiens informanter.

Informantnummer Titel Aktdr/organisation
Informant 1 Bitradande projektledare Fastighets- och gatukontoret
Informant 2 Strakprojektledare Fastighets- och gatukontoret
Informant 3 Projektledare Fastighets- och gatukontoret
Informant 4 Kollektivtrafikstrateg Skanetrafiken
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Informant 5 Strateg Fastighets- och gatukontoret

Informant 6 Trafikplanerare Stadsbyggnadskontoret

Genomforande

| studien har sex semi-strukturerade intervjuer genomforts, alla har skett digitalt med hjalp av
Teams. Min grundtanke var att genomféra intervjuerna pa plats, men utifran radande
forutsattningar med pandemi beslutade jag mig for att anvénda digitala hjalpmedel i stallet.
Intervjuer som sker pa plats, ansikte mot ansikte, brukar ge ett empiriskt material med mer
detaljrika beskrivningar da aven informanternas kroppssprak syns (Denscombe, 2009). En
fordel med att Teams anvandes &r dock att bade ljud och video spelas in, sa jag kunde saledes
ta del av informanternas ansiktsuttryck och fa med detta i det empiriska materialet. Varje
intervju inleddes med att presentera syftet med studien och bakgrund till &mnet. Intervjuerna
varierade mycket i tid, mellan 45 och 105 minuter men merparten &g runt 75 minuter. Den
stora tidsdifferensen kan dock harledas till att nagon informant var valdigt kort och koncis i
sina svar medan andra informanter exemplifierade mer. Jag spelade in samtliga intervjuer efter
godkannande fran mina informanter.

Intervju ar en tidskravande metod, dels for att forbereda upplagg och fragor, dels gar mycket
tid at till att transkribera (ibid). Intervjuerna utgick fran en intervjuguide med amnen och 6ppna
fragor, se bilaga 10.1. Denscombe (ibid) framhaller att det ar viktigt att ordningsféljden &r
flexibel och att frdgornas struktur &r 6ppen sa att informanten tillats utveckla sina tankar och
svar, det centrala ar att informanten har mojlighet att svara utforligt och fritt utveckla sina
asikter.

Alla intervjuer har transkriberats av mig. Transkriberingarna har darefter bearbetats genom att
jag last igenom materialet och identifierat Gvergripande teman och formuleringar. De
overgripande temana som aterfinns som rubriker i kapitel 6 och som jag anvént for min kodning
ar:

e Hallbar mobilitet — olika perspektiv

e Samverkan som definition samt dess vinster och forluster

e Struktur for samverkan i Storstadspaketet

e Positiva effekter med samverkan inom Storstadspaketet

e Utmaningar med samverkan i Storstadspaketet

Utvalda formuleringar och avsnitt har darefter analyserats mer pa djupet, dels for att hitta
samband i olika delar av materialet, dels for att kommentera intressanta fynd gentemot det
teoretiska ramverket. Kopplat till fragestallningen om hinder och méojligheter géllande
samverkan i planeringsprocesser har jag ocksa forsokt identifiera likheter och skillnader i
informanternas svar. Det bearbetade materialet presenteras bland annat genom citat. Bryman
(2012) menar att kodning av kvalitativt material &r viktig att gora och att det syftar till att
underlatta hantering och analys av mina data. Jag har i och med detta lagt mycket tid pa
intervjustudien — forbereda, reflektera éver samt transkribera intervjuerna noga.
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5.1.3. Dokumentstudie

For att utforska visioner, mal och ataganden kopplade till fallstudiens undersékningsomrade
har en dokumentanalys genomforts pa ett antal mal- och planeringsdokument som &r kopplade
till Storstadspaketet. Dokumentanalys kan beskrivas som en systematisk beddémning och
tolkning av text i olika former med syftet att fa reda pa vad som framstalls som relevant, vilka
prioriteringar som gors och vilka varderingar som framférs — alltsa forsta innebérden samt
utveckla material (Denscombe, 2009). Dokumentanalys &ar en lamplig metod for kvalitativa
fallstudier eftersom den majliggor for en okad forstaelse for kontexten som det undersokta
fenomenet befinner sig i samt om och hur olika férhallanden och forutsattningar paverkar.

En stor fordel med dokumentanalys ar tillgangligheten i materialet (ibid). Dokument fran
offentliga kallor ar i manga fall publicerade och tillgangliga via internet, utan krav pa
godkannande fran forfattaren. Offentliga dokument har en stabilitet, de andrar sig séllan dver
tid och tacker stora omraden déver lang tid framover. Dock ar det viktigt att ha en kallkritisk
blick angaende den information som sedan anvénds i studien (Denscombe, 2009; Patel &
Davidson, 2019). Det finns risker att informationen fran dokumenten ar allt for 6vergripande
och att det valda fenomenet inte aterges tillrackligt detaljerat. |1 denna studie anvands dock
dokumentanalys tillsammans med intervjuer som metod, varfor detta tillsammans
tillhandahaller ett empiriskt material med en detaljerad bild 6ver samverkan for 6kad hallbar
mobilitet i Storstadspaketet.

Urval

De dokument som valts ut for analys i denna studie ar dels 6vergripande plandokument som
behandlar mal och visioner kopplade till Storstadspaketet som fungerar som végledning for
planerings- och genomférandeprocesserna. Dels har avtal som kopplar specifikt till
Storstadspaketet studerats, vilka har i syfte att faststalla ataganden, riktlinjer och atgarder for
arbetet som bedrivs inom Storstadspaketet. Dokumenten har valts ut att analysera eftersom de
sammantaget bedéms ge en bred bild 6ver hur planeringen av Storstadspaketet och dess
ataganden for okad hallbar mobilitet beskrivs.

Foljande dokument har studerats:
e Ramavtal 8 — Storstad Malmé (2017).

e Storstadspaketet Malmé. Atgarder for utbyggd kollektivtrafik, cykel och bostader.
Plan for genomfdrande (2018).

e Vardeprogram for Storstadspaketet (2019).

e Overgripande genomforandeavtal for kollektivtrafikobjekt i Malmo (busslinjerna)
inom Ramavtal 8 — Storstad Malmo (2019).

e Genomforandeavtal for kollektivtrafikobjektet Malmoexpressen med eldrift linje 8
Lind&angen-Hermodsdal-Vastra Hamnen inom Ramavtal 8 — Storstad Malmd (2020).

e Genomforandeavtal for kollektivtrafikobjektet Malmdexpressen med eldrift linje 4
Segevang-Centralen-Limhamn inom Ramavtal 8 — Storstad Malmo (2021).
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Genomférande

Dokumentstudier kan utforas pa flera olika satt, utférandet beror pa analysens syfte och vilken
typ av dokument som ska studeras. Generellt sett gar dokumentanalys ut pa att identifiera, vélja
ut, tolka och beddéma dokumentens innehall utifran citat eller stycken i texten (Denscombe,
2009). Dokumentanalysen som utforts i denna studie har gjorts i ett antal steg. Dokumenten har
studerats bade infor och efter intervjuerna for att fa detaljerad data. Samtliga dokument har forst
skummats igenom for att ge en 6verblick av hela innehallet och intressanta delar som rort vid
samverkan och hallbar mobilitet har markerats, detta for att utgdra underlag till studiens
intervjuguide. Darefter har dokumenten lasts igenom mer detaljerat, under samma tid som data
fran intervjuerna analyserades. Genom att ga till vaga pa detta satt har jag kunnat fa en mer
heltackande bild av hur samverkan kopplat till arbetet med Storstadspaketet och dkad hallbar
mobilitet ser ut, samt kunnat koppla informanternas svar till passager i dokumenten och vice
versa. Fokus vid dokumentanalysen har varit att hitta formuleringar som synliggor hallbar
mobilitet och hur arbetet med att 6ka detta beskrivs samt om och hur samverkan ndmns.
Formuleringar har darefter sorterats in i samma overgripande teman som anvéndes for
intervjustudien, vilka aterfinns som rubriker i kapitel 6:

e Hallbar mobilitet — olika perspektiv

e Samverkan som definition samt dess vinster och forluster

e  Struktur for samverkan i Storstadspaketet

e Positiva effekter med samverkan inom Storstadspaketet

e Utmaningar med samverkan i Storstadspaketet
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6. Empiriskt resultat

Detta kapitel presenterar det empiriska resultatet fran fallstudiens intervjuer och
dokumentstudie. Rubrikerna i detta kapitel ar kategoriserade utifran teman som har
identifierats under materialinsamlingen.

6.1. Hallbar mobilitet — olika perspektiv

For att fa en forsta inblick i hur aktérer pa olika forvaltningsnivaer, med olika ansvar och olika
roller tolkar hallbar mobilitet bérjade samtliga intervjuer med att informanterna fick definiera
hallbar mobilitet. Samtliga informanter tyckte att det var svart att definiera och tog tid pa sig
att formulera sina tankar. Informant 1 hade en tolkning som jag fann valdigt intressant:

”Jag tanker héllbar mobilitet som en blandskog, for att du ska ha en bra och frisk skog ska det finnas olika
sorters ekoaspekter i den, det maste finnas bjork, gran, tall och sant, det maste finnas mossor, djur och véxter
sa du far ett ekosystem. Och hallbar mobilitet &r samma sak, dar tanker jag att det ska finnas utrymme for alla
olika transportslag i harmoni [...] ddremot ska dom som kan dka kollektivtrafik, ga eller cykla, och da ar det
vi i det offentliga som maste mojliggora det.” (Informant 1).

Awven informant 3 fokuserar pa att det offentliga ska méjliggéra for mer héllbara alternativ och
menar att Storstadspaketet handlar om att vi gor satsningar for att hoja standarden pa
infrastrukturen for gang, cykel och kollektivtrafik, och att vi maste gora sa att satsningarna
ocksa hanger ihop. Informant 4 lyfter ocksa gang, cykel och kollektivtrafik, och hur viktigt det
ar att dessa trafikslag samverkar och inte stalls mot varandra.
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Figur 12. Sammanhangande infrastruktur for gang, cykel och kollektivtrafik. Kalla: Apeldga, 2021.

Bade informant 2 och informant 6 lyfter ett utrymmesperspektiv och hur olika trafikslag har
tillgang till olika mycket yta idag. Hur vi planerar stadens ytor skapar forutsattningar for olika
trafikslag. Informant 6 menar att mer yteffektiv trafikplanering framfor allt kopplat till biltrafik
och parkering skapar forutsattningar for mer hallbara och levande stéder.

Informant 2 namner kortfattat miljoperspektivet och utslapp, vilket dven informant 5 lyfter
genom att koppla det till tanken om att en resa som inte genomférs ar det mest hallbara.
Informant 5 utvecklar sin tanke genom att beratta:

”Kan man undvika att resa sa dr det ju det allra mest héllbara [...] och ndr man vél gor en resa att den sker
med s lite sa att saga energibehov som majligt. Alltsé av vad ska man saga véra andliga resurser, ja eller det
ser vi ju nu ocksa aven om vi gar over till vad siga fossilfria energikedjor sa att sdga sa ar det ju anda en
begrénsad tillgang till det.” (Informant 5).

Informant 4 tar vidare upp att hallbar mobilitet inte ger negativa konsekvenser pa miljo, halsa
och trafiksékerhet, vare sig for oss eller kommande generationer. Vilket kopplar an till det som
informant 2 tar upp gallande social hallbarhet och att alla ska ha méjlighet att ta sig runt i staden.
Informanternas varierande svar visar att hallbar mobilitet ar svart att definiera pa ett enda satt
och att det troligen finns olika syn pa hallbarhetsbegreppet ocksa.

Malmo stad (2018b) beskriver att Storstadspaketet ar en stor satsning pa en hallbar
stadsutveckling och att det handlar om att skapa bade majligheter och forutsattningar for ett
okat hallbart resande. Storstadspaketet innebér alltsa ett stort fokus pa en kad hallbar mobilitet,
men det finns ingen tydlig definition pa vad som menas. | Storstadspaketets vardeprogram
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namns inte hallbar mobilitet explicit, men uttryck som “’kollektivtrafiken &r en motor” (Malmo
stad, 2019:4) och "luften ar ren och med tystare fordon halls bullernivéerna laga utmed de gréna
gaturummen” (Malmo stad, 2019:5) relaterar till det som nagra av informanterna tar upp. | de
tre genomforandeavtalen (Malmo stad & Region Skane 2019; 2020; 2021) betonas inte heller
hallbar mobilitet uttryckligen utan benamningar som attraktiva kollektivtrafikstrak, gron och
myllrande stad samt en stad redo for framtiden anvands i stallet. | det évergripande ramavtalet
(Sverigeforhandlingen, 2017) finns en skrivning dar hallbarhet tas upp, men da i samband med
en transportinfrastruktur som skapar forutsattningar for forbattrad tillganglighet och 6kad
bostadsbebyggelse.

6.2. Samverkan som definition samt dess vinster och forluster

For att utforska hur aktérerna inom Storstadspaketet ser pa samverkan rent allmant och for att
kartlagga eventuella likheter och skillnader ombads alla informanter &ven att definiera
samverkan. Genomgaende i intervjuerna namns nagra bestandsdelar som alla informanter
uppfattar som viktiga inslag i samverkan och det &ar dialog, information och forstaelse for
varandra samt 6ppenhet och transparens kopplat till hur vi vill samverka. Vidare ndmns &ven
ett gemensamt arbete och gemensamma malbilder som viktiga aspekter. Informant 6 forklarar
det genom att sdga att samverkan &r “’flera parter som samarbetar for att uppna en battre liksom
totaleffekt &n vad man kan gora pa egen hand”. Informant 2 fordjupar denna tanke i sin tolkning
av samverkan:

”[...] att jobba tillsammans. Alltsa tillsammans vildigt mycket [...] och att man har ett jamen négonstans
ocksa strukturerat arbetssatt kanske eller vad man sag [...] och de olika som sitter i samverkan ocks4 vet vad
man har for roller, vad man har foér gemensam malbild. Men att man jobbar tillsammans mot ett gemensamt
mal, det &r ett pussel man lagger tillsammans.” (Informant 2).

| intervjuerna framkommer en del olika tankar ocksa. Informant 4 namner aterkoppling och
delaktighet som viktiga element. Informant 1 lyfter vikten av att bygga relationer och tillit
mellan aktorer, och att samverkan i sig handlar om relationsbyggande. Informant 1 tar aven upp
vikten av att ha en struktur for hur samverkan ska ske, det vill séga att det behdvs rutiner for
hur, nar och varfor vi ses. Ibland blir det for mycket fokus pa att ha moten, nér viss
informationsoverlamning hade kunnat goras via mejl. Vikten av strukturer betonar &ven
informant 3, men med extra fokus pa att strukturerna fylls med ett bra och relevant innehall —
sa att ratt saker diskuteras i respektive delprojekt.

Informant 2 konstaterar att vi maste prata med andra sa att de forstar vad vi sager och att det
dessutom maste finnas en forstaelse for att vi inte alltid &r 6verens samt att vara olika uppdrag
kan skapa olika utgangspunkter. Informant 1 resonerar en del om hur viktig dialog och
information &r for samverkan och att mycket skapas i natverk med andra aktérer. Genom dialog
och aterkoppling ser informant 1 dven att genomforandet kan bli smidigare och att aktdrerna
blir mer samsynta. Nar informant 6 pratar om vikten av dialog och information tas &ven
forankring upp. Informanten menar att det handlar om att medvetandegora fragor i tidiga skeden
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sa att de olika organisationerna vet vad som ar pa gang och att de da kanner en trygghet i vad
som beslutas inom samverkansorganisationen.

| dokumentstudien betonas ett antal bestandsdelar fér samverkan som dven framkommit i
intervjustudien. Genomgaende i dokumenten namns ordet gemensamt pa ett eller annat satt.
Sverigeforhandlingen (2017:4) skriver tydligt att Storstadspaketet dr ™[...] ett gemensamt
projekt for Staten, alla berérda Kommuner, Regionen med flera”. Sverigeférhandlingen (ibid)
lyfter dven uttryck som 6verens, i god anda, konsensus och tillsammans hitta Iésningar. Malmé
stad (2018b:15) bygger vidare pa att I6sningar maste vara gemensamma, men ocksa att
inblandade aktorer ska “’se varandra som partners i ett langsiktigt arbete”. Storstadspaketets
satsningar ska ocksa ske sammanhallet for att social, miljoméassig och ekonomisk hallbarhet ska
astadkommas (ibid). | de tre genomférandeavtalen betonar Malmo stad och Region Skane
(2019; 2020; 2021) vikten av 6ppenhet for varandra och att gemensamma standarder for varden,
kvaliteter och funktioner anvands i projektets planering och genomférande. Nagot som inte
framkom under intervjuerna, men som paverkar fastighets- och gatukontorets ingang till
samverkan i Storstadspaketet &r att fastighets- och gatukontoret pd Malma stad (2019) har tagit
fram ett vardeprogram. Detta ar en intern malbild, baserad pa kommundvergripande dokument,
for fastighets- och gatukontorets arbete med planlédggning, exploatering och infrastruktur, och
den malbilden ska anvéandas i samverkan med andra aktorer.

Informanterna fick vidare beskriva eventuella vinster eller forluster med samverkan.
Informanterna tog upp lite olika vinster med samverkan, men som i grund och botten alla
relaterar till samsyn, forstaelse och smidigare framdrift i projekt. Informant 1 lagger stor vikt
vid att samsyn och att komma Overens ar den stora vinsten med samverkan. Det ar viktigt att
aktorerna sitter ner tillsammans och skapar en gemensam bild 6ver vad som ska goras och hur
det ska goras.

Sverigeforhandlingen (2017) har tydliga skrivningar kring vilka ansvar respektive aktor har. |
de tre genomforandeavtalen som tagit fram mellan Malmo stad och Region Skane (2019; 2020;
2021) tydliggors detta annu mer, dar beskrivs uttryckligen vilket ansvar respektive aktor har
utifran ett antal aspekter under projektets planering och genomférande. Att de olika ansvaren
ar tydliga kan kopplas till de tankar informant 2 lyfter om vinsten med att aktdrerna kan hjélpa
varandra och samtidigt fa en forstaelse for att de har olika uppdrag och ansvar, vilket kan
motverka gnissel i samverkan pa ett forebyggande sétt.

Bade informant 3 och 5 ser att samverkan skapar vinster i form av att det &r lattare att driva
projekt om det finns en bra samverkan i grunden och att det skapar medvind i arbetet. Informant
5 poéngterar att om alla parter har nigot att vinna av en viss utveckling [...] ja da blir det
extremt mycket enklare och léttare att arbeta och gé at det hallet”. Informant 4 ser stora vinster
med samverkan eftersom akttrerna da tittar pa helheten pa ett annat satt an vad den egna
organisationen hade klarat av sjalv och att battre helhetslosningar for invanarna totalt sett da
skapas.
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Nar det kommer till forluster med samverkan hade informanterna till en borjan svart att se
forluster. Informant 5 menar att offentliga verksamheter inte har nagot att forlora rent
ekonomiskt och att de enbart tjanar pa 6ppen samverkan, och att saker delas mellan aktorer.
Aven informant 2 ar inne pd samma spar, men kommer sedan in pa att det kan finnas forluster
kopplat till otydlighet och formerna for samverkan, vilket da skulle leda till att aktorerna inte
bli samstammiga. Dock framhaller informanten att det ar battre att forsoka samverka trots att
det kan vara utmanande an inte alls. Informant 1 bygger vidare pa tanken pa otydlighet och
lyfter att det kan finnas informationsbrister och att vi kanske inte kanner till vad andra gor.
Informant 1 ser ocksa forluster med att vi inte samverkar tillrackligt mycket och att vara
invanare kan paverkas da:

”[...] inom det offentliga sa tycker jag att vi borde samverka annu mer, till exempel sa bryr sig inte vara
invanare om juridiska granser fastdn man kan nastan i landskapet se dom. Jag vet inte om du akt bussen
146:an igenom Vellinge till Trelleborg, for dar ar en valdigt tydlig bullervall som slutar exakt pa gransen
mellan Vellinge och Trelleborg lings med E6:an [...] och det tycker jag ar forlusten, att vara invanare
paverkas av att vi inte kan samverka béattre. Sa det tycker jag ar den storsta forlusten nar vi inte samverkar
och forstar sig pa varandra, det ar att vi kanske har invénare som kommer i klam.” (Informant 1).

Informant 3 kommer in pa att det kan bli for mycket fokus pa samverkan i stallet for
genomforande och vice versa, och att det latt blir att vi gor antingen eller. Informant 4 och 6
resonerar bada att en forlust kan vara att det ar tids- och resurskravande, vilket gor att samverkan
kan framsta som ineffektivt. Informant 6 menar att det framfor allt ar tydligt nar samverkan ska
startas upp och att det tar tid att skapa strukturer for samverkan, vilket gor att arbetet ofta inte
ar sa snabbfotat i borjan men att detta tas igen i slutet.

6.3. Struktur for samverkan i Storstadspaketet

Nagot som har varit viktigt att undersoka i bade dokumentstudien och vid intervjuerna ar om
det finns en struktur for hur samverkan ska genomforas i Storstadspaketet, hur den i sé fall ar
uppbyggd och hur den uppfattas fungera. Sverigeférhandlingen (2017) beskriver i ramavtalet
att respektive ingdende aktér maste bemanna sina organisationer med de resurser som kravs for
att bemanna samverkan pa olika nivaer samt genomfora Storstadspaketet i tid. Informant 2
menar att det finns en tydlig struktur pa en 6vergripande niva, men att strukturen inte ar lika
tydlig ju langre ner i planeringen en kommer:

”[...] om man ser pa Storstadspaketet pa vad ska man sag det har ramverket sa r det ratt sa valdefinierat. For
dar &r ju liksom styrelse dar regionen &r med, staten 4r med och vi ar med. Sa dér &r ju ganska tydligt, men
det ar val sen nér vi kommer langre ner, ju langre ner i processerna ju mer har vi vél tappat det och det &r val
ocksa for att da blir det mycket har och nu och da har vi inte heller de formerna sa tydligt. For att i styrelsen
och det sé 4r det valdigt tydliga ramverk och det finns valdigt tydliga avtal och tydliga roller, medan nar vi
kommer ner i verkstan (eg. projekten) sa har vi inte det sa tydligt pd det sattet som man kanske har det i
programsamordning (eg. samverkansorganisation mellan fastighets- och gatukontoret, stadsbyggnads-
kontoret och Skanetrafiken) heller till exempel dar man ju har upparbetat liksom en struktur som &r ratt sa
satt sen vildigt lange [...] de &r lite parallella kan man sdga.” (Informant 2).
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Strukturen for intern och extern samverkan som skapats pd namnds- och
forvaltningsovergripande niva beskrivs och illustreras ocksa i Plan for genomférande (se Figur
8 i denna studie samt Malmo stad, 2018b). Storstadspaketet stéller krav pa utvecklade processer
som gar tvars traditionella sektorsgranser och som ska ske lopande under flera ar, en utokad
samverkan saval internt som externt ar nédvandig for att mojliggora en stadsutveckling och
mobilitet som ar hallbar. Den samverkansstruktur som skapats stracker sig fran politisk till
operativ niva, men varken i text eller bild presenteras hur samverkan ska ske nere i
Storstadspaketets enskilda projekt utéver att samverkan mellan Malmo stad och Skanetrafiken
sker i form av representation av resurser i olika arbetsgrupper (ibid).

Informant 5 lyfter programsamordning, som ocksa informant 2 namner i citatet ovan, som en
inarbetad samverkansstruktur mellan fastighets- och gatukontoret, stadsbyggnadskontoret och
Skanetrafiken som funnits i manga ar. Programsamordning har skapats av en redan befintlig
samverkansstruktur for kollektivtrafik, dar numera fragor bade kopplat till Storstadspaketet och
det I6pande kollektivtrafikarbetet hanteras (Malmo stad & Region Skane, 2019). Informant 5
ser den mangariga strukturen som en bra grund att bygga vidare pa for samverkan inom
Storstadspaketet, for aven om samarbetet har varit mer eller mindre bra genom aren sa finns en
stomme att utgd ifran och aktorerna kanner varandra. Genom att det funnits uppbyggda natverk
och relationer sa har det varit lattare att hitta varandra och skissa fram gemensamma tankar.
Aven informant 4 lyfter programsamordning och dess olika grupper som en upparbetad och
fungerande struktur. Det har med tiden byggts upp en tydlighet kring hur aktérerna i
programsamordning ska arbeta tillsammans.

Informant 6 namner att det har arbetats fram en struktur for hur arbetet med respektive busslinje
drivs framat i olika skeden i form av [ ...] idéstudier och sen forstudier och forprojektering och
sen kommer detaljprojektering”. Informant 3 berdttar om processen och strukturen for
samverkan i forstudieskedet som bestar av “projektgrupp, arbetsgrupp, referensgrupp och
kollektivtrafikgrupp, men att det kanske &nda &r lite flytande beroende pa projekt”. Informant
3 menar vidare att det i projekten sker samverkan kring specifika fragor eller platser, men att
det dven finns andra strukturer for samverkan som projekten kanske inte deltar i — i
programsamordning diskuteras exempelvis kollektivtrafikfragor av andra tjanstepersoner och
chefer:

”Det finns ju andra strukturer for samverkan, sen har vi som driver projekt lite dalig koll pd dom, det hdr med
programsamordning [...] I programsamordning &r inte vi i projekten med, utan chefer och andra tjanstemén
[...] projekten kommer in och &r en del av samtalen lite d& och da.” (Informant 3).

Informant 3 kommer under intervjun aven in pa vilka aktorer som deltar vid vilka tidpunkter
och berdttar att det varit en lang diskussion i planeringen av forstudierna. Det finns en viss
struktur for vilka aktorer som ar med under sjalva framtagandet av férstudierna medan andra
aktorer enbart deltar i ett slutligt granskningsskede, men samtidigt ser det olika ut fran projekt
till projekt och det &r en aterkommande diskussion kring vilka aktérer som ska delta nar och
hur samt vilka akttrer som inte ska delta.
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Informant 2 kommer in pa att vikten av tydliga ingangar hos respektive aktér som en viktig del
av strukturerna for samverkan i de enskilda projekten. Att respektive aktorer har utpekade
personer for olika fragor skapar en tydlighet kring var en ska vanda sig med vilka fragor.
Informant 5 beréttar slutligen om komplexiteten i Storstadspaketets storlek och att det har varit
svart att bygga upp en struktur som ska hantera allt. Informanten menar att Malmo stad har
skalat upp en redan befintlig verksamhet, men att verksamheten nu ar i sa stor skala att det kravs
en storre administrativ apparat. Att bygga upp en sadan struktur och organisation har varit
komplicerat, eftersom Malmé stad inte &r vana vid att ha sa manga olika stora projekt i gang
samtidigt samt att mycket ska byggas i befintlig stad och knytas ihop till en helhet.

6.4. Positiva effekter med samverkan inom Storstadspaketet

Under intervjuerna fick informanterna berétta om hur de tycker att samverkan inom ramen for
Storstadspaketet har fungerat samt om och i sa fall vilka mojligheter och positiva effekter som
har préglat samverkan.

Informant 5 framhaller att samverkan i sig ger positiva effekter och att den samverkan som skett
inom Storstadspaketet ar en forutsattning for att hitta helhetslosningar eftersom informanten
menar att aktorerna da tillsammans tittar pa ett problem ur flera olika synvinklar. Informant 2
berattar att strakprojektledare, projektledare och bitradande projektledare i forstudierna har
arbetat med att utveckla forstudieprocessen allt eftersom lardomar har dragits fran dialog med
andra aktorer kring det arbete som utforts hittills och ser viktiga verktyg for &nnu battre
samverkan:

”[...] vi forsokte lite med att ta fram ndgon san hér forenklad projektledningsplan for varje forstudie [...] for
att definiera rollerna och ansvar lite tydligare, ocksa sa att man har samma mal. Projektledningsplanerna kan
bli ett valdigt bra verktyg for att underlatta just samverkan for da kan man tydligt beskriva vad vi har for
roller, vad vi har for forvantningar, vilka kommer paverkas, vem maste vara med, vem kanske bara behéver
ha information. Det finns forbattringsvilja och det har d4nda varit en 6ppen dialog.” (Informant 2).

Informant 6 lyfter mé&nniskorna som deltar i arbetet med Storstadspaketet som en stor méjlighet
och séger att “alla som dr med ar ju sunda och vettiga ménniskor som ir samarbetsvilliga”.
Informant 6 menar dock samtidigt att det kanske inte ar Storstadspaketet i sig som skapat detta,
utan att forvaltningarna generellt kommit ndrmare varandra genom att programsamordning och
dess utvecklingsgrupp fatt en tydligare struktur i sitt arbete med kollektivtrafikfragor. Aven
informant 2 lyfter manniskorna som deltar i arbetet med Storstadspaketet och pratar om ett stort
engagemang. Deltagande aktorer vill skapa nagot bra for skattebetalarna, Malmdborna och
Malmo som stad, och informanten menar att det ar lattare att arbeta ihop da.

Informant 3 pratar mycket om att det infor att Storstadspaketet startade fanns en osakerhet kring
hur vissa saker skulle I6sas, men att alla som deltagit arbetat aktivt for att 16sa eventuella
problem. Nar fragor blommat upp har aktorerna traffats, haft dialog och undersokt
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mojligheterna for att 16sa problemen — ingen har stoppat huvudet i sanden eller ignorerat
situationen. Informanten menar att detta signalerar ett ldsningsorienterat tillvagagangsstt.
Aven informant 5 lyfter en initial osékerhet, men da kopplat till vilket uppdrag Malmé stad har
och hur det har blivit tydligare med tiden vilket har skapat en storre trygghet pa handlaggarniva.
Tidigare har det funnits en osakerhet hos medarbetare da det inte alltid varit tydligt vad
medarbetaren ska foretrada och ta ansvar for, men genom en tydligare férankring saval uppat
som nerat i organisationen menar informant 5 att det blivit lattare for medarbetare pa
handlaggarniva att samverka bade internt och externt.

Informant 4 framhaller att samverkan har utvecklats ju langre aktorerna arbetat tillsammans i
programsamordning och att det faktiskt skett forandringar i férstudierna efter att de lamnat
synpunkter pa processen. Informant 2 ser en positiv detalj i att ha en person i sin organisation
som fungerar som en problemldsare och som kan formedla vilka fragor som kan komma att
skava lite, bade internt uppat i leden och externt mot andra aktorer.

Saval informant 1 som 5 ser den positiva effekten att olika aktorer gemensamt bidragit till bra
helhetslésningar. Informant 5 resonerar att det ar utmanande att fa plats med alla olika
funktioner som behdvs pa stadens begransade yta:

”[...] det &r onekligen en utmaning att fa plats med alla de har funktionerna pa den begridnsade yta som vi har
och det &r en resa vi har fatt gora dir, liksom forsoka vikta saker och skapa de bésta helhetslosningarna [...]
en véldigt klok helhetslésning, en helhet och det & den Malmdbon upplever.” (Informant 5).

Informanten menar att aktdrerna tillsammans har gjort en resa har och forsokt vikta funktioner

mot varandra och pa sa satt anstrangt sig for att skapa bésta mojliga helhetslosningar som
slutligen Malmoébon upplever i den fysiska miljon.
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Figur 13. MalmoExpressbuss vid hallplats Rosengard med goda gang- och cykelkopplingar samt cykelparkering.
Kélla: Apeldga, 2022.

Slutligen ndmner informant 5 de genomfdrandeavtal som har tagits fram mellan Malmé stad
och Region Skane och att de tagits fram gemensamt. Detta har skapat dels en gemensam
malbild, dels en trygghet i att respektive aktor vet vad som férvéantas av dem och vad de

forbinder sig att ansvara for samt att samverkan ska fortsatta i kommande faser av
Storstadspaketet.

6.5. Utmaningar med samverkan i Storstadspaketet

Utover att berdtta om hur informanterna upplever att samverkan har fungerat hittills fick de
ocksa delge om och i sa fall vilka utmaningar och problem de har upplevt med samverkan i
Storstadspaketet.

Informant 1 ar tydlig med att en stor utmaning med att flera aktorer fran olika organisationer
samverkar &r att vi anvander olika teknik och har olika servrar, det i sig skapar stupror. Har
finns stor utvecklingspotential och for att lattare ta del av varandras saker i
samverkansprocesser behdvs digitala verktyg. Ett problem som informant 6 upplevt med
samverkan i Storstadspaketet ar att det i perioder varit ganska infekterat mellan olika aktorer
och kompetenser och att det behdvs klara riktlinjer kring ansvar och mandat. Informanten menar
att det behovs ett tydligare ledarskap och att chefer maste formedla att olika roller har olika
ansvar och mandat. Organisationen i stort, det vill siga Malmo stad, borde ocksa
medvetandegora respektive aktors fragor pa ett battre satt for att hitta gemensamma I6sningar.
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Informant 6 fortsatter med att det maste bli tydligare att vid konflikter maste olika aspekter och
funktioner vagas mot varandra, for allt far inte plats i gaturummet.

Informant 2 lyfter att det har varit valdigt tidspressat i perioder och att det da varit svart att
samverka med andra aktorer:

”Ska man vara lite, ja lite krass s samverkar vi val ganska mycket internt pa FGK i Storstadspaketet, men
daremot ganska lite med stadsbyggnadskontoret och &ven Skénetrafiken [...] sd som det varit och det &r vil
kanske lite synd kan jag tycka men jag tror att det ocksa &r ett tecken pa att det varit sa himla intensivt och
det har varit valdigt pressade tidplaner ocksa som har gjort s att det lite har blivit sa for att vi har inte riktigt
haft de majligheter att halla alla dorrar sa 6ppna som jag tror hade varit bra egentligen [...] samverkan kanske
blev forst nar det blev skarpt lage. Det blev inte sd forebyggande som jag velat [...] det ir litt att vara
efterklok. Att man ocks3, att alla kanner en delaktighet och att man anda far en fraga kanske.” (Informant 2).

Bristen pa samverkan som funnits i perioder lyfter dven informant 4 och da med fokus pa
aterkoppling, tydlighet och framférhallning. Informanten fortydligar med att de vid vissa
tillfallen fatt se alternativ dar de inte vet hur processen gatt till, alltsa hur alternativet tagits fram
och varfor — som aktor blir det svart att ta till sig nagot nar de inte forstar varfor, aven om
alternativet i sig kanske &r det basta. Ibland har &ven alternativ presenterats vid sittande mote,
vilket har forsvarat for informantens organisation da de menar att det ar svart att tycka till vid
sittande mote och saledes har projekten gatt miste om deras eventuella synpunkter. Vidare har
moteskallelser kommit valdigt sent, vilket inneburit att kalendrar behovts kastas om da
Storstadspaketet ar prioriterat for informantens organisation. Informant 4 lyfter ocksa att
aterkoppling kring projekten har varierat, ibland har aktéren inte vetat vad som hander i
forstudierna och sa har politiska beslut tagits som de inte kant till. Just tydlighet &r ett
aterkommande tema aven hos informant 1 som menar att det finns en inbyggd utmaning i
kommunikation, den maste vara effektiv men ocksa tydlig. Informanten ser hellre att viss
information Kkortfattat mejlas ut an att alltid ha fysiska moten eftersom det ibland ar béttre att
skicka ut information dar det tydligt framgar vad som forvéntas i projektet.

Informant 6 fyller i att just tidspressen var en stor utmaning ndr sjélva planeringen av
Storstadspaketet och dess struktur och organisation paborjades. Informanten menar att
samverkan initialt ar tids- och resurskréavande, dock anser informanten att nar aktorerna borjade
planera for Storstadspaketet sa gav de upp lite val snabbt i stallet for att lata en
organisationsexpert medverka langre i dessa tidiga processer och avsatta mer resurser for att fa
en bra fungerande organisation och samverkan:

[...] forvaltningarna har inte lyckats fa till den mest optimala organisationen for det hédr behovet som vi kanske
pa tjanstepersonsniva har sett framfor oss [...] sa det ar val liksom den stora utmaningen kanske att f& det
organisationsmassigt och det beror pa tiden att man kanske inte har maktat med.” (Informant 6).

Vidare menar informanten att organisationsmaéssigt har férvaltningarna inom Malmo stad inte

lyckats fa till den mest optimala organisationen for det behovet som informanten och hens
kollegor pa tjanstepersonsniva har sett framfor sig — pa tjanstepersonsniva har samarbetet
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fungerat val och dialogen har varit bra, daremot pa chefsniva upplever informanten att
respektive forvaltning hallit mer i sina fragor.

Informant 5 séger att en stor utmaning har varit att alla aktorer kanske har haft lite olika
forvantningar och hur parterna far forsoka forhalla sig till det. Informanten menar att aktorer i
form av bade organisationer och enskilda individer kan ha varierande forvantningar och for att
hantera detta handlar det om att fanga in samt skruva ner dem och séaledes skapa en forstaelse
kring detta fran politisk niva och vidare ner till enskilda handlaggare. Kopplat till forvantningar
kanner informant 6 en frustration géallande att deras kunskap kanske inte alltid kommer till
anvandning eftersom de som aktor i manga fall kommer in for sent i samverkansprocessen i de
enskilda projekten. Vidare lyfter informant 6 en frustration kopplat till Storstadspaketets
potential och att det kanske inte riktigt blivit sa som de sag framfor sig:

”Det kanske fanns, fran var sida, en annan forvantning fran borjan att det skulle bli ndgot gemensamt, nagot
stort, ndgot bra dar vi liksom krokar arm och bygger en bra stad utifran bebyggelse och trafiksynpunkt och
den visionen eller ambitionen kanske liksom har gétt lite mer isér allt eftersom vi har jobbat d&ven om vi
samarbetar bra s& kanske inte den dir optimala samverkan [...] det (eg. Storstadspaketet) &r ett
infrastrukturprojekt och sen bygger vi eller planerar vi lite bostader vid sidan av.” (Informant 6).

Malmo stad och Region Skane har i ett av genomftrandeavtalen (2019) enats om en
huvudinriktning om att samla alla trafikslag i utpekade huvudgatustrak, bland annat for att
gynna stadslivet. Informant 4 ser dock detta som en utmaning som tangerar planering for hallbar
mobilitet pa ett tydligt satt. | vissa fall har de hallbara fardsitten hamnat mot varandra,
exempelvis har Kkollektivtrafikens framkomlighet stallts mot cyklisters och fotgangares
trafiksakerhet och informanten menar att det &r olyckligt att det blir s& och fragan ar svar att
hantera — det hade varit enklare att havda kollektivtrafikens behov av framkomlighet gentemot
biltrafiken. Vidare lyfter informant 4 dven kopplingen till den planering som sker utanfor
Storstadspaketet och en radsla att resurserna, saval personella som tid, inte racker till for alla
behov som finns i Malmd. Informanten upplever att de som arbetar mer med det I6pande
kollektivtrafikarbetet, det vill sdga utanfor Storstadspaketets ataganden, inte maktar med alla
behov som behdver atgardas eftersom Storstadspaketet ater upp resurserna och resterande
behov far sta tillbaka.

Informant 6 uttrycker att det finns en utmaning med den struktur for intern och extern
samverkan kopplat till roller internt som beskrivs och illustreras i Plan for genomférande
(Malmg stad, 2018b). Det finns en samordningsarbetsgrupp som ska besta av resurser fran
exploatering, plan och infrastruktur samt en resurs som tar ett dvergripande ansvar och
informant 6 upplever en brist hdr. Informanten menar att samordningsarbetsgruppen hade
behGvt mer resurser sa att samordnarna hade en tydlig roll och inte som i dagslaget dar en
individ har tva roller. Informant 6 upplever att detta har medfort att individen har ett for brett
och stort ansvar, och fatt fokusera pa samordning uppat i organisationen, vilket resulterat i brist
pa samordning av vissa fragor nerat i organisationen och ut pa tjanstepersonsniva.
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| dokumentstudien har inga direkta utmaningar eller problem identifierats i dokumentens
skrivningar utéver de risker som Malmo stad (2018b) overgripande identifierat kopplat till
Storstadspaketets langa tidshorisont, manga aktorer och omfattande investeringar. Specifikt
kopplat till faktorer géllande samverkan pa ett eller annat sétt lyfts risker angaende kompetens
och resurser i organisationen, en samordnad organisation samt dialog och kommunikation.
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7. Diskussion och analys

| detta kapitel diskuteras och analyseras det empiriska resultatet fran intervjuerna och
dokumentstudien utifran studiens teoretiska ramverk.

7.1. En tydlig och samtidigt otydlig samverkansstruktur

Fran resultatet av intervju- och dokumentstudien framgar det att samverkan inom
Storstadspaketet innehaller ett flertal av de byggstenar som Hrelja et al (2016) ser som viktiga.
Flera av informanterna lyfter i intervjuerna vikten av att det skapas en struktur for hur
samverkan ska ske och att det maste vara tydligt hur vi ses, nar vi ses och att vi pratar om
relevanta saker. Detta stammer val dverens med de som forskningen lyfter kring dialog,
handlingsriktning och resurser samt den egna organisationens institutionella kapacitet i form av
kunskap, relationer och mobiliseringsformaga (Hrelja et al, 2016; De Magalhaes et al, 2002;
Norell Bergendahl, 2016). Dock framgar det i intervjustudien att den samverkansstruktur som
skapats inom Storstadspaketet upplevs som tydlig och otydlig pa en och samma gang.

I dokumentstudien syns tydliga forsok till att skapa strukturer for intern och extern samverkan pa
en overgripande niva. | Plan for genomférande (Malmo stad, 2018b) trycker staden pa att
samverkan maste vara forvaltningsévergripande och illustrerar det i bade text och bild (se Figur 8)
och i det dvergripande ramavtalet (Sverigeférhandlingen, 2017) beskrivs att respektive aktorer
maste tillse att tillrackligt med resurser finns for att bemanna samverkan pa olika nivaer. Informant
2 framhaller att den tydliga strukturen for évergripande samverkan som beskrivs i olika dokument
aven stammer 6verens med den bild informanten har av det och att det beror pa att det finns ett
tydligt ramverk med avtal, roller och malbild. Storstadspaketet har pa en 6vergripande niva byggt
upp natverk och relationer som &r av betydelse for att ingaende aktdrer ska kunna samverka och
agera i denna gemensamma process, vilket De Magalhaes et al (2002) menar &r en viktig del for
aktorers institutionella kapacitet. Natverken innehaller aktorer som berérs av samma fragor, de
delar samma malbild (eg. ramavtalet) och det sker ett samspel mellan ingaende aktorer (ibid).
Pa denna 6vergripande niva ar det ocksa nara mellan den formella beslutsmakten och nétverken,
da den formella makten faktiskt deltar i natverken pa denna niva (ibid).

Av dokumentstudien framkommer en otydlighet i hur samverkan ska ske nere i Storstadspaketets
enskilda projekt, det vill saga den operativa nivan, utover att samverkan mellan Malmé stad och
Skanetrafiken sker i form av representation av personer i olika arbetsgrupper (Malmo stad,
2018b). Informant 2 lyfter pa liknade satt att samverkansstrukturerna blir mer och mer otydliga ju
langre ner i planeringen av projekten en kommer eftersom det blir fokus pa arbetet har och nu. Dock
finns programsamordning, for kollektivtrafiken, med sin upparbetade struktur for samverkan som
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ar satt sen lange menar informanten. Problemet med en parallell samverkansstruktur blir ju dock
att det finns risker for att dialogen och handlingsriktningen kan paverkas negativt och inte bli
lika inkluderande, vilket kan paverka viktiga byggstenar som forstaelse for andra aktorers roller,
omsesidig respekt och fortroende (Hrelja et al, 2016). Informant 3 namner nagot av en brist
gallande sammankopplingen mellan de enskilda projekten och programsamordning.

Det maste finnas ett utbyte mellan de enskilda projekten och den parallella
samverkansstrukturen for att kunskapsresurser och relationella resurser inte ska bli lidande (De
Magalhaes et al, 2002; Norell Bergendahl, 2016). Det ar har viktigt att de som deltar i projekten
och de som deltar i programsamordning utbyter och tar del av varandras kunskap och tolkningar
av olika fragor och problem genom att koppla samman och integrera sina olika natverk. Pa sa
sétt skapas forutsattningar for en utveckling av den kunskap och i férlangningen de l6sningar
som tas fram i de enskilda projekten (Banister, 2008; De Magalhaes et al, 2002).

Informant 4, 5 och 6 menar alla att programsamordning, &ven om det &r en parallell
samverkanstruktur, &r en inarbetad struktur och en bra grund for att bygga upp en vélfungerande
samverkan for Storstadspaketet pa den operativa nivan. Att ha ett natverk att utga ifran ses som
positivt da det ar latt att hitta varandra, det finns ett socialt kapital mellan aktorerna och det
finns en tydlighet kring hur fastighets- och gatukontoret, stadsbyggnadskontoret och
Skanetrafiken jobbar tillsammans i alla fall med kollektivtrafik. Hrelja et al (2016) samt
Paulsson et al (2018) menar att en langtgaende dialog som har utvecklats i takt med att aktorerna
interagerar alltmer Over tid &r centralt for att bygga fortroende, engagemang, respekt och
forstaelse, vilket informanterna ger uttryck for att programsamordning har skapat. Fran
intervjustudiens resultat framtrader hur viktigt informanterna ser att natverk ar for samverkan
och att aktorerna inom Storstadspaketet da kan bygga vidare pa den befintliga
samverkansstruktur som &r etablerad sedan ldnge dven i de enskilda projekten, och som
informant 1 sdger “har man inte ett natverk, sa kommer informationen inte fram. Det ar
jattemycket dialog med alla i natverk”.

| intervjustudien framkommer att det i planeringen av Storstadspaketets forstudier varit en
diskussion om vilka aktdrer som ska delta vid vilka tidpunkter. I nuléget finns det ingen exakt
rutin och det varierar i viss man mellan de enskilda projekten vilka aktGrer som bjuds in i
samverkansprocessen menar informant 3. De Magalh&es et al (2002) menar att relationen
mellan formell beslutsmakt och natverk ar avgdrande for en aktors handlingsformaga i ett visst
sammanhang. Samverkan i de enskilda projekten ser olika ut eftersom olika aktorer har tilltrade
i processen pa olika sétt och relationerna sinsemellan aktorer utformas av varierande karaktar
(ibid). Forstudierna har alltsa en samverkansstruktur som skiljer sig at, vilket skapar otydlighet
och som paverkar olika aktdrers engagemang samt delaktighet i projekten (Hrelja et al, 2016).

| bade dokument- och intervjustudien har det framkommit att Storstadspaketet staller nya krav
pa utvecklad forvaltningsévergripande samverkan, det ar nodvandigt for att mojliggora en 6kad
hallbar mobilitet. Informant 5 kommer i sin intervju in pa det komplexa med Storstadspaketet
storlek och att den har skapat svarigheter for att bygga upp en struktur som ska hantera allt.
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Samverkan kanske inte kan forekomma 6verallt i Storstadspaketet, utan det viktiga i sig ar att
det finns en tydlighet for nar, hur och varfor samverkan ska ske. Trafikverket (2018) menar att
en samverkan som inte ar organiserad pa ett strukturerat satt medfor utmaningar och att det
finns risker for att samverkan blir mer resurskravande samt svar att avgransa och organisera pa
ett effektivt satt. FOr att skapa en sadan tydlighet kan samhandlingstrappan vara ett anvandbart
verktyg, da Storstadspaketets ingdende aktorer kan satta sig ner tillsammans och forma en
tydligare samverkansprocess for den operativa nivan.

7.2. Utmaningar i Storstadspaketets samverkansstrukturer

| dokumentstudien har utmaningar med Storstadspaketets process noterats. Malmo stad (2018b)
identifierar infor uppstarten utmaningar med bland annat det langa tidsperspektivet, den stora
aktérsgruppen, personella resurser och mycket stora investeringar. Resultatet fran
intervjustudien visar pa ett liknande resultat pA manga satt och att ett antal olika utmaningar
och problem har préaglat samverkan i Storstadspaketet hittills. En stor utmaning som flera av
informanterna papekar ar tid och da géllande tidsbrist pa ett eller annat satt. Informant 2 pratar
om att vissa projekt varit valdigt tidspressade samt haft resursbrist och att det da varit svart att
samverka externt, det vill sdaga utanfor fastighets- och gatukontoret. Samverkan, kopplat till
mobilitetsfragor, med exempelvis stadsbyggnadskontoret och Skanetrafiken har paverkats av
pressade tidplaner samt resursbrist och skett forst nar det blivit skarpt l4ge. Detta menar
informanten ar negativt for delaktigheten, vilket stammer val éverens med det Hrelja et al
(2016) menar nar de pratar om engagemang och i férlangningen ett gemensamt skapande dar
olika aktorer bidrar med olika perspektiv till en gemensam l6sning. Informant 6 upplever att
bristen pa samverkan externt har lett till att det i perioder varit infekterat mellan aktérer och
kompetenser, vilket hade kunnat hanteras med en mer inkluderande dialog samt tydligare
riktlinjer kring ansvar och mandat (ibid). Paulsson et al (2018) lyfter tid som avgdrande for en
god samverkan. Samverkan utvecklas stegvist och tar tid att bygga, varfor det inte ar nagot som
bara kan ske nar det blir skarpt lage. Samverkan kraver ocksa utrymme for att tillata bade
framsteg och motgangar (Hrelja et al, 2016; Paulsson et al, 2018).

Informant 6 pratar d&ven om tid som en stor utmaning men da i hanseende till sjalva planeringen
av Storstadspaketets samverkansstruktur. Informanten menar att det borde avsatts mer tid och
resurser i ett tidigt skede for att fa till en battre fungerande organisation for samverkan.
Samverkan kréver resurser i form av kunskap, mandat och ledarskap (Hrelja et al, 2016), och
informant 6 resonerar att det kanske funnits en brist pa detta i uppstarten av Storstadspaketet,
vilket paverkat strukturerna for samverkan pa den operativa nivan. Informant 4 och 6 resonerar
bada att samverkan ar tids- och resurskravande, vilket kan ha framstallt samverkansplaneringen
som ineffektiv. | och med att det ocksa funnits en tidspress géllande projektets framdrift sa har
aktorerna troligen inte méktat med allt. | detta tidiga skede hade Storstadspaketets
samverkansplanering gynnats av att som Paulsson et al (2018) lyfter papeka att samverkan &r
nodvandig for att skapa goda forutsattningar for en 6kad hallbar mobilitet, men samtidigt kan
den inte vara patvingad.
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Som namns i inledningen till detta avsnitt av informant 2 sa har det i perioder funnits brister i
samverkan externt. Informant 4 menar att de brister som varit tydligast &r att det saknats
aterkoppling, tydlighet och framforhallning i den samverkan som sker i de enskilda projekten.
Bristen pa aterkoppling och tydlighet anser informant 4 har paverkat deras formaga att komma
med synpunkter pa forslag, eftersom de som aktor i vissa fall sett forslag for forsta gangen vid
sittande mote och da haft svart att ge bearbetad respons, samt att de inte vetat om att vissa
politiska beslut har tagits. Bristen pa framforhallning har lett till att de inte alltid har kunnat
delta vid moten, vilket har paverkat bade mojligheterna att delge synpunkter och
informationsutbyte. Dessa negativa aspekter paverkar forutséattningarna for att skapa 6msesidig
respekt, fortroende och engagemang i samverkan. Det kan leda till att mojligheterna till en
samverkan med ett gemensamt agerande och skapande minskar (Hrelja et al, 2016). De
relationella resurserna blir sdledes negativt paverkade eftersom utbytet mellan natverk och aktor
inte sker (De Magalhées et al, 2002). Utifran samhandlingstrappan har i perioder aktorerna som
arbetar med de hallbara transportfragorna inte haft dialog och utbytt information eller varit
delaktiga fullt ut i processer med att nd gemensamma mal, vilket lett till en ojamn
maktfordelning mellan aktorerna (Trafikverket, 2018).

Intervjustudien belyser vidare utmaningen med att aktGrerna i Storstadspaketet har haft lite
olika forvantningar pa vad som ska astadkommas i planeringen. Informant 5 menar att det &r en
utmaning gallande hur parterna ska forhalla sig till och hantera de olika aktorernas
forvantningar. Under intervjun resonerar informanten om behovet av att dels fanga in de olika
forvantningarna, dels skruva ner dem for att det inte gar att ga in i en samverkansprocess med
tron om att alla mal eller ambitioner som en aktor har kommer att forverkligas. |
planeringsprocesser av denna storlek ar det grundldggande att skapa en forstaelse kring att
respektive aktor har olika drivkrafter, perspektiv och roller. Genom att fa en sadan forstaelse sa
kan gemensamma mal och forvantningar formas (Hrelja et al, 2016; Holmberg & Hultén, 2018;
Paulsson et al, 2018). Nagot som paverkar fastighets- och gatukontorets ingang till samverkan,
men som inte ndmns under intervjuerna, ar att fastighets- och gatukontoret pa Malmo stad har
tagit fram ett eget vardeprogram, vilket &r en intern kortfattad malbild baserad pa
kommunovergripande dokument for fastighets- och gatukontorets arbete med planlédggning,
exploatering och infrastruktur, och den malbilden ska anvandas i samverkan med andra aktorer.
Detta kan paverka deras institutionella kapacitet och férmagan att genomfora gemensamma mal
da de ska forhalla sig bade till gemensamma malsattningar och egna malsattningar kopplat till
Storstadspaketet (Norell Bergendahl, 2016).

Aven informant 6 talar om férvantningar och potential med Storstadspaketet, men da kopplat
till en kansla av frustration om att den kunskap de som aktor besitter inte kommer till
anvandning fullt ut. Informanten menar att de i vissa fall kommer in for sent i
forstudieprocesserna, nar forslag och Iosningar redan ar formade. Med den struktur som skapats
med olika grupper i forstudieskedet, och dar den aktér som informanten representerar oftast
ingar i referensgrupp, sa anser informanten att projekten gar miste om potentiellt vardefull
information och kunskap eftersom referensgruppen inte alltid &r delaktig i projektens tidiga
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skeden. Informant 1 fyller i denna tanke och konstaterar att informationsbrister akttrerna
sinsemellan riskerar att paverka vara invanare. Den institutionella kapaciteten hos aktorerna blir
lidande eftersom vissa kunskapsresurser inte delas och byggs upp mellan aktorerna. De
Magalhaes et al (2002) konstaterar att om kunskap och referensramar integreras battre mellan
aktorer starks den institutionella kapaciteten, men i detta sammanhang finns en risk att
samverkan och den kunskap som finns i forstudieprocesserna blir lidande da aktorerna inte tar
del av och forstar varandras kunskap och referensramar.

Vidare ndmner informant 6 en frustation gallande forvantningar som fanns initialt om att
Storstadspaketet var nagot gemensamt, men att det i nulaget finns en klyfta mellan stads- och
trafikplanering och att Storstadspaketet mer ar ett infrastrukturprojekt dar bostader planeras vid
sidan av. Detta relaterar tydligt till den problematik som identifierats rorande en gemensam
forstaelse mellan aktorer i planeringen for en mer integrerad stads- och trafikplanering
(Tornberg, 2009). Genom detta uppstar dels en brist pa forstaelse och kunskap om andra
aktorers perspektiv, dels paverkas formagan att anvanda kunskap och natverk for att utmana
radande strukturer och fa till forandringar i hur vi planerar vara stader (De Magalhaes et al,
2002) vilket behovs for att “mojliggora en aktorsgemensam och sammanhallen planering” for
en okad hallbar mobilitet (Norell Bergendahl, 2016:20).

Den struktur for intern och extern samverkan som kopplar till roller internt pd handlaggarniva
inom Malmo stad (se Figur 8) uttrycker informant 6 som utmanande. Informanten upplever att
den samordningsgrupp bestaende av resurser fran exploatering, plan och infrastruktur samt en
resurs med ett dvergripande samordningsansvar som har skapats saknar personella resurser. De
som ingar i gruppen borde ha en tydlig roll, men i nuldget har en person tva roller vilket medfort
att den personen har ett alldeles for brett och stort ansvar enligt informant 6. Personen har fatt
fokusera pa samordning uppat i organisationen och samverkansprocessen, i stallet for
samordning nerat i organisationen. Utifran det informanten sager framtrader att Malmo stads
institutionella kapacitet kopplat till arbetssatt och mojliggérande strukturer har brister (Norell
Bergendahl, 2016). Tanken med samordningsgruppen &r att samordna fragor om exploatering,
plan och infrastruktur saval uppat som nerat i organisationen och informanten upplever att
samordningen nerat i vissa fragor inte fungerat fullt ut. Enligt De Magalhaes et al (2002) saknas
saledes forutsattningar for bade relationen mellan formell beslutsmakt och olika natverk samt
formagan att mobilisera. Det informanten uppfattar som ett samordningsglapp nerat i
organisationen leder i viss man till samre forutsattningar for den operativa nivans
handlingsformaga och att individer pa handlaggarniva hamnar langt fran den formella makten
(ibid). Den operativa nivan inom Malmé stad har inte optimala méjligheter for ett strategiskt
kollektivt handlande och har inte tillgang till de institutionella arenorna fullt ut (ibid).

Slutligen i intervjustudien framtrader en utmaning som inte i sig handlar om samverkan inom
Storstadspaketet, men som dr viktig att synliggora. Informant 4 lyfter att de ser en utmaning
med Storstadspaketets storlek och att det finns en risk att resurserna, savél personella som tid
och budget, inte kommer att racka till alla de atgarder utanfor projektet som ocksa behovs i
Malmo for att 6ka den hallbara mobiliteten. Informanten upplever att Storstadspaketets
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ataganden &ter upp resurserna och att de som arbetar med det I6pande kollektivtrafikarbetet
riskerar att inte makta med att hantera resterande behov som behover atgardas. En standig
kansla av oro for att inte hinna med annat utanfor Storstadspaketet kan dock fa aterverkningar
pa projektet. Medverkande aktorers ovriga arbetssituation kan paverka vilka resurser samt
kunskap som finns tillgangliga for Storstadspaketet och de lésningar som arbetas fram i
samverkan (Hrelja et al, 2016; De Magalhdes et al, 2002).

Figur 14. Hallplats utanfor Storstadspaketets atagande dar upprustning paborjats under 2021, men déar planerad
tillganglighetsanpassning &nnu inte fardigstallts (férfattarens bild).

7.3. Majligheter och positiva effekter med samverkan i
Storstadspaketet

Genomgaende i intervjustudien lyfter informanterna att samverkan behovs for att skapa goda
helhetslosningar. Paulsson et al (2018) betonar att samverkan &r grundldggande for att lyckas
med att skapa forutsattningar for en mer strategisk planering av markanvéandning och
transportplanering. Informant 5 menar att det offentliga tjanar pa att ha en éppen samverkan
och att information samt kunskap delas mellan aktorer.

Vidare menar ett flertal av informanterna att med en bra samverkan i botten sa ar det lattare att
driva Storstadspaketet framat och att det skapar medvind i arbetet. I och med att
Storstadspaketet dr ett avtal sd har ju faktiskt alla aktorer nagot att vinna pa att samverka
eftersom ingen enskild aktér ensam har kunskapen, ansvaret eller sitter pa I6sningarna.
Trafikverket (2018) trycker tydligt pa att det delade ansvaret for stads- och trafikplanering for
med sig ett behov av att ta del av andra aktorers kunskap och ataganden for att kunna genomfora
planering. Aven informant 4 och 5 ser stora mojligheter med den samverkan som sker inom
Storstadspaketet da parterna tittar pa helheten och inte enbart den egna aktorens ansvar och
perspektiv. Informanterna menar att genom att tillsammans titta pa olika utmaningar utifran
flera synvinklar skapas forutsattningar for en béttre helhet och goda helhetslésningar for
Malmébon.

Att ett flertal av informanterna lyfter detta i intervjustudien tyder pa att det finns en vilja hos
inblandade aktorer att agera och skapa nagot gemensamt som gynnar stadens invanare, vilket
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stammer vél 6verens med Hrelja et als (2016) tankar om samverkan som kollektivt handlande
for att skapa forandringar och uppna gemensamma mal. Aven fran dokumentstudien syns ett
resultat som betonar att Storstadspaketet & en gemensam satsning. Genom ramavtal 8 har
staten, regionen och kommunen formaliserat ataganden som ska genomféras likt steg 4 i
samhandlingstrappan — samhandling (Trafikverket, 2018). Gemensamma problemdefinitioner
och mal har formulerats, och 6verenskommelser om hur aktorerna ska agera har formaliserats
—ramavtal 8 har saledes forsokt skapa en grund bestaende av nagra av de byggstenar som Hrelja
et al (2016) ser som viktiga for samverkan. Norell Bergendahl (2016) menar att en gemensam
bild av vad som gemensamt ska genomforas starker respektive aktors institutionella kapacitet.
Malmo stad (2018b) betonar bade att 16sningar som kommer ur Storstadspaketet maste vara
gemensamma och att aktorerna ar medspelare i ett langsiktigt arbete, vilket ligger i linje med
Paulsson et als (2018) tankar om att samverkan ar ett stegvist byggande som mojliggor ett
minskat ”vi och dem”-tédnkande.

Malmo stad och Region Skane (2019; 2020; 2021) betonar i de tre genomférandeavtalen
betydelsen av Gppenhet for varandra och det gemensamma ansvaret i Storstadspaketets
planering och genomférande. | bade ramavtal 8 (Sverigeférhandlingen, 2017) och de tre
genomfdrandeavtalen (Malmo stad & Region Skane, 2019; 2020; 2021) formuleras uttryckligen
respektive aktors ansvar under projektets planering och genomférande. Informant 5 ndmner att
genomforandeavtalen har varit ett gemensamt arbete dar Malmo stad och Skanetrafiken
fordjupat ramavtal 8, vilket fortydligat en gemensam malbild men ocksa skapat en trygghet i
att kommun och region vet vad som forvantas av dem pa olika nivaer, vad de forbinder sig att
ansvara for och vad som kommer i vidare processer. Aktorerna har dven i genomférandeavtalen
beskrivit att fortsatt samverkan ska ske dels i projekteringsfasen, dels i driftsfasen med
aterkommande Oversyner av infrastrukturen. Informant 2 menar att tydliga roller och
gemensamma malbilder gynnar samverkan samt forstaelsen for varandras olika uppdrag.
Informant 5 lyfter att tydlighet i ansvar och uppdrag har skapat en storre trygghet pa
handlaggarniva inom Malmo stad. Hrelja et al (2016) papekar att just samforstand i vad som
ska goras och tydlighet i ansvarsfordelning mellan aktorer ofta ar avgorande for att samverkan
ska fungera och leda till mer hallbara losningar. En tydlig ansvarsfordelning och samforstand
kring vad projektet ska mynna ut i skapar dven goda forutsattningar for att deltagande aktorer
ska kanna ett dgarskap och delat ansvar for samverkansprocesserna och Storstadspaketet i stort
(ibid).

Informant 4 menar att samverkansprocesserna kopplat till delaktighet och aterkoppling har
utvecklats och att dialogen mellan aktérerna blivit battre efter att de lamnat synpunkter, bade
vad galler samverkan som sker i strukturen for programsamordning och i de enskilda projektens
forstudieprocesser. Informant 2 ser att samverkan i Storstadspaketet har bidragit till att det finns
en stor forbattringsvilja i arbetet med de enskilda projektens forstudier. Genom att dra lardomar
fran dialog med aktorer saval internt som externt kring arbetsstrukturer har de som driver
projekten utvecklat verktyg, projektledningsplaner, som de hoppas ska bidra annu mer till en
fordjupad samverkan. Tanken med verktyget &r bland annat att fortydliga roller, férvantningar,
paverkan samt vilka som maste delta respektive vilka som enbart behdver information. Genom
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intern och extern dialog har Malmé stad utvecklat sin institutionella kapacitet. De har tagit till
sig av synpunkter och utvecklat sitt kunskapsutbud och integrationen av andras kunskap, vilket
De Magalhdes et al (2002) menar bidrar till en Okad forstdelse for varandra. Aven
forutsattningarna kopplat till aktorernas formaga att mobilisera kunskap och natverk har
utvecklats i och med att mojlighetsstrukturerna i sammanhanget har starkts genom ett larande
och tillitsbyggande (De Magalh&es et al, 2002; Hrelja et al, 2016; Paulsson et al, 2018).

Bade informant 2 och 6 lyfter manniskorna hos respektive aktér som en positiv aspekt.
Informant 6 pratar om en stor samarbetsvilja hos alla inblandade, medan informant 2 nd&mner
ett stort engagemang. Deltagande aktorer vill skapa bra helhetslosningar for Malmoéborna och
Malmo som stad, vilket ocksa gor att det ar lattare att arbeta ihop. Storstadspaketet innebar
stora forandringar i Malmaos gaturum, staden kommer att forandras fran fasad till fasad i vissa
punkter. Informanterna uppfattar detta som nagot viktigt och stort for inblandade aktorer i och
med att det skapar engagemang och samarbetsvilja. Hrelja et al (2016) menar att engagemang
kommer ur att det aktorerna samverkar kring upplevs som meningsfullt samt att respektive aktor
kénner att deras uppgifter i samverkan ar meningsfyllda.

A
M A T

BT R

Figur 15. Fasad till fasad-forandringar pd Neptunigatan i Malmo. Kalla: Apeldga, 2021.

Aven informant 3 &r inne pa att det finns en samarbetsvilja hos aktérerna inom Storstadspaketet.
Infor uppstarten av Storstadspaketet fanns det en oro hos aktorerna kring hur vissa fragor skulle
I6sas, men att alla har arbetat aktivt for att 16sa problem som uppkommit och att det skett genom
dialog — aktdrerna har inte ignorerat utan diskuterat. Vidare sa talar informant 2 om det positiva
i att alla aktorer haft en tydlig ingang i specifika fragor i sina organisationer, vilket skapat
tydlighet och struktur for samverkan i de enskilda projekten. Informant 2 lyfter slutligen att for
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deras del har det varit valdigt positivt att fastighets- och gatukontoret pa Malmo stad har en
person i sin organisation som agerat som problemlésare vid behov och som kunnat férmedla
vad som kan komma att skava, bade internt uppat i leden och externt mot andra aktorer. Dialog
ar grundlaggande for samverkan eftersom det ldgger grunden for viktiga byggstenar som
fortroendebyggande, omsesidig respekt, gemensam forstaelse, engagemang och gemensamma
nyttor — vilket krévs for att kunna bygga upp en struktur for god samverkan.

7.4. Sammanfattning diskussion och analys

7.4.1. Samverkansstrukturer

| saval intervju- som dokumentstudie framgar vikten av att skapa en samverkansstruktur som
tydligt svarar pa hur samverkan ska ske, det vill sdga hur vi ses, nar vi ses och att vi pratar om
relevanta saker. Detta Overensstimmer val med det forskning lyfter géllande dialog,
handlingsriktning, resurser och institutionell kapacitet i form av kunskap, relationer och
mobiliseringsformaga (De Magalhdes et al, 2002; Hrelja et al, 2016; Norell Bergendahl, 2016;
Paulsson et al, 2018). Dock framgar det av resultatet fran intervju- och dokumentstudie att den
samverkansstruktur som har skapats inom Storstadspaketet upplevs som bade tydlig och
otydlig.

Dokumentstudien pavisar tydliga forsok att skapa samverkansstrukturer som &r
forvaltningsovergripande och som stracker sig fran operativ till 6vergripande niva. I resultatet
fran bade intervju- och dokumentstudie framgar att den samverkan som sker pa 6vergripande
niva, det vill sdga bestdende av hdga tjanstepersoner och politiker, har ett tydligt ramverk
bestaende av en 6verenskommelse géllande roller och malbild samt att aktorerna byggt upp
formella natverk och relationer for samverkan. Av dokument- och intervjustudien syns daremot
en otydlighet i hur samverkan ska ske nere i projekten, samtidigt som det finns en parallell
samverkansstruktur for kollektivtrafikfragor (eg. programsamordning).

| intervjustudien ndmns vissa problem med en parallell samverkansstruktur om inte de enskilda
projekten och programsamordning sammankopplas. Risker som identifieras ar att dialog och
handlingsriktningen i fragor gallande Storstadspaketet och hallbar mobilitet paverkas negativt
och inte inkluderar alla aktorer fullt ut, vilket kan leda till brist pa forstaelse for andra aktorers
roller, dmsesidig respekt och forstaende (Hrelja et al, 2016). Det finns inte heller nagon exakt
rutin for vilka aktorer som ska delta vid vilka tidpunkter i Storstadspaketets enskilda projekt,
vilket gor att det finns viss variation mellan olika projekt. Samverkansstrukturen skiljer sig
alltsd nagot at, vilket skapar otydlighet och paverkar delaktigheten (ibid). Likval lyfts
programsamordning som en inarbetad struktur och bra grund att bygga vidare pa for att skapa
en valfungerande samverkan pa den operativa nivan inom Storstadspaketet da det ar lattare att
hitta varandra. Genom en 6kad sammankoppling mellan den parallella samverkansstrukturen
och de enskilda projekten kan kunskap i olika fragor utbytas, relationer utvecklas och natverk
integreras (De Magalh&es et al, 2002).
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Storstadspaketet stéaller nya krav pa utvecklad samverkan som &r forvaltningsévergripande, det
ar nodvandigt for att mojliggora en 6kad hallbar mobilitet vilket framhalls i bade dokument-
och intervjustudien. Storstadspaketets storlek medfor dock svarigheter, samverkan kanske inte
kan férekomma dverallt i Storstadspaketet utan det viktiga ar att det finns en tydlig struktur for
nar, hur och varfor samverkan ska ske. For att skapa en sadan tydlighet kan verktyg som
samhandlingstrappan eller projektledningsplaner vara anvandbart, da Storstadspaketets
medverkande aktGrer gemensamt kan forma samverkansprocessen for den operativa nivan.

7.4.2. Utmaningar

| dokumentstudien har utmaningar géllande Storstadspaketets tidsperspektiv, resurser samt en
effektiv och samordnad planerings- och genomférandeprocess identifierats. Intervjustudien
visar ett liknande resultat. En utmaning som flera informanter lyfter &r tids- och resursbrist. Tid
och resurser har varit en stor utmaning avseende planeringen av Storstadspaketets
samverkansstruktur och for att hantera detta borde mer tid och resurser avsatts i ett tidigt skede
for att fa till en gemensam utformning av samverkansstrukturen pa den operativa nivan. Detta
galler &ven Malmg stads interna samordningsgrupp, som borde fa mer resurser for att hantera
det upplevda samordnings- och informationsglappet. Tidspressade delprojekt med resursbrist
har medfort att det i perioder varit svart att samverka inom mobilitetsfragor utanfor fastighets-
och gatukontoret pa Malmo stad, vilket negativt paverkat aktorernas delaktighet, engagemang
och i férlangningen gemensamma l6sningar (Hrelja et al, 2016; Paulsson et al, 2018). | viss
man har bristen pa extern samverkan skapat konflikter, men framfor allt namns utmaningar med
aterkoppling, tydlighet, framforhalining, dialog och informationsutbyte i de enskilda projekten.
Just utmaningar med informationsutbyte har skapat frustration da det finns en kéansla hos vissa
aktorer att deras kunskap inte kommer till anvandning fullt ut da de kommer in for sent i
processen. Intervjustudien konstaterar ocksa att informationsbrister mellan aktorer riskerar att
paverka Malmos invanare eftersom aktorerna da kanske inte hittar basta mojliga losning for att
gynna en 6kad hallbar mobilitet.

Intervjustudien belyser vidare utmaningen med att Storstadspaketets aktorer har haft olika
forvantningar pa vad som ska astadkommas och hur parterna ska forhalla sig till det. Bland
annat lyfts behovet av att bade fanga in de olika forvantningarna och skruva ner dem da det i
samverkansprocesser handlar det om att forma gemensamma mal och forvantningar.
Intervjustudiens resultat visar aven pa att det initialt i Storstadspaketet fanns en férvantan om
att det skulle vara en @nu mer gemensam planeringsprocess, men att det allt eftersom
uppkommit en klyfta mellan stads- och trafikplanering. Forskning patalar genomgaende en
problematik kopplat till en gemensam forstaelse och integration mellan stads- och
trafikplanering (Tornberg, 2009).

Slutligen framtréder en utmaning som inte i sig handlar om samverkan inom Storstadspaketet,
men som behdver synliggoras. Utmaningen handlar om Storstadspaketets storlek och att det
finns en risk att resurser inte kommer att racka till alla de atgarder utanfor Storstadspaketet som
ocksa behovs i Malmé for att 6ka den hallbara mobiliteten. Kénslan av oro att inte hinna med
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annat kan ocksa fa konsekvenser for Storstadspaketet i form av att medverkande aktorers dvriga
arbetssituation kan paverka vilka resurser och kunskap som finns tillgangliga for
Storstadspaketet (Hrelja et al, 2016; De Magalhées et al, 2002).

7.4.3. Mgjligheter

Genomgaende i intervjustudien betonas att Storstadspaketet ar ett avtal mellan flera aktorer,
vilket medfor att alla aktorer har nagot att vinna av att samverka. Detta ses som positivt av
flertalet av informanterna da det menas skapa medvind i arbetet och vara lattare att driva
Storstadspaketet framat. Intervjustudien betonar dven att den samverkan som sker inom
Storstadspaketet behdvs for att skapa goda helhetsldsningar, nagot som &aven forskning lyfter
(Norell Bergendahl, 2016). Det delade ansvaret for stads- och trafikplanering medfor ett behov
av att samverka och ta del av medverkande aktorers kunskap och perspektiv for att kunna
genomfora planeringen dverhuvudtaget.

Det finns en tydlig vilja hos inblandade aktorer att agera och skapa ndgot gemensamt som
gynnar Malmo och bade intervju- och dokumentstudie trycker tydligt pa att Storstadspaketet ar
en gemensam satsning. Gemensamma problemdefinitioner och mal har formulerats samt
overenskommelser om hur aktorerna ska agera har formaliserats, vilket ar viktiga byggstenar
for samverkan (Hrelja et al, 2016). Losningar som tas fram &r gemensamma och aktérerna ar
partners i ett langsiktigt samarbete, ndgot som minskar kénslan av ”vi och dem” (Paulsson et
al, 2018). Vidare lyfts i intervjustudien det positiva med att respektive aktors ansvar och roll
under Storstadspaketets planering och genomfdrande formulerats véldigt tydligt. Detta skapar
trygghet i vad som forvantas av respektive aktér och vad som kommer i den vidare processen.
Tydliga roller och ansvar samt en kansla av agarskap och delat ansvar menas ocksa gynna
samverkan och forstaelsen for varandras olika uppdrag i processen inom Storstadspaketet.
Forskning betonar att samforstand och tydlighet ofta ar avgorande for att samverkan ska leda
till mer héllbara l6sningar (Hrelja et al, 2016; Holmberg & Hultén, 2018; Paulsson et al, 2018).

Det finns en stor forbattringsvilja i arbetet med de enskilda projekten och genom intern och
extern samverkan och dialog har Malmé stad dragit lardomar och lyssnat pa synpunkter kring
hur Storstadspaketet ska struktureras. Samverkansprocessen i Storstadspaketet har utvecklats
ju langre tiden har gatt och bland annat namns att delaktighet och aterkoppling har forbattrats i
de enskilda projekten. Det finns &ven en stor samarbetsvilja och ett stort engagemang hos
respektive aktor, enligt informanterna, mycket i och med att Storstadspaketet innebéar stora
forandringar fran fasad till fasad pa vissa gator. Storstadspaketet upplevs som meningsfyllt,
vilket i sig skapar engagemang hos aktorerna.
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8. Slutsatser

| detta kapitel dras slutsatser fran studiens diskussion och analys samt fragestallningar
besvaras. Slutligen redogors for forslag till vidare forskning.

8.1. Slutsatser utifran fallstudien Storstadspaketet i Malmé stad

Syftet med denna fallstudie har varit att undersoka och forsta samverkan i planeringsprocesser
for 6kad hallbar mobilitet, och har fokuserat pa samverkan i Storstadspaketet i Malmo stad.
Studiens tva fragestallningar besvaras samlat nedan.

e Hur uppfattar aktorer med ansvar for planering av trafik och mobilitet pa regional och
lokal niva samverkansstrukturerna i Storstadspaketet och hur paverkar
samverkansstrukturerna forutsattningarna for att bedriva en samverkande planering for
okad hallbar mobilitet?

e Vilka utmaningar och mojligheter praglar och har praglat samverkan i
planeringsprocessen i arbetet med Storstadspaketet i Malmd stad?

Det krévs en ndra och tidig samverkan mellan aktorer for att mota den of6rutsagbara och
komplexa verklighet som stads- och trafikplanering befinner sig i. Utifran det empiriska
resultatet samt analysen syns bade utmaningar och mojligheter kopplat till samverkan inom
Storstadspaketet. Flertalet av informanterna lyfter att utmaningarna i manga fall kan hanteras
och vidareutvecklas till att bli mojligheter i stéllet.

Samverkan kommer aldrig vara smidig och problemfri. Den utmaning och otydlighet gallande
samverkansstrukturer som upplevs pa den operativa nivan har majligheter att vandas.
Storstadspaketet ar i manga fall fortfarande i starten av arbetet med flertalet projekt, varfor det
borde finnas tid och resurser samt en vilja att skapa en mer enhetlig och tydlig struktur for nar,
hur och varfor samverkan ska ske i forstudierna och hur de battre kan kopplas ihop med den
parallella samverkansstruktur som programsamordning befinner sig i. Kan Malmd stad dven
tillsatta mer resurser till den interna samordningsgrupp som finns sa hade det kunnat forbéattra
samverkan mellan fastighets- och gatukontoret och stadsbyggnadskontoret. Inom
Storstadspaketet behdver aktorerna vidare arbeta med aterkoppling, tydlighet, framforhallning,
dialog och informationsutbyte pa ett battre satt, men framsteg gors vilket &r positivt och det
finns en vilja att forbattra strukturerna.

Utifran det empiriska materialet och den analys samt diskussion som gjorts av materialet
framkommer att det finns utmaningar med forvantningar i vad Storstadspaketet ska
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astadkomma. Aktorerna har under arbetets gang formulerat och formaliserat gemensamma
malsattningar for Storstadspaketet, men langs vagen har den initiala forvantningen som funnits
om en gemensam planeringsprocess inte forverkligats fullt ut. Stads- och trafikplanering har
inte integrerats pa det séttet som vissa aktorer forvantat sig, vilket haft en negativ inverkan pa
de olika akttrernas delaktighet, engagemang och i férlangningen gemensamma I6sningar. Detta
behdver aktOrerna arbeta mer med och gemensamt forsoka skapa en tydligare
samverkansprocess som moter planeringens olika perspektiv, det ar grundlaggande for en 6kad
hallbar mobilitet. Exakt hur detta bor goras ar svart att sdga, men exempelvis kan
samhandlingstrappan vara ett verktyg. En av informanterna nd&mner dven ett internt verktyg,
projektledningsplaner, som tagits fram pa fastighets- och gatukontoret som hade kunnat
anvandas aven externt for att tydliggora ansvar, roller, mandat och sa vidare pa projektniva. For
att skapa en samsyn kring hur verktygen kan anvandas bor verktygen kopplas till befintliga och
kommande genomférandeavtal for de olika kollektivtrafikobjekten eftersom det &r i dem som
aktérerna gemensamt formaliserar 6vergripande problemdefinitioner, mal, agerande och ansvar
— vilket flertalet informanter lyfter som viktigt for att kénna ett delat ansvar och dgarskap.

Det finns en vilja av att gora saker gemensamt och aktorerna vill skapa sa bra forutséttningar
som mojligt for gang, cykel och kollektivtrafik, men det kraver tid. Tid &r avgérande for en god
samverkan eftersom det utvecklas stegvist och &r kravande att bygga — varfor forsok till
samverkan inte &r nagot som bara kan ges tid nar det blir skarpt lage. Hur vi samverkar paverkar
utformningen och anvandningen av transportsystemet, vilket i slutdnden avgoér om utvecklingen
ar mer eller mindre hallbar.

Samverkan &r grundldggande for att skapa forutsattningar for en mer strategisk och
sammanhallen planering av Malmas ytor och transporter, saval pa kort som lang sikt. For det
kravs utvecklad dialog mellan aktdrerna for att 6ka byggandet av fortroende, 6msesidig respekt,
gemensam forstaelse, engagemang och gemensamma nyttor. De utmaningar och mojligheter
som lyfts gallande samverkan i Storstadspaketet kan pa samma satt vara en grund for att
utveckla samverkansstrukturerna an mer och méta komplexiteten i arbetet med en 6kad hallbar
mobilitet.

8.2. Forslag till vidare forskning

Som namns i avgransningen har denna studie fokuserat pa att forsta samverkan fér 6kad hallbar
mobilitet inom fallstudien Storstadspaketet i Malmo stad. Genom att fokusera pa hur samverkan
uppfattas pa tjanstepersonsniva pa lokal och regional niva gar jag miste om hur
samverkansprocesserna uppfattas pa nationell niva samt pa en 6vergripande niva, vilket hade
kunnat vara lika betydelsefullt att undersoka.

Den 6vergripande nivan med hdga chefer och politiker ar en viktig dimension att studera
djupare kopplat till hur samverkan kring 6kad hallbar mobilitet och atgéarder ser ut mellan

tjanstepersoner och politiker. Det finns ofta en tydlig politisk vilja med visioner om 6kad hallbar
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mobilitet, men att det kanske inte alltid far den genomslagskraft i atgarder som sedan
genomfors. Hur kan vi samverka med politiken for att skapa I6sningar som gar annu mer mot
en okad hallbar mobilitet genom att exempelvis plocka bort annu fler parkeringsplatser eller
stdnga av gator for biltrafik?

Att belysa hur nationell niva ser pa samverkan inom Storstadspaketet i Malmo &r en viktig fraga
att titta narmare pa. | ett sadant arbete kan forskningen aven titta pa eventuella likheter eller
skillnader med andra storstadsavtal i Sverige. | denna fraga hade aven regional niva ytterligare
kunnat bidra eftersom Region Skane dven ar en viktig aktor i de storstadsavtal som finns i
Helsingborg och Lund.

Vidare bor forskning fordjupa kunskapsfaltet kring om och hur samverkan sker med
allmanheten nar inga lagstadgade krav finns, och vad det far for effekter pa demokratiprocessen.
Inom lokal och regional niva ar det enbart reglerat i plan- och bygglagen hur samverkan med
allménheten ska ske kopplat till 6versikts- och detaljplaner. Visst arbete inom Storstadspaketet
mynnar ut i detaljplaner, men forstudier, forprojektering och detaljprojektering som drivs av
fastighets- och gatukontoret pa Malmé stad har inga lagstadgade krav pa sig att samradas med
allmanheten, varfor allménheten kanske inte vet om vad som ska byggas forran det redan &ar
beslutat.

Fler privata aktorer arbetar med olika delade mobilitetstjanster i vara stader, vilket i fragan om
elsparkcyklar medfort livliga diskussioner i badde kommuner och tidningar. Att fordjupa
forskningsfaltet kring samverkan mellan det offentliga och det privata i fragor om 6kad hallbar
mobilitet &r darfor ett viktigt och aktuellt amne. Det offentliga styr pd manga sétt planeringen
kring gang, cykel och kollektivtrafik, men samtidigt blir delade mobilitetstjanster en allt
vanligare syn i vara stader. Hur skulle samverkan mellan offentliga och privata intressen kunna
bidra till saval en 6kad hallbar mobilitet som en efterstravansvard stadsutveckling i bade
planerings- och forvaltningsskede?

Nagot som jag funderat pa i slutet av uppsatsens skrivande ar risken for ojamn maktférdelning
och eventuell manipulation inom samverkansprocesser, detta namns dock inte djupgaende i
studien. | komplexa processer ar riskerna storre for att starka aktorer, exempelvis med lang
erfarenhet eller som nar tillfalle ges tar for sig, i vissa fall manipulerar och kor 6ver svagare
aktorer. Att belysa detta hade varit betydelsefullt for att forstd om de I6sningar som foreslas och
sedan byggs verkligen &r bast for helheten eller for vissa sakomraden. Dock anser jag att
Storstadspaketet bor ha kommit langre i planerings- och genomférandeskedet for att kunna
analyseras pa ett tydligare och mer djupgaende sétt 6ver tid.

Slutligen hade det varit intressant att aterkomma till Storstadspaketet efter projektets avslut och
genomfora en utvardering av samverkan och det slutliga resultatet, det vill sdga séatta
samverkansprocesserna i relation till om Storstadspaketet resulterat i en 6kad hallbar mobilitet.
Har hade det varit intressant att forsoka titta pa de olika staderna som har storstadsavtal och
jamfort olika organisationer och olika resultat. Olika samverkansstrukturer — mer eller mindre
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samverkan — kanske leder till battre eller samre konkreta resultat for en hallbar mobilitet? Battre
samverkan ar, enligt forskning, i sig av stor vikt ur flertalet aspekter, men det kanske inte
nodvandigtvis leder till mer hallbar mobilitet.
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9.2. Figurer

Figur 1: Producerad av Therese Svensson. Inspiration hamtad fran figur i Hedenfelt, E. (2013).
Hallbarhetsanalys av stader och stadsutveckling. Ett integrerat perspektiv pa staden som ett
socioekologiskt, komplext system. Malmé: Malmé hégskola.

Figur 2: Hamtad 2021-11-05 fran Malmo stad (2016). Trafik- och mobilitetsplan — For ett

mer tillgangligt och hallbart Malmé.

https://malmo.se/download/18.4¢c964c¢317575b479bd78f1/1605625383803/MALM_TROMP
210x297mm_SE.pdf

Figur 3: Hamtad 2021-11-05 fran Malmo stad (2016). Trafik- och mobilitetsplan — For ett

mer tillgangligt och hallbart Malmé.

https://malmo.se/download/18.4cc964¢317575b479bd78f1/1605625383803/MALM_TROMP
210x297mm_SE.pdf

Figur 4: Hamtad 2021-11-05 fran Malmo stad (2016). Trafik- och mobilitetsplan — For ett

mer tillgangligt och hallbart Malmo.

https://malmo.se/download/18.4cc964¢317575b479bd78f1/1605625383803/MALM_TROMP
210x297mm_SE.pdf

Figur 5: Hamtad 2021-11-05 fran Malmo stad (2019). Vardeprogram for Storstadspaketet.
https://motenmedborgarportal.malmo.se/welcome-sv/namnder-styrelser/tekniska-
namnden/mote-2019-01-29/agenda/vardeprogram-for-storstadspaketet-181220-
pdf?downloadMode=0pen

Figur 6: Hamtad 20121-11-05 frdn Malmg stad (2018b). Storstadspaketet Malmé. Atgérder for
utbyggd kollektivtrafik, cykel och bostader. Plan for genomférande. (Malmé stads intranat).

Figur 7: Hamtad 20121-11-05 frdn Malmg stad (2018b). Storstadspaketet Malmé. Atgérder for
utbyggd kollektivtrafik, cykel och bostader. Plan for genomférande. (Malmé stads intranat).

Figur 8: Hamtad 20121-11-05 frdn Malmg stad (2018b). Storstadspaketet Malmé. Atgérder for
utbyggd kollektivtrafik, cykel och bostader. Plan for genomférande. (Malmé stads intranat).

Figur 9: Producerad av Therese Svensson.
Figur 10: Producerad av Therese Svensson.
Figur 11: Hamtad 2022-03-20 fran Trafikverket (2018). Samverkan i samhéllsplaneringens

tidiga skeden. En o&versyn av planeringslaget. https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-
SE/65537/Ineko.Product.RelatedFiles/2018 182 samverkan_i_samhallsplaneringens_tidiga_s

keden.pdf
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Figur 12: Foto fran Apeléga (2021). Elsparkcykel. Hamtad 2022-04-22 fran
https://mediabank.malmo.se/sv?term=&sort=-date&rfid=\VVOZF5m&folder=101

Figur 13: Foto fran Apeldga (2022). MalmoExpressen i Rosengard. Hamtad 2022-04-22 fran
https://mediabank.malmo.se/sv?term=&sort=-date&rfid=VOZF5m&folder=101

Figur 14: Producerad av Therese Svensson.

Figur 15: Foto fran Apeldga (2021). Cyklister pa Neptunigatan. Hamtad 2022-04-22 fran
https://mediabank.malmo.se/sv?term=&sort=-date&rfid=\VVOZF5m&folder=101
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10. Bilaga

10.1. Intervjuguide

Kort introduktion till uppsatsen. Nagra fragor innan inspelningen startar?
Inspelningen startar.

Allmént

Kan du beratta kortfattat vad du jobbar med?

Hur skulle du definiera hallbar mobilitet?

Hur skulle du definiera samverkan?
Skulle du definiera god samverkan pa ett liknande sétt eller definierar du det pa
ett annat satt?

Vad anser du ar storsta vinsten med att samverka?

Vad anser du ar storsta forlusten med att samverka?

Samverkan i Storstadspaketet
Vad ir din organisations huvudsakliga “uppdrag” 1 Storstadspaketet? Vad anser du dr andra

aktorers “uppdrag” 1 Storstadspaketet?

Hur skulle du beskriva att samverkan inom Storstadspaketet ser ut kopplat till hallbar mobilitet?
Initiativtagare, drivande part, rutiner, inblandade aktorer (forvaltningsnivaer),
kommunikationsformer, involvering?

Nar sker samverkan, ge exempel pa vilka former det tar och vilka som involveras?
Hur ser dialogen ut med berérda aktorer?

Hur tycker du att samverkan inom ramen for Storstadspaketet har fungerat eller fungerar idag?
Bra/daligt, vad beror det pa?

Vilka problem/utmaningar upplever du har praglat och praglar samverkan inom
Storstadspaketet? Hur hanteras konflikter mellan olika intressen?

Vilka mojligheter och positiva effekter upplever du har praglat och praglar
samverkan inom Storstadspaketet?

Vilket behov ser du av att samverkan mellan berdrda aktorer behover bli battre?

Hur skulle det kunna forbattras?
Inom vilka omraden och pa vilket sétt?

Har det gjorts/gors det nagon utvérdering for hur samarbetet/samverkan fungerar?

Finns det nagra sarskilda utmaningar som ni som organisation star infor vad géller samverkan

for 6kad hallbar mobilitet inom Storstadspaketet?
Vilka?
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Hur ser kunskapen om hallbar mobilitet ut?

Saknas de kunskap inom nagot omrade kopplat till hallbar mobilitet?
Vad far det for konsekvenser?

Allmé&nt om samverkan

Finns det skillnader mellan samverkan inom Storstadspaketet och samverkan mer allmént, och
i sa fall pa vilka satt?

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

Upplever du att ni har mojlighet att paverka andra aktorers inriktning och agerande? Hur ges
de mojlighet att paverka er planering?

Avslutning
Nagot annat du vill komplettera med eller har reflekterat Gver under intervjun innan vi avslutar?
Inspelningen avslutas.
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