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Sammanfattning

Svensk kollektivtrafik dr en av de offentliga sektorer som de senaste decennierna préglats av
idén om decentralisering och effektivisering genom upphandling. Detta har resulterat i att
kollektivtrafiken idag styrs av flera aktorer som &r beroende av att samverka med varandra.
Ar 2012 tridde Lag om kollektivtrafik (2010:1065) i kraft vilket innebar en viss omférdelning
1 organisation och ansvarsfordelning mellan aktdrerna, en fordndring som framforallt berdrde
kommuner och regioner. Idag &r det framst regionen som genom kollektivtrafikmyndigheter
(RKM) har det 6vergripande ansvaret for planering och upphandling av kollektivtrafiken. En
av de forandringar som skedde 2012 innebar att vardera RKM i samverkan med andra aktorer
regelbundet ska redovisa ldngsiktiga mal i ett sa kallat trafikforsorjningsprogram (TFP). 1
tidigare studier har fordndringen visat sig vara utmanande, inte minst mellan kommuner och
RKM dir dverlappande ansvarsomraden och mélkonflikter dokumenterats. Trots att det idag
finns goda kunskaper kring hur en god samverkansprocess ser ut dr vidare forskning kring
utveckling och forbattring av samverkansprocessen bristfallig.

Syftet med studien &r sdledes att utvirdera samverkansprocessen for TFP med fokus
pé att identifiera utvecklingsomréden. Studien utgar fran Region Skdnes TFP med fokus pa
relationen mellan aktérerna kommun och RKM (Skanetrafiken). Syftet undersoks utifran
metoden kritisk utvirdering, vilket innebér en jamforelse mellan en ideal samverkansprocess
och ett empiriskt fall. Jimforandet av den ideala samverkansprocessen och det empiriska
fallet ska bidra med att identifiera utvecklingsomrdaden for processen. Studiens ramverk for en
ideal samverkansprocess bygger péd tidigare studier om samverkan inom kollektivtrafik i
kombination med maktteori. Ramverket som studien foljer bygger pa antagandet om att en
god samverkansprocess dr den som préiglas av aspekterna autentisk dialog, delad forstielse
samt engagemang och fortroende. Vidare bygger det empiriska fallet pd intervjuer med
informanter frdn kommuner och Skanetrafiken som deltagit eller ska delta i processen for att
ta fram Region Skanes TFP. Slutsatserna fran jamforelse av teori och praktik dr att det finns
utvecklingsomraden inom samtliga aspekter. Ndgot som framforallt beror delad forstaelse i
form av syftet med programmet, men dven kommunens roll under deltagandet av processen.
Konsekvenserna av brist pd delad forstielse visar sig frimst 1 upplevelsen av kommunens

formaga till uttrycksmojlighet, kénslan av inflytande och ansvar vid tillimpning av TFP.

Nyckelord: Trafikforsériningsprogram, Samverkan, Kollektivtrafik, Region Skane, Regional
kollektivtrafikmyndighet



Abstract

Swedish public transport is one of the public sectors that in recent decades has been
characterized by the idea of decentralization and efficiency through procurement. Something
that has resulted in that Swedish public transport today is being controlled by several actors
dependent on cooperating with each other. In 2012, the law lag om kollektivtrafik (2010:1065)
came into force, which meant a certain redistribution in organization and division of
responsibilities between the actors, a change that primarily affected municipalities and
regions. Today, it is primarily the region that, through public transport authorities (RKM), has
the overall responsibility for planning and procurement of public transport. One of the
changes that took place in 2012 meant that each RKM in cooperation with other actors must
regularly report long-term goals in a so-called public transport provision program (TFP).
Something that, according to previous studies, has proven challenging, not least between
municipalities and RKM, where overlapping areas of responsibility and goal conflicts have
been documented. Despite the fact that today there is good knowledge about what a good
collaboration process looks like, further research into the development and improvement of
the collaboration process is lacking.

The purpose of this study is thus to evaluate the collaboration process for TFP with a
focus on identifying areas of development. The study is based on Region Skanes TFP with a
focus on the relationship between the actor's municipality and RKM (Skénetrafiken). The
purpose is investigated based on the method critical evaluation, which means a comparison
between an ideal collaboration process and an empirical case. The comparison of the ideal
collaboration process and the empirical case should contribute to identifying development
areas for the process. The study's framework for an ideal collaboration process is based on
previous studies on collaboration within public transport in combination with power theory.
The framework that the study follows is based on the assumption that a good collaborative
process is one that is characterized by the aspects of authentic dialogue, shared understanding
as well as commitment and trust. Furthermore, the empirical case is based on interviews with
informants from municipalities and Skanetrafiken who participated or will participate in the
process to produce Region Skéne's TFP. The conclusions from the comparison of theory and
practice are that there are areas for development within all aspects. Something that primarily
concerns shared understanding in terms of the purpose of the program, but also the
municipality's role during participation in the process. The consequences of a lack of shared
understanding manifest themselves primarily in the experience of the municipality's ability to

express themselves, the feeling of influence and responsibility when applying TFP.

Key words: Public transport provision program, Collaboration, Public transport, Region

Skdne, Public transport authorities
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1. INLEDNING

Till f6ljd av idéen om new public management (NPM) har de senaste artiondena svensk
offentlig verksamhet privatiserats helt eller delvis (Hrelja et al., 2016). NPM som
organisationsform syftar till att fringa en stelbent och byrdkratisk offentlig sektor till en mer
marknadsdriven och foretagsorienterad sddan. Det innebér bland annat en styrform som utgar
fran effektivitet och resurser samt ligger ett storre fokus pa kundorientering (Hall, 2011).
NPM landar ofta i en mer decentraliserad offentlig sektor pa grund av att mer eller mindre
delar privatiseras genom upphadndling. Decentralisering leder dven till att flera aktorer under
samma tak maste samordnas, ndgot som lett till en parallell trend vid namn governance,
ibland Oversatt till interaktiv samhéllsstyrning (Hall, 2011; Pyddoke & Thoresson, 2021).
Governance-trenden innebdr fokus pa att koordinera enskilda aktorer med liknande intressen
genom exempelvis samverkan, granskning och malstyrning sdsom overgripande policies
(Pyddoke & Thoresson, 2022). De senaste decennierna har dessutom samordning av regionala
intressen blivit allt storre, speciellt inom fysisk planering. Idag 4r regionala dversiktsplaner ett
maste pa grund av behovet av en sammanhéngande fysisk struktur (Wretstrand et al., 2012).
Gemensamt for NPM, governance och regionalisering &r att det bidragit till ett 6kat behov
och krav pa att offentliga, men dven privata aktorer samverkar med varandra (Hall, 2011).

Kollektivtrafiken dr en av de offentliga sektorer vars organisation och processer gér att
hirleda till ovanstaende trender. Sedan 1980-talet har kollektivtrafiken 1 Sverige genom olika
perioder varit mer eller mindre under upphandling (Pyddoke & Thoresson, 2021). Senast i
januari 2012 fordndrades kollektivtrafikens organisation genom verkstéllandet av Lag om
kollektivtrafik (2010:1065). Lagen innebar flera fordndringar dédribland en ansvarsforskjutning
fran att kollektivtrafiken varit delvis kommunal till att idag vara mer eller mindre en regional
angeldgenhet. Kollektivtrafiken dgs av vad som kallas for Regional kollektivtrafikmyndighet
(RKM). En RKM kan vara antingen en del av regionens forvaltning eller interkommunal,
vilket liknar ett kommunalférbund (Anderson & Hermelin, 2021; SFS, 2010:1065). Vardera
RKM har overgripande ansvar Over den regionala kollektivtrafiken genom att organisera
upphandling och planera langsiktiga mal, nagot som ska redovisas i regionens
trafikforsorjningsprogram (TFP). TFP ér ett policydokument som ska tas fram i samverkan
med berdrda aktorer, diribland regionens kommuner (SFS, 2010:1065; Davoudi & Johnson,
2016). Liksom kollektivtrafikens decentraliserade organisation kan ses som en direkt
konsekvens av NPM och governance kan lika sa TFP gora det, da programmet syftar till en
langsiktigt malstyrning av sektorns enskilda aktorer.

Dagens kollektivtrafik och dess organisation dr med andra ord uppbyggt pa ett sddant
vis som forutsdtter att samverkan sker, ndgot som vickt ett intresse inom forskningsvérlden
(se exempelvis Hrelja et al. 2016; Paulsson et al., 2018; Andersson & Hermelin, 2021;
Pyddoke & Thoresson, 2021). Framforallt har forskningen berdrt fragor gillande vilka

kvaliteter och forutsittningar som kriavs for en god samverkan, vad god samverkan innebér



och hur okat behov av samverkan pédverkat kollektivtrafikens effektivitet. Bilden av hur god
samverkan  ser ut samt resultat av att samverka &r idag relativt klargjord inom
kollektivtrafikforskning (Pyddoke & Thoresson, 2021). Forskare dr 6verens om att en effektiv
kollektivtrafik kraver en god samverkan, ddr god samverkan innebér forutsédttningar sdsom en
tydlig rollférdelning, gemensam malbild och maktbalans. Inom processen for hur
kollektivtrafiken planeras har dock upplevelser av motsatsen dokumenterats med
overlappande rollférdelning, malkonflikter och hierarkier (Paulsson et al., 2018; Hrelja et al.,
2016). Inte minst mellan RKM och kommuner, dir den befintliga asymmetrien i mandat och
resurser gor det svart att samarbeta (Pettersson & Hrelja, 2018). Trots att problematiken har
konstaterats dr vidare forskning kring utveckling och forbéttring av samverkansprocessen
inom kollektivtrafiken bristfdllig (Hrelja et al., 2016). Nagot som mojligen kan forklaras med
att maktskillnader linge varit ett kidnsligt &mne att diskutera inom stadsplanering (Booher &
Innes, 2002). Det gor det dock inte mindre viktigt, speciellt da kollektivtrafiken kommit att
bli kallad for “domd till samverkan” (Hrelja et al., 2016; 15). Med konstaterandet att en
vélfungerande kollektivtrafik forutsitter en god samverkan &r det didrmed relevant att
undersdka hur utmanande samverkansprocesser kan utvecklas for att uppnd det, inte minst

mellan de aktorer dar det finns konflikt och uttalade skillnader 1 mandat.

1.1 Syfte och fragestallningar

Med ovanstiende 1 beaktning syftar studien till att utvirdera samverkansprocessen for
trafikforsorjningsprogrammet med fokus pé att identifiera utvecklingsomrdden. Studien utgér
fran Region Skanes trafikforsorjningsprogram med fokus pa relationen mellan aktdrerna

kommun och RKM. For att bemota syftet @&mnar uppsatsen att besvara:

1) Vad innebér god samverkan inom kollektivtrafik i teori och hur kan samverkan se ut 1

praktiken, vilka skillnader finns det?

2) Hur kan samverkansprocessen for Region Skéne utvecklas for att resultera i ett béttre

trafikforsorjningsprogram?



1.2 Avgransningar

Studien kommer att utgd fran tre avgransningar som relaterar till val av 1) process, 2) aktorer
och 3) geografisk kontext. Studiens samtliga avgriansningar gar att motivera utifran tidsfrist
och omfattning, nedan foljer dock en diskussion kring vilka val som genomforts och vad de
grundar sig pa.

Inom kollektivtrafiken finns det flera samverkansprocesser som kan ses som
utmanande, déribland trafikforsorjningsprogrammet. Valet att se till TFP av ménga andra
processer baseras pa programmets syfte att vara regionens overgripande politiska malséttning
for regionens kollektivtrafikplanering (SFS, 2010:1065). Det innebér att programmet har en
tyngd och inverkan pd andra processer, men det innebdr dven att olika intressen och mél frn
flera aktorer ska samordnas, ndgot som beskrivits som utmanande (Paulsson et al., 2018).
Forutom utmaningen med att samordna flera intressen, har det dven uttryckts svért att
oversitta overgripande malsattningar till praktik. Detta har visat sig extra svart mellan just
RKM och kommuner dé det ofta hamnar i intressekonflikter kring omraden dér de 6verlappar
(Paulsson et al., 2018: Hrelja et al., 2016). Att samverka kring TFP dr dessutom en av fa
processer som ar lagstadgat (se SFS, 2010:1065), nagot som stiller vissa krav pa processen.
Valet att avgrdnsa studien till dels TFP och dels aktdrerna kommun och RKM baseras alltsa
pa att det 1 tidigare studier visat sig vara ett utmanande omréde. Att studera det som ar en
utmaning ger vidare utrymme for att hitta utvecklingspotential, ndgot som gér vél i hand med
studiens syfte och fragestéllningar.

Slutligen kommer studien dven att avgrédnsas till att undersoka Region Skéne. Inom
samverkan for TFP hade det geografiska omradet kunnat omfatta flera regioner da lagen
stiller krav pa samverkan dven utanfor regionsgriansen (SFS, 2010:1065). Det hade darmed
dven varit intressant att exempelvis undersoka om relationen till kommuner utanfor regionen
skiljer sig eller helt enkelt jamfora olika regioners processer. Valet att inte gora det baseras pa
virdet av att kunna djupdyka i1 en process och utveckla den. Vidare har Region Skane valts ut
da regionen trots relativt liten yta har en stor variation 1 sin ortstruktur (Region Skane, 2022a).
Aspekten av maktférhdllanden mellan stad- och landsbygdskommun kan saledes tas i
beaktning, ndgot som i relation till tidigare studier om kollektivtrafik framkommit som en
viktigt (se bla. Hrelja et al., 2016). Region Skane &r dessutom under studiens process i
uppstarten av samverkansprocessen for ett nytt TFP vilket bidrar med en relevans till studiens

resultat om utvecklingspotential.



1.3 Disposition

Arbetets disposition kan motiveras utifrdn en forhoppning om att skapa en foljsam text for
lasaren. Enkelt beskrivet sé dr studien disponerad pa sa vis att den forst redogor for bakgrund,
metod, sedan teori, praktik och slutligen en diskussion med resultat. Mer ingdende ar

uppsatsen uppdelad i 10 kapitel varav;

I kapitel 1. Inledning introduceras uppsatsens dmnesomrade, syfte, fragestillningar,

avgransningar och disposition.

I kapitel 2. Oversikt av kollektivtrafik presenteras en litteraturdversikt som baseras pa dels

tidigare studie och dels hur lagen, myndigheter och vigledande dokument beskriver
kollektivtrafik

I kapitel 3. Trafikforsorjningsprogrammet i Skane ges en 6verblick over det fall studien

amnar att analysera.
I kapitel 4. Kritisk utvirdering som metod beskrivs studiens metod och tillvigagéngssitt.

I kapitel 5. Samverkan i teorin gors en teoretisk dversikt Over samverkan som begrepp och

process.

I kapitel 6. Makt i teorin kompletteras kapitel 5 genom att bidra med ett teoretiskt
maktperspektiv

I kapitel 7. Teoretiskt ramverk av samverkan och makt sammanstills den kunskap som

kapitel 5 och 6 givit till ett ramverk dver en god samverkansprocess.

I kapitel 8. Samverkan i praktiken presenteras resultatet fran studien, tematiskt utifran

studiens teoretiska ramverk.

I kapitel 9. Diskussion och utvirdering diskuteras resultatet fran kapitel 7 och 8 utifran

studiens teoretiska ramverk.

I kapitel 10. Slutsatser presenteras svar pd de fragestdllningar studien d&mnar att undersoka,
samt slutsatser och forslag pa vidare studier.



2. OVERSIKT AV KOLLEKTIVTRAFIK

I EU:s kollektivtrafikforordning (EG) nr 1370/2007 artikel 2a definieras kollektivtrafik som
“Persontransporttjinster av allmént ekonomiskt intresse som erbjuds allmdnheten fortlopande
och utan diskriminering”. Definitionen férekommer dven i svenska lag, Lag om kollektivtrafik
(2010:1065) vilken reglerar all regional kollektivtrafik pa vég, jirnvig, vatten, sparviag och
tunnelbana. Begreppet liksom lagen om kollektivtrafik ticker ddrmed inte resor sdsom
bestdllningsresor, chartertrafik, trafik vid sérskilda evenemang, rundresor, resor med logi eller
andra turisttjanster inkluderat, samt vid de resor ddr huvudsyftet inte ar transport, exempelvis
sightseeing (Transportstyrelsen, 2022). Kollektivtrafik syftar till stor del pa regional
kollektivtrafik d& det dvergripande ansvaret for drift och planering sedan 2012 framst sker pa
en regional nivd (Rhudin, 2022). Med regional kollektivtrafik innebédr resor och transporter
som sker inom en regions grianser. Gransoverskridande trafik kan dock klassas som regional
om syftet med resandet dr att tillgodose arbetspendling och andra typer av vardagsresande
(SFS, 2010:1065; Svensk kollektivtrafik, 2011).

Vidare gar kollektivtrafik att dela upp 1 1) Allmin trafikplikt och 2) Kommersiell
kollektivtrafik. Allmén trafikplikt avser de strickor som dr nddvindiga for samhéllsnyttan
och dirmed bor garanteras, eller da strickan inte beddms vara berittigad for kommersiell
kollektivtrafik. Striackor av allmén trafikplikt kan antingen trafikeras av regionens RKM eller
upphandlas fran ett trafikforetag (Region Stockholm, u.&). Lag om kollektivtrafik (2010:1065)
mojliggér dven for att strickor ska kunna trafikeras av kommersiell kollektivtrafik. Till
skillnad frdn den allminpliktiga kollektivtrafiken drivs den kommersiella helt utan
ekonomiskt stdd fran samhéllet och didrmed pd affirsméssiga och vinstdrivande grunder
(Region Skane, 2022b). Uppsatsen kommer vid begreppet kollektivtrafik framst att syfta till
vdg- och sparbunden, regional samt kollektivtrafik av allmén plikt om inget annat
specificeras, da det dr den som framst berdr region och kommun inom Region Skéane (Region,
Skane 2019).

2.1 Kollektivtrafikens organisation och aktorer

Dagens organisation av kollektivtrafik och dess aktorer har véxt fram 6ver tid vilket tydligt
gér att harleda till trenderna NPM och governance (Hultén et al., 2016). Historiskt sett har
den privata sektorn i stort sett alltid haft en viktig roll for badde spir- och vigbunden
kollektivtrafik. Fram till 1960-talet bedrevs all kollektivtrafik, med undantag for tdg pa helt
kommersiella grunder. Kommunens enda ansvar var saledes att sdkerhetsstilla en god
infrastruktur och utformning av staden (Hultén et al., 2016). Under 1960-talet borjade
kommunidgda trafikforetag bildas och tog sakta Over framforallt stadstrafiken, men dven
utanfor tdtorterna pa vissa platser. Det var dock inte forrdn 1980 som kollektivtrafiken pa

riktigt borjade att centraliseras i landet genom beslutet att infora sa kallade trafikhuvudmén.



Trafikhuvudminnen var en offentlig aktor vars ansvar var 6ver viagbunden kollektivtrafik och
delades upp mellan kommun och landsting (Hultén et al., 2016; se figur 1). Att infora
trafikhuvudméin baserades pé flera grunder, déribland ett utdkat behov av ett linsovergripande
perspektiv d& fler manniskor borjat arbetspendla 6ver kommungrinser (Hultén et al., 2016).
Att infora trafikhuvudmaén blev séledes ett sitt att involvera landstingen och 6ka det offentliga
ansvaret over kollektivtrafiken (se figur 1). Fran och med 1989 tilldts d&ven upphandling av
viagbunden kollektivtrafik. Det innebar att trafikforetagen aterigen delvis hade ansvar over
driften av kollektivtrafik samt resendrens upplevelse, 1991 gillde det dven sparbunden som
fram tills dess var statlig (Ringqvist, 2016; Hultén et al., 2016). Genom att forhandla om
kostnaden for upphandling av drift fick dven de trafikforetag som fanns pd marknaden ett

indirekt ansvar over trafikens utformning.
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Figur 1: Ansvarsfordelning over kollektivtrafikssektorn mellan 1980-2012 ddr heldragen pil innebdr ansvar och
streckad pil inflytande (Egen illustration, baserad pd Ringqvist 2016).

Ansvarsfordelningen sdg ut som figur I visar fram till och med att lag om kollektivtrafik
(SFS, 2010:1065) tradde i kraft och spelplanen fordndras aterigen (se figur 2). I stora drag
handlar det om en storre regional politisering i styrningen av kollektivtrafiken d& vardera
region numera har en RKM. Beroende pa hur regionen valt att organisera sin RKM har
regionen mer eller mindre inflytande, ndgot som kommer att forklaras ndrmare 1 avsnitt 2.1.1,

men generellt ser ansvarsfordelningen ut likt figur 2 visar.
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Figur 2: Ansvarsfordelning over kollektivtrafikssektorn fran och med 2012 ddr heldragen pil innebdr ansvar och
streckad pil inflytande (Egen illustration, baserad pd Ringqvist 2016).



Fordndringen innebdr en tydligare ansvarsuppdelning mellan framfor allt kommun och
region. En starkare uppdelning kriver mer samverkan och dialog for att minimera risk for
missforstand och Overlappande arbete, dirmed har det informella inflytandet okat (se figur 2;
Ringqvist 2016). Med andra ord syns ett tydligt monster av en decentralisering av
kollektivtrafiken, som sedan utvecklats i linje med governance didr samverkan och
malstyrning blir ett krav for att samordna sektorn (Hultén et al., 2016). Nedan fdljer en
fordjupning av vilka ansvarsomraden dagens nyckelaktorer for kollektivtrafiken har, bade

formellt och via inflytande.

2.1.1 Regional kollektivtrafikmyndighet

Idag &r regionens RKM den myndighet och aktér som formellt sett har huvudansvaret 6ver
kollektivtrafik pa vidg, spar- och jdrnvdg samt vatten. Hur regionens RKM organiseras kan
ddremot se olika ut. Antingen &r ansvaret regionalt eller delas det upp likt ett
kommunalférbund, vilket illustreras i figur 3 (SFS, 2010:1065).

Region RKM RKM
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Figur 3: Tva olika vis som en RKM kan organiseras ddr streckad pil innebdr inflytande och heldragen direkt

ansvar (Egen illustration).
Den vanligaste typen av RKM é&r den som illustreras till vénster i figur 3, alltsd dd RKM é&r en
del av regionens forvaltning, alternativt ett regionalt aktiebolag.Vid de ovanliga fall dir RKM
ar uppdelat likt ett kommunalforbund (se hoger i figur 3) dr det utformat som ett aktiebolag
(SKR, 2022). Ansvarsfordelningen liknar da det som presenterades i figur I alltsd innan Lag
om kollektivtrafik (2010:1065) tradde kraft (Hultén et al., 2016).

Oavsett hur ansvaret 6ver en RKM ér fordelat dr det frimst det regionala intresset
som beaktas, med fokus pd langsiktig planering och budgetering (Ringqvist, 2016). Vardera
RKM har ansvar dver att regelbundet faststdlla mal, strategier och planer med hénsyn till
nationella transportpolitiska mél i ett TFP (Transportstyrelsen, 2022; SFS, 2010:1065). Det
ligger aven 1 RKMs ansvar att samordna andra viktiga aktorer inom kollektivtrafikplanering
sdsom kommuner, statliga myndigheter, niaringsliv, medborgare och resenérer nir det behovs

(Paulsson et al., 2018). Forutom langsiktig planering och budgetering har &ven RKM ansvar



for upphandlingen av kollektivtrafik. Nagot som bestdms genom beslut om allmin trafikplikt.
RKM tar dven emot anmélan om att bedriva kommersiell kollektivtrafik inom regionen (SFS,
2010:1065). Den mer vardagliga verksamheten stricker sig dven till projekt sdsom att planera
och besluta om exempelvis nya linjedragningar, biljettpriser och trafikensutformning i dvrigt
(se figur 2). Slutligen har RKM é&ven i skyldighet att enligt Plan- och bygglagen (PBL)
(2010:900) bidra med relevant underlag dd& kommuner tar fram Oversiktsplaner samt vid
framtagandet av regionplaner. Séledes har d&ven RKM ett visst inflytande dver hur stadens

utformning och kollektivtrafikens infrastruktur kommer att se ut (Ringqvist, 2016).

2.1.2 Kommun

Kommunens ansvar dver kollektivtrafiken styrs av dess planeringsmonopol 6ver mark- och
vattenomraden, nagot som regleras av PBL (SFS, 2010:900; Ringqvist, 2016). Da en stor del
av planeringen for framtida kollektivtrafik utgar fran befintlig eller framtida fysisk planering
har saledes kommunen indirekt makt 6ver kollektivtrafikplanering (Trafikverket, 2017, se
figur 2). Hur mark och vatten planeras att brukas ska enligt 3 kap §3 i PBL redovisas i en
oversiktsplan. Enligt kap 3 §5 andra stycket ska Oversiktsplanen dven redovisa hur den
fysiska planeringen avser att ta hinsyn till regionala planer, mal och program for att gynna
hallbar utveckling inom kommunen (SFS, 2010:900). Forutsittningarna for en god
kollektivtrafik kan alltsé bero pa hur en kommun planerar for den, dven om det inte 4r i den
enskilda kommunens makt att faktiskt trafikera strickan med kollektivtrafik (Trafikverket,
2017; Ringqvist, 2016). Daremot kan en kommun kopa in egen kollektivtrafik om de énskar
att pa eget bevag trafikera en viss striacka (Ringqvist 2016). Kommunerna inom en region har
dven ansvar Over att gemensamt finansiera den regionala kollektivtrafiken genom
kostnadsutjimning (SFS, 2010:900). I de allra flesta fall 4r det &ven den enskilda kommunen

som har ansvar och dganderitt Gver héllplatser och stationer (Skénetrafiken, u.4).

2.1.3 Ovriga aktérer

Ovriga aktérer inom planering och drift av kollektivtrafiken ir statliga myndigheter som
exempelvis Trafikverket, Transportstyrelsen och Trafikanalys, kollektivtrafikforetag,
ndringslivet samt medborgare och resenérer (Ringqvist, 2016). Trafikverket &r den myndighet
som ansvarar over det svenska jarnvagsnitet, vilket inkluderar spér, kontaktledningar, vixlar,
signaler och plattformar. De ansvarar dven over tidtabeller for tdg dd de har dverblick over
sparens kapacitet (Skanetrafiken, u.d). De har dven ansvar dver byggande, drift och underhall
av statliga vdgar och jarnvdgar samt upphandling av interregional kollektivtrafik
(Trafikverket, 2022). Transportstyrelsen dr den myndighet som kontrollerar s att regionens
RKM samt kollektivtrafikforetagen foljer Lag om kollektivtrafik (2010:1065), med andra ord

en myndighet for granskning. Utdver det har Transportstyrelsen Overgripande



sakerhetsansvar, beviljar kommersiell kollektivtrafik pd jirnvdg samt bevakar marknaden i
form av utveckling och intrddeshinder (Skéanetrafiken, u.d; Transportstyrelsen, 2022).
Trafikanalys ar en statlig myndighet som tar fram statistik kring transport (Trafikverket,
2022).

Kollektivtrafikforetag skoter driften av kollektivtrafik, bade kommersiell och den som
ar upphandlad. Som den aktor 1 direkt bemdtande med resendrer har kollektivtrafikforetagen
direkt ansvar Over upplevelsen av och kvalitén pa kollektivtrafiken. Indirekt har de dven
inflytande Gver prestanda och linjenét d& de genom forhandling kan gora en stricka mer eller
mindre 16nsam fOr regionen att trafikera (Ringqvist, 2016). Néringsliv, medborgare och
resendrer har den gemensamma uppgiften att frivilligt fa delta antingen via samverkan eller
under medborgardialoger (SFS, 2010:1065). Syftet med det dr att aktérerna som samspelar i
planering for och drift av kollektivtrafiken ska ha individens intresse samt samhéllsnyttan 1
beaktning. Skillnad pa resendr och medborgare i det hir fallet ar att resendren dr den som for
dialog géllande sin individuella ndjdhet med trafikforetag, medan medborgaren dr den som i

deltar i samverkan och medborgardialog med kommun eller RKM (Ringqvist, 2016).

2.2 Att planera hallbart

Att planera for kollektivtrafikens utveckling ligger i RKM:s ansvar, men dér infrastrukturen
for en god sadan dr beroende av kommunen. Hér krdvs med andra ord ett gott samarbete och
samverkan for att f4 s& vil planerad och hallbar kollektivtrafik som mojligt (Trafikverket,
2017). Sedan 1980-talet har flera delar av offentlig verksamhet priaglats av mélséittningen om
det héllbara samhillet, inte minst inom planering och saledes &dven kollektivtrafiken
(Hedenfelt 2013). Att planera for en god kollektivtrafik innebér att planera for en som bidrar
till hallbar utveckling (Hultén et al., 2016). Vad begreppet hallbarhet betyder finns det delad
mening om, men den mest vedertagna definitionen kommer frdn nér begreppet dven fick
genomslag 1 Brundtlandrapporten Vdr gemensamma framtid 1987. Dér definierades
hallbarhet som ... en utveckling som tillfredsstiller dagens behov utan att dventyra
kommande generationers mojligheter att tillfredsstélla sina behov”
(Brundtlandkommissionen, 1987; Hedenfelt, 2013: 12). Med definitionen i beaktning fick
kollektivtrafiken snabbt en viktig roll dar huvudsakligt fokus handlar om att minska
bilanvindandet och dirmed méngden utslapp (Hultén et al., 2016). Idag star transportsektorn
for ungefir en tredjedel av de koldioxidutsldpp som Sverige éarligen producerar
(Naturvirdsverket, 2021). Inom forskningen rader det didrmed ingen tvivel om att en
omstdllning till att fler dker kollektivt dr nddvéndig (Hultén et al., 2016; Bannister, 2008).
Hallbarhet handlar dock inte bara om ekologiska aspekter utan mits oftast dven i termer av
sociala och ekonomiska vérden, dér en hallbar utveckling dr den som kan frimja en
dimension utan att bekosta en annan. Enligt modellen i figur 4 handlar det alltsd om att hamna

1 de ytor ddr dimensionerna Overlappar varandra och synergieffekter kan skapas (Hedenfelt,



2013). Risken finns dock att motsatsen sker och beslut som fattas gér ut dver ndgon av
dimensionerna, da de ofta stér 1 konflikt med varandra (Campbell, 1996; Hedenfelt, 2013).

Ekologisk

Social Ekonomisk

Figur 4: Sfirmodellen, en modell som syftar till att illustrera hur de tre aspekterna inom hdllbarhetsbegreppet

méts ddr 6verlappning innebdr hdllbar utveckling (Egen illustration baserad pd Hedenfelt 2013).

Att planera hallbart handlar alltsd om att vérdera olika intressen och aspekter ddr den som
fattar beslut far en viktig roll i att balansera och prioritera virdena (Campbell, 1996;
Hedlund, 2007). Inom planeringen for kollektivtrafik har den ekologiska dimensionen varit en
prioritet. Ddaremot hur de andra tvd dimensionerna bor bemotas och prioriteras har det genom

tid och inom olika politiska intressen ratt delad mening om (Hulten ét al., 2016).

2.2.1 Tva varden i konflikt

Konflikten handlar om prioritering och att balansera mellan virdena social och ekonomisk
hallbarhet 1 fraga om tva intressen, effektivitet eller tdckning. Bada vdrdena kan ses som
hallbara beroende péd perspektiv, men riskerar att gd ut Over varandra. Inom det senaste
decenniets narrativ for planering av kollektivtrafik har frimsta fokus varit att skapa effektiva
resor. Det med argumentet om att en effektiv resa dven édr en bekvdm sédan, vilket krivs for
att individen ska vélja kollektivt framfor bilen. Ndgot som baseras framst pa antagandet om
att framja utbildnings- och arbetspendling (Andersson et al., 2012; Bannister, 2008; Smith,
2002). En effektiv kollektivtrafik gir ut pé att skapa en rak linjedragning med minsta mojliga
behov till byten for resendren (se figur 5). Synergieffekterna av att satsa pd raka strak &r att
driftkostnaderna blir ldgre vilket innebdr mdgjlighet till en hogre turtdthet och saledes ett
attraktivt utbud av resor (Trafikverket, 2017; Andersson et al., 2012). Effektivitetstanken ar
inte endast ett resultat av hallbarhetsdiskurs utan gar dven att hirleda till NPMs idé om att

effektivisera samt minska kostnader for den offentliga sektorn (Smith, 2022).
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Figur 5: Linjedragning av samma omrdde, men ddr linje A dr rak och har firre stopp (grén), linje B dr krokig

och kréiver fler stopp. Linje A dr déirav mer effektiv och mindre kostsam. Egen illustration (Trafikverket 2017)

Planering utefter effektivitet och raka linjedragningar gar att se dven pa en regional niva. I
den storre skalan ldggs ett stort fokus pa att stirka regionala pendlingsstrdk genom att
lokalisera viktiga floden och noder (Smith, 2022). I linje med NPM ér det ett sétt att minska
kostnaderna for offentlig sektor, men det handlar framforallt om den regionalt stdrkta
politiseringen (Hultén et al., 2016). Hur vil en region lyckas med att stirka kollektivtrafiken
foljs upp och redovisas i marknadsandelar, det vill sdga hur vil kollektivtrafiken star sig i
relation till annan motordriven trafik (Andersson et al., 2012). Att sdtta upp méal och dérefter
méta marknadsandelar dr ett tydligt exempel pd mal- och resultatstyrning dir det med enkla
medel gér att mita och jamfora kollektivtrafikens framgang (Hall, 2012; Smith, 2022).

Effektivitetsstrategin som planeringsnorm och fokus pa marknadsmal har dock de
senaste dren kommit att ifrdgasittas, inte minst ur ett rattviseaspekter. Det handlar dels om
hur fortsatt satsning pa redan starka strdk och marknadsmal gar ut 6ver tickning och dels hur
satsningen pa endast arbetspendling begridnsar mojligheten till fritidsresor (Hultén et al.,
2016; Smith, 2022). Géllande tickning och tillgdanglighet menar kritiker att kollektivtrafiken
har en stor roll i att skapa mojlighet till forflyttande oavsett var du bor, inkomst, &lder eller
andra begrinsningar (Hultén et al., 2016). Genom att sdtta upp marknadsmal begrinsas
mojligheten for tillgdnglighet till alla invinare da det ligger mer vinst 1 att stirka befintligt
starka pendlingsstrak med brett reseunderlag (Smith, 2022). Tanken é&r att satsningen péa starka
strdk 1 det 14nga loppet ska bidra till stiarkt ekonomi och ddrmed mgjligheten att expandera ut
dven pd landsbygden. Det som uppmarksammas &r dock att det i nuldget inte gar att leva pa
landsbygden om du inte har tillgéng till bil, mjligheten till exempelvis utbildning och arbete,
men dven fritidsresor blir sdledes snedvriden (Smith, 2022).

Likasé kritiseras det stora fokus som ligger pd arbetspendling d& malet att forflytta
bilanvidndandet till kollektivtrafik &ven borde inkludera fritidsresor, vilket visat sig vara den
storsta orsaken till bilresande idag (Smith, 2022). Réttviseaspekten av kollektivtratiken vill
istdllet frimja perspektivet av att dven de som inte dr i arbetsfor alder ska prioriteras,

exempelvis ska ungdomar kunna ha en sjélvstindig mobilitet innan de har mdjlighet till
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korkort. Likasa ska en &ldre individ kunna vara bosatt pa landsbygden och handla sjilv trots
att den inte har tillgdng till bil. Om linjedragningen endast fokuserar pa starka strék,
raklinjedragning och marknadsmal riskerar dessa individer att inte ha tillgang till kollektiva
fardmedel (Smith, 2022; Bannister, 2008). Prioriteringen av dessa tva intressen, effektivitet
kontra tdckning blir upp till regionens RKM da de planerar langsiktigt for vilken politisk
riktning regionen bor ta. En balans som sedan redovisas 1 regionens TFP efter samverkan och
dialog med kommunerna (Region Skane, 2019).

2.3 Trafikforsérjningsprogram

Trafikforsorjningsprogram (TFP) &r det dokument dér regionens intressen, politiska mal och
langsiktiga vision ska redovisas och balanseras (Region Skane, 2019). Ett TFP kan saledes
liknas med ett policydokument dir regionens RKM regelbundet ska faststdlla mél (SFS,
2010:1065). Vidare innebér policydokument att redovisa dvergripande riktlinjer géllande ett
strategiskt omrdde, riktlinjerna ska sedan verka végledande for beslutsfattning och styrning
(Region Skéne, 2019). Med andra ord ar det ett verktyg som samordnar och malstyr olika
aktorer inom samma fdlt. Forutom att faststélla overgripande mal ska TPF dven redovisa
regionens behov av kollektivtrafik, vilka delar som kan utforas pd kommersiella grunder och
vilka som inte ldmpar sig for det. Vidare ska TFP dven redovisa hur regionen planerar att
skydda miljén, visa hdnsyn och anpassa trafik for personer med sérskilda behov,
omfattningen av fardtjanst och prissittning for resor (SFS, 2010:1065).

Det dr av stor vikt att TFP integreras och foljer andra styrdokument inom regionen,
bade kortsiktiga och ladngsiktiga (SKR, 2015). Samtidigt som det dr viktigt att balansera
tidigare planer dr det dven av vikt att utnyttja mdjligheten till regional styrning mot en viss
vision (SKR, 2015). TFP ska ddrmed utgéd frdn de mal och visioner som gér att koppla till
omrddets regionplan samt kommunernas dversiktsplaner (Region Skéne, 2019). Regionplanen
ar 1 sig inte ett bindande dokument utan kan liknas med en kommunal &versiktsplan, men pa
regional niva (SFS, 2010:900 Kap 72§). Regionplanen ska dock verka vigledande for
kommunernas dversiktsplaner, detaljplaner och omradesbestimmelser (Boverket, 2020). Med
det beskrivet dr inte TFP nigot dokument som styr eller star 6ver andra regionala eller
kommunala dokument, det ska dock beaktas vid planering och likasé ta hinsyn till befintliga
planer och policys. TFP dr dessutom inte bindande pé sé vis att det faststédller ndgra detaljer,
utan ska verka vigledande till senare beslut sdsom linjedragningar eller basutbudet (det utbud
av kollektivtrafik som offentligheten ir skyldig att garantera). Overgripande, l4ngsiktiga och
strategiska mal avser dock att paverka dven detaljfragor da syftet ar att skapa en och samma

linje 1 de beslut som fattas genom just att vara vigledande (Region Skéne, 2019; SKR, 2015).
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2.3.1 Rollférdelning

RKMs overgripande ansvar o6ver TFP innebdr bade att uppritta och besluta om programmet i
samverkan med andra relevanta aktorer. Vilket enligt lag innebér att RKM ska ta fram TFP
“...med Ovriga berdrda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikforetag samt foretradare for
néringsliv och resendrer. I de fall en region ensam ir regional kollektivtrafikmyndighet ska
samrad dven ske med kommunerna i ldnet” (SFS, 2010:1065 Kap 2 9§ 2 st). Enligt Regionala
trafikforsorjningsprogram for hdllbar utveckling av kollektivtrafiken - En vdgledning och ett
verktyg (SKR, 2015) &r det upp till vardera RKM att bjuda in de aktdrer som anses relevanta
att samverka med beroende pa vad som ska diskuteras under det tillfdllet. Vardera RKM har
darmed dven ansvar att bestimma hur den lagférda samverkansprocessen ska genomforas,
initieras samt fortydliga vilken roll aktorerna har under processen (SKR, 2015).

I samverkansprocessen beskrivs kommunen som malgrupp for TFP dd resultatet
paverkar kommunens tillgéng till kollektivtrafik och saledes dess medborgare (SKR, 2015).
Kommunen har dven rollen att bidra med dokument om hur de avser att anvinda marken
inom dess kommungrins (SKR, 2015; SFS, 2010:65). Vidare ar det tre myndigheter som ar
relevanta 1 relation till TFP. Dessa éar, likt ovan, Trafikverket, Transportstyrelsen och
Trafikanalys. Liksom i 6vrig planering av kollektivtrafik har Transportstyrelsen i uppdrag att
granska vardera RKM och bland annat se Over sd att TFP foljer Lag om kollektivtrafik
(2010:1065). Trafikverket kan agera som stod i framtagandet av TFP genom att exempelvis
formedla kunskap kring den statliga infrastrukturen, men dven stdd i form av metod och
genomforande (SKR, 2015). Det dr dven upp till vardera RKM att initiera dialog med andra
relevanta aktorer samt formedla vilken roll aktorerna fOrvdntas ha bdde under

samverkansprocessen, men dven efter att TFP trader kraft;

“Nér programmet &r beslutat och ska genomforas dr det en férdel om myndigheten kan
utveckla bra och kontinuerliga samarbetsformer med alla som é&r involverade i
genomfOrandet pa olika sdtt utifrdn deras specifika uppdrag och ansvarsomraden. Det dr
da viktigt att det tydligt framgar vilket ansvar olika aktdrer har fér genomforandet av det

regionala trafikforsorjningsprogrammets olika delar. ” (SKR, 2015)

Det finns dock rekommendationer kring vilken roll eller dialog som varje aktor bor foretrada
under processen. Under processens gang rekommenderar vigledningen av SKR (2015) att
dialog fors med samtliga aktorer under processen att kartligga regionens nuligesbild. Aven
gillande kartlaggning av ekonomiska konsekvenser och finansiering rekommenderas det att
s& minga berorda aktorer som mojligt bjuds in for dialog. Kommunen rekommenderas vidare
att f4 ta del av och delta aktivt under dialog géllande vision- och malarbete, inte minst
politikerna for att ge en kénsla av dgandeskap. Gillande tillgénglighet for personer med

funktionsnedséttning bor Trafikverket delta samt foretrddande organisationer. Slutligen
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rekommenderas trafikforetag att f& delta i dialog om avvéigningen mellan allmin och
kommersiell trafik (SKR, 2015).

3.3.2 Genomforande

Enligt lag finns det inga krav pa hur ofta eller nédr processen for TFP bor startas, ddremot
faststiller lagen att det ska goras regelbundet och uppdateras vid behov (Se SFS 2010:1065). I
vigledning fran SKR (2015) rekommenderar de att framtagandet sker i samband med en ny
mandatperiod da innehdllet berdr politiska stdllningstaganden. Vidare stéller lagen inga
ytterligare krav gillande processen och framtagandet forutom att det sker i samverkan med
andra aktorer (Se SFS, 2010:1065). Mer detaljerat kring hur genomforandet ser ut ar alltsa
upp till vardera RKM. Om processen bor ta ett, tva, tre eller fyra &r &r dirmed ingenting som
ndmns i varken lag eller vigledning (Se SKR, 2015; SFS, 2010:1065). Av vad som framgéar
fran tidigare TFP:s tidslinjer tar dock processen i genomsnitt 3 ar (Se bla. Region Stockholm,
2023 & Vistra Gotalandsregionen, 2021).

. Beslut av
Information gar ut till aktorer Remissforslag klart Regionfullmaktige
Samrad
Utredningsarbete Remiss Beslutsprocess
Ar1 Ar 2 Ar 3

Figur 6: Hur processen for framtagandet av TFP kan se ut baserat pd Region Stockholm 2023 samt Viistra
Gotalandsregionen 2021. Gul fdrg innebdr de delar som bygger pd samverkan (Egen illustration).

Aktiviteter och upplidgg for processen dr mer eller mindre upp till berérd RKM, ddremot
kriaver den ett utredningsarbete, samradsaktiviter och slutligen att ett remissforslag ges ut
(SKR, 2015; Region Stockholm, 2023). Enligt SKR:s vigledning (2015) dr metodvalet for
samradsprocessen inte det viktigaste sa ldnge det finns utrymme for aktorerna att inkluderas.
Efter samrad och utredning gors ett forsta utkast som ldggs fram som remissforslag. Remiss
innebér att berdrda aktdrer och intressenter far mojlighet att kommentera det forslag som
skickas in (Regeringen, u.d). Efter remisstiden arbetas ett fardigt TFP fram och ldggs fram till
regionfullmaktige for beslut (Regions Stockholm, 2023).

Vigledningen rekommenderar vidare att vardera RKM efter ndgot &r utvirderar
huruvida TFP efterlevs och anvénds av olika aktorer (SKR, 2015). Enligt viagledningen av
SKR ér det dven av vikt att vardera RKM skapar tillimpningsbara planer som foljer upp TFP.
Exempelvis en trafikutvecklingsplan med kortare tidsfrist, men som gér mer in i detaljer
(SKR, 2015). For Region Skane finns exempelvis en trafikutvecklingsplan som férdjupar TFP

och gér in 1 detalj gillande hur tdg-och busstrafik forvéntas utvecklas de kommande tre dren.

14



Utifrédn trafikutvecklingsplanen tar Region skdne vidare fram en trafikplan arligen som
beskriver “hur trafikforsorjningsprogram och trafikutvecklingsplan omsitts i kombination
med budget och flerarsplan till konkreta dtgirder i trafiken” (Region skane, 2019:11). De
tillimpande dokumenten tas fram for att forankra de politiska och dvergripande malen till
praktik (SKR, 2015).
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3. TRAFIKFORSORININGSPROGRAMMET | SKANE

Trafikforsorjningsprogrammet i Region Skéne relaterar till stora delar pa regionens kontext
som Sveriges sydligaste region, dess spridda ortstruktur och stora skillnader mellan sédra och
norra delen (Region Skane, 2022a). Nedan foljer en beskrivning av regionens forutsittningar,

mal och visionsbild samt process och organisation for TFP.

3.1 Férutsattningar

Skéne dr Sveriges sydligaste region och av 21 den tionde storsta mitt till ytan (Region Skéne,
2022c¢). I befolkningsantal och struktur rdknas Skane till en av tre storstadsregioner i Sverige
(Region Skane, 2019). Inom regionen finns det 33 kommuner och &r 2021 var strax under 1,5
miljoner midnniskor bosatta i Skdne. Av Skanes kommuner &r Malmo kommun storst dérefter
Helsingborg, Lund och Kristianstad (Region Skéane, 2022a). Ser vi till Skénes befolkning
finns det en tydlig centrering till den vistra sidan av regionen dér stiderna Malmo, Lund och
Helsingborg ligger. Till skillnad frdn Skanes nordostra delar som &r mer glesbefolkat (se figur
7). Trots centrering av Skénes befolkning till vist dr ortstrukturen inom regionen relativt
spridd (Region Skéne, 2022a). Dar Skéne bestir av en mangfald i typer av orter med béde en
storstad, mindre stéder, orter och byar (Region Skéne 2020). Sett till andra svenska regionen
ar den spridda ortstrukturen pa relativt liten ytan en unik forutséttning for Skéne (Region
Skane, 2022a).
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Figur 7: Karta 6ver befolkningstdiitheten i Region Skanes kommuner (Data: SCB 2022, Egen kartdesign)
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Spridd ortstruktur beskrivs 1 policydokument, som exempelvis regionens utvecklingsstrategi
och regionplanen, som nigot gynnsamt. Det eftersom det mojliggdr ménniskor att pa korta
avstdnd rora sig mellan stad och landsbygd, vilket sdledes mdjliggor for bosdttning i hela
regionen (Region Skéne, 2022a; Region Skane, 2020). Om forutsdttningen ska vara mdjlig for
samtliga invanare stéller det dock hdga krav pa en vilutvecklad och god infrastruktur samt
kollektivtrafik (Region Skéne, 2020). Linge har regionen dirmed satsat pa att mojliggora
pendling mellan landsbygd och stad, ndgot som i och med ortstrukturen handlar om att binda
thop norr och 6st med sydvést. I senare policydokument sdsom regionplanen har det dock
uppméarksammats att de ldngtgdende satsningarna i sydvidst bidragit till en snedvridning.
Regionen som ldnge velat lyfta sin flerkdrnighet har istdllet hamnat 1 en situation dér allt fler
ror sig sydvést och tillvixten pa andra orter har minskat eller stagnerat som f6ljd (Region,
Skane 2022a).

3.2 Malsattningar och visionsbild

Region Skanes malséttningar och visionsbilder knyter till stora delar an till regionens
forutséttningar och utmaningar. Flera av de Overgripande dokument sdsom regionplanen,
regionens utvecklingsstrategi samt TFP &r mycket lika i sin malséttning och dvergripande
vision. Det aktuella TFP (2020-2030) gér saledes att hirleda till regionens utvecklingsstrategi
“Det oppna Skane” (Region Skane, 2019) samt regionplanens dvergripande malséttning “Det
flerkdrniga Skéne” (Region Skane, 2022a). Déar bada malsittningarna knyter an till Skanes
ortstruktur och tillgénglighet.

“Det Oppna Skane” dr regionens dvergripande utvecklingsstrategi som formulerades
2014 och har f6ljt med fram till 2019, med mélsdttningar som stracker sig fram till 2030
(Region Skéne, 2019). Den &vergripande visionen innebir att “Skane ar 2030 &r Sppet. Oppet
1 sinnet, Oppet for alla och med ett varierat landskap. Skane vdlkomnar nya minniskor och
nya influenser. Skane ar porten till Sverige och ut i vérlden.” (Region Skéane, 2019: 10).
Visionen har vidare delats in 1 sex olika visionsmél dér framfor allt visionsmdl 3 “Skane ska
stirka mangfalden av goda livsmiljoer” berdr kollektivtrafiken. Visionsmalet innebér bland
annat att regionen dels ska bli béttre pé att dra nytta av Skénes flerkdrniga ortstruktur och dels
att regionen ska verka for att stirka tillgdngligheten och binda samman Skane (Region Skane,
2019). Delmalen foljer till stor del resonemanget av att regionen ska lyftas som helhet genom
att prioritera regionens befintliga tillvixtmotorer och starka strak. Tanken baseras pd idén om
att satsningar pa det som é&r starkt ska spilla 6ver pd omlandet, vilket i sin tur gynnar dven
landsbygden (Region Skane, 2019). Regionplanen som lyder under parollen “Det flerkarniga
Skéne” har liknande maélsittningar gillande flerkdrnighet och okad tillganglighet, vilket ska
uppnds bland annat genom att identifiera och stirka viktiga strék inom regionen samt
kollektivtrafiknoder (Region Skéne, 2022a). Regionalt viktiga strék definieras som de strak

som binder samman Skanes tillvixtmotorer, regionala kdrnor och storre orter dir stor ort
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innebdr minst 3000 invanare (Se figur 8). Vidare &r en kollektivtrafiknod de orter med minst
3000 och ligger ldangs ett viktigt strak, alternativt orter som dr knutpunkter for flera strak eller
har persontagstrafik (Region Skéne, 2022a).
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Figur 8: Karta 6ver regionalt viktiga strdk samt kollektivtrafiknoder i Region Skdne. Kartan visar pa en stark
centrering gdllande strak i sydvdstra Skane (Karta hdamtad fran: TFP 2020-2030, Region Skane 2019).

Det aktuella TFP (2020-2030) foljer ovanstdende malséttningar och dess resonemang kring

delmal genom att utreda just strdk och noder. Malséttningarna &r:

1) Kollektivtrafikens marknadsandel ska uppga till minst 40% av motoriserade
transporter 2030.

2) Den geografiska tillgdngligheten med kollektivtrafik ska utvecklas med fokus pa

vardagsresor till regionala tillvixtmotorer eller regionala kirnor.
3) Minst 8 av 10 kunder ska vara ndjda med Skanetratiken 2025.
4) Tillgénglighet for personer med funktionsnedsdttning ska dka.

5) Klimatpaverkan fran kollektivtrafiken ska minska

Milsittning 1 om marknadsandelar syftar till att fa fler skaningar att ldmna bilen hemma och
se kollektivtrafiken som ett alternativ. Malsdttning 2 syftar vidare till att komplettera mal 1

genom att inte endast beakta de redan starka straken i relation till andel resenérer (Region
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Skéne, 2019). Syftet med méilsittning 2 som komplement till malséttning 1 kom att kritiseras
som inte tillrdckligt fokus péd landsbygd. Region Ské&nes TFP fick 1 remissfasen flera
kommentarer om att programmet hade for stort fokus pa mal 1 gillande marknadsandelar (se
Region Skéne, 2019). Kritiken verkar framforallt rikta sig till att programmet beskriver
malséttningen kring marknadsandelar som en prioritet, nagot som enligt remisserna riskerar

gd ut over satsningar pa tillgdnglighet och landsbygd (se Region Skéne, 2019).

3.3 Process och organisation

Region Skénes RKM ér en del av regionens forvaltning och ansvarsfordelningen liknar
saledes den 1 figur 2 (se avsnitt 2.1). Forvaltningen for Region Skédnes kollektivtrafik ar
Skanetrafiken vars politiska styre ligger under Region Skanes kollektivtrafiknimnd (Region
Skéne, 2022¢). Det aktuella TFP (2020-2030) togs diaremot fram av regionens koncern for
Regional utveckling och beslutades om av regionfullméktige (Region Skéne, 2019). Att ta
fram programmet under regional utveckling motiverades med att regionen ansig att syftet
med TFP gick mer i linje med regional utvecklings arbetsomraden. Skanetrafiken kom senare
att kritisera valet d& det upplevdes mer ldmpligt att TFP togs fram av den forvaltning och
ndmnd som frémst berdrs av mélséttningarna. For kommande TFP har dirmed framtagandet
av programmet forflyttats till Skénetrafiken som under véren 2022 har péborjat
utredningsarbetet. Under det senare halvédret av 2023 forvintas samverkansprocessen for
kommande TFP att starta upp med berdrda aktorer (Kollektivtrafikstrateg pd Skénetrafiken,

personlig kommunikation, 8 maj, 2023).

3.3.1 Natverk for samverkan

Inom samverkansprocesser har det de senaste decennierna blivit vanligt att s kallade
informella regioner kontaktas och deltar, ndgot som blivit tydligt inom
kollektivtrafikplanering (Hultén et al. 2016). En informell region ar ett frivilligt samarbete
mellan olika regioner och/eller kommuner vilka tillsammans skapar ett ndtverk. Samarbetet
kan ses som en plattform for samverkan dir gemensamma yttranden, kunskapsdelning och
koordinering av intressen mojliggdrs. Déremot dr en informell region aldrig en juridisk
person, vilket innebér att vid exempelvis ett gemensamt yttrande méste dven vardera enskild
aktor fatta ett eget beslut (Hultén et al. 2016). Inom Region skéne finns flera av dessa nétverk
exempelvis STRING-samarbetet som géiller mellan flera formella regioner och kommuner i
Sverige, men dven Norge och Danmark med fokus pa stirkta transportforbindelser, samt
Greater Copenhagen Committee som verkar for att stirka ndringslivet inom region Skane,
Halland och tva Danska regioner (Region Skéne 2022d).
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Gillande TFP dr det framfOrallt samverkansnitverk inom regionen som kontaktas och far
stort utrymme. De mest relevanta kallas for Skanes fyra horn och ar fyra olika ndtverk som
ticker samtliga av Skdnes kommuner. Skénes fyra horn bestdr av Malmdlundregionen,
Familjen Helsingborg, Skane Nordost och Syddstra Skanes samarbetskommitté (se figur 9).
Inom processen for TFP dr det framfGrallt via hornen som remissyttranden och dialog sker
mellan kommun och RKM. Kommunerna har dock rétt att komma med egna remisser om de
inte skulle halla med om det intresse eller en kommentar som dess horn foresprakar. Precis
som andra informella regioner dr de fyra hornen inte en juridisk person vilket innebér att de
remissyttranden som ldggs fram fran hornen tidigare har beslutats om i1 vardera kommun.
Niétverken anvédnds dven utanfor processen for TFP och dr vanliga remissinstanser vid beslut
om regionala dokument, men &ven for att samordna kommunala drenden sdsom
rdddningstjénst (Infrastrukturstrateg pad Helsingborgs kommun, personlig kommunikation, 7
Mars, 2023).
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Figur 9: Karta over Skdnes fyra samarbetshorn och kommunnamn (Egen kartdesign).
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Utover informella regioner bidrar dven olika satsningar och avtal till att kommuner samverkar
over grianserna. I Region Skéane finns det bland annat tre stider: Malmo, Lund och
Helsingborg som ir involverade i vad som kallas for Storstadsavtalen. Storstadsavtalen ar ett
statligt avtal med fokus pa att forbéttra kollektivtrafik och bostadsbygget inom
storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Skane (Trafikverket, 2023). Avtalen och
satsningarna 1 sig har inget med processen for TFP att gora men fungerar som ytterligare ett
nétverk och en mdtesplats for de aktorer som ér involverade (Paulsson et al., 2018).
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4. KRITISK UTVARDERING SOM METOD

Med ovanstdende Oversikt samt studiens syfte och fragestillningar i beaktning kommer
uppsatsen anvinda sig av metodiken kritisk utvirdering. Kritisk utvirdering dr en typ av
normativ ansats vilket innebér att diskutera och resonera kring vad som &ar 6nskvért baserat pa
tidigare forskning, teori och/eller empiriskt material. Syftet dr séledes att efter redogdrelse
och resonemang ha goda grunder for att ta stdllning 1 vad som dr onskvirt (Beckman, 2006;
Badersten, 2006). Det som skiljer en kritisk utvirdering frdn en klassisk normativ studie &r
strdvan efter att komplettera och fordjupa normativa antaganden med konstruktiva
forbattringsomraden. Den kritiska utvirderingen dmnar siledes att bade bidra med relevanta
perspektiv for forskning, men dven vara utomstdende relevant genom att ge tillimpningsbara
forslag till fordndring. Metoden ldmpar sig ddrmed bra for att granska olika samhéllsprocesser
(Beckman, 2006), ndgot som vl knyter an till studiens syfte, dar fokus ligger pa att utvirdera
och utveckla samverkansprocessen for TFP.

Den kritiska utvirderingens utformning kan se olika ut, men i grunden handlar det om
att skapa ett ramverk for hur en ideal process ser ut for att sedan jamfora med empiri. Den
ideala processen bor bygga pa lampliga teorier fran tidigare studier medan empirin antingen
kan vara ett konkret fall eller en generell process (Beckman, 2006). Att jimfora teori med
empiri dr ett bra sitt att skapa verklighetsforankring i teorins ideala ansatser (Teorell &
Svensson, 2013). Att jimfora bidrar dven till att luckor déar det empiriska fallet kan forbéttras
identifieras och saledes kan ldmpliga forslag till forbattring ges (Beckman, 2006). Upplagget

foljer alltsd studiens disposition av att:
1) Redogora for teori
2) Redogora for empiriskt fall
3) Jamfora 1 syfte att hitta forbattringspotential
Nedan foljer en beskrivning av hur studien har gatt tillviga géllande val av teoretiskt ramverk

samt hur den empiriska studien genomforts.

4] Teoretiskt ramverk

Teori anvinds for att i generella drag beskriva, men ocksa forklara omvirlden (Esaiasson et
al., 2017). Teori kommer att anvéndas for att forstd hur den ideala samverkansprocessen ser ut
utifran tidigare studier om samverkan och makt. Studiens teoretiska perspektiv kommer att
baseras pa tidigare studier som konstaterat generella monster for en god samverkansprocess
(se bla. Hrelja et al., 2016; Pyddoke & Thoresson, 2002; Paulsson et al., 2018). Valet av

litteratur for en ideal samverkansprocess har baserats péd tidigare forskning som berdrt
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kollektivtrafik och samverkan. Eftersom samverkansforskning 4r brett och ticker manga filt,
var det av vikt att hitta en ideal process for just kollektivtrafik.

Teorin som beskriver samverkan kommer att kompletteras med teorier och tidigare
forskning géllande makt. Maktperspektivet &r intressant i1 relation till samverkan da
samverkan likt makt tar upp liknande aspekter sasom socialt samspel, hierarkier, jamlikhet
och dialog, men ur béde ett kritiskt och kompletterande perspektiv (se bla. Christensen et al.,
2012; Engelstad, 2005; Hedlund, 2007; Hrelja et al., 2016; Paulsson et al., 2018). Att
inkludera maktperspektivet &r ddrmed en strivan om att fordjupa forstéelsen for
samverkansprocessen och dess utmaningar. Teorierna som valts ut gidllande makt baseras pa
att skapa en bred forstaelse for begreppet samtidigt som det ska vara ldtthanterligt och
forstaeligt. Darav har maktperspektivet utgatt fran en tidigare studie som sammanfattat flera
klassiska perspektiv av makt under tre Overgripande dimensioner (Se Christensen et al.,
2012). Studien har sedan kompletterats med ytterligare perspektiv av makt som faller under
de tre dimensionerna (bla Engelstad, 2005 & Hedlund, 2007).

4.2 Kvalitativ fallstudie

Empirin i studien kommer att baseras pa en kvalitativ fallstudie. Att forhalla sig kvalitativt ar
inte en metod 1 sig utan ett forhallningssétt till det som studeras eller den data som samlas in.
En kvalitativ fallstudie innebér att utifran fa eller enstaka fall skapa en helhetsbild dér delar
gar att generalisera (Bryman, 2012). D4 foljande studie @mnar att utvdrdera en specifik
process lampar sig ddrmed en kvalitativ studie bra for att beskriva som studien refererar till
som “i empirin” eller “i praktiken”. Studiens kvalitativa material kommer att samlas in via
intervjuer. Att samla material genom intervjuer passar bra for studien déd den undersoker hur
samverkansprocessen praktiseras pa papper, men framforallt &mnar att finga in upplevelser
och informella delar av samverkansprocessen.

En utmaning med kvalitativa fallstudier ar att bidra med generaliserande slutsatser
trots fa eller ett fall (Esaiasson et al., 2017; Bryman, 2012). Det blir saledes extra viktigt med
urval och en vilgrundad teorianvindning (Bryman, 2012). Mgjligheten att generalisera
baseras pa en héllbar teorianvdndning samt antagandet om att liknande eller nérliggande fall
rimligtvis borde ha liknande monster (Bryman, 2012; Esaiasson, et al 2017). Den kvalitativa
studiens syfte dr dessutom att belysa det unika i varje fall d4 dven det kan visa pa viktiga
aspekter och ge meningsfulla insikter (Esaiasson, et al. 2017; Bryman, 2012; Kvale, 1997).
Samverkansprocessens utfall och tillvigagingssitt dr nagot som till till stor del beror pa
aktorer och dess kontext, d&ven vid de processer som berdor samma dmne (Paulsson et al.,
2018). Samverkansprocessen géllande TFP ser alltsd annorlunda ut beroende pé vilken region
eller vilka aktorer och individer som studerats. Resultatet for studien 4r med andra ord unikt

utifran fallet, men kan ge intressanta insikter om samverkansprocesser. Exempelvis kan den
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unika samverkansprocessen genom utvérdering visa pd framgangar som borde replikeras,

eller likasd misstag som borde undvikas.

4.2.1 Semistrukturerade intervjuer

Att anvinda intervjuer for att samla in sin data eller empiri passar de undersdkningar dér
manniskors uppfattning, virldsbild och erfarenheter &r i1 fokus. Vilket kan vara viktigt
gentemot syftet att blottligga delar av praktiker och processer som tas for givet eller ar
osynliga (Esaiasson et al., 2017). Hur intervjun genomfors kommer ha inverkan pé vilken typ
av information som ges, exempelvis kan intervjuer med fa fragor, forberedda svar och ménga
informanter ge en bred tickning av information. Motsatsen, ldngre intervjuer med Gppna
fragor, mojlighet till foljdfragor och analys fran informanten kan istéllet skapa ett djup. Det
sistndimnda formatet pa en intervju dr dock mer tidskrdvande och mdjligheten till samma
bredd dr ddrmed svar, det handlar aterigen om vilken typ av information som soks (Teorell &
Svensson, 2013). Da studien soker efter upplevelser av en viss process dr det viktigt att
informanten har mojlighet att utveckla sina svar, samt att mojlighet till foljdfragor finns
sasom att be om exempel eller fortydliganden. Diarmed passar en kvalitativ semistrukturerad
intervju bra, vilket innebér att det finns en intervjuguide, men att frigor kan tillkomma eller
tas bort. De fragor som finns 1 intervjuguiden (Se bilaga 1) har planerats utifran tematisering,
alltsa baserats pa olika teman utifrén studiens teoretiska ramverk (se kap 7). Tematisering &r
ett vanligt tillvigagingssitt for att formulera sina fragor till en kvalitativ intervjustudie
(Kvale, 1997). Intervjuguiden &r sdledes indelad i tre teman vilka foljer studiens teoretiska
ramverk, déirefter har tva teman tillkommit vilket dels &ar en introduktion och dels
informanternas upplevelser av samverkan mer generellt. Dessa tva teman har tillkommit for
att skapa ett flyt i samtalet dér intervjun borjar med generella fragor kring samverkan och

darefter smalnas av mot fallet TFP.

Urval av kommuner

I kvalitativa intervjuer blir urvalet av informanter viktigt da det &r farre svar som ska bidra till
en generalisering (Esaiasson et al., 2017). Studien har gjort tva urval infor intervjuerna: 1)
vilka kommuner inom Region Skdne som kontaktades och 2) vilken informant inom
kommunen som var av intresse. Forutom kommuner intervjuades dven Skénetrafiken, vilket
var naturligt for att fa in perspektivet frain en RKM. Det forsta urvalet, val av kommuner,
baserades péa att skapa en bred tickning av regionen, ddrav kontaktades vardera nitverk fran
Skénes fyra horn (se figur 10). De informanter som kontaktats fran hornsamarbetena har
vidare fétt 1 uppgift att i den mén som ar mdjlig representera de kommuner inom sitt hérn for

att fa en bred tickning. Vid de fall eller fragor informanten har Onskat att representera sin
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egen kommun har det uppmuntrats, men ombetts att gora det tydligt vilken perspektiv

informanten har 1 sitt svar.
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Malmélundregionen

Skane Nordost

Familjen Helsingborg

Syddstra Skanes samarbetskommitté

0 20 40 80 KM
} " " " $ 4 4 ]
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Figur 10: Kartan visar spridningen pd intervjuerna som genomforts, ddar mérkare firg dr de kommuner ddr en

informant intervjuats. Kartan redovisar dven Skanes fyra horn (Egen kartdesign).

Efter att ha intervjuat de fyra samarbetshdrnen upplevdes en saknas av ett rent kommunalt
perspektiv, speciellt fran en landsbygdskommun. Dérav lades en ytterligare intervju till for att
bredda perspektivet. Valet av kommun baserades pa 1) kommungruppsindelning, 2) om
sparbunden trafik fanns eller ej, 3) graden av prioritering i det aktuella TFP (2020-2030).
Kriterierna har valts utifran att f4 in perspektiv dels fran stérre kommuner (vilket
hornsammarbetena kunde uppfylla) och dels en mindre, dessutom med olika forutsdttningar 1
sin kollektivtrafik. Efter att urvalet genomfdrts landade valet pa Orkelljunga kommun som &r
en av fa landsbygdskommuner i regionen samt som e¢j har tagtrafik. Hér har malet varit att
gora urvalet baserat pa olikheter. Att vélja olika fall kan motiveras med strdvan om att fa en
bredd i svaren och att fanga in ytterkanterna av olika perspektiv (Teorell & Svensson, 2013).

Kriterierna och val av kommun baserades pa antaganden och ett strategiskt urval, ndgot som
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har en paverkan pi resultaten (Esaiasson et al., 2017). I det hédr fallet har antaganden om att
Orkelljunga kommun har en annan uppfattning om samverkansprocessen for TFP tagits. For
att undvika att antaganden och strategiska urval sker hade det varit fordelaktigt att ha ett
storre urval kommuner som intervjuas, eller fler informanter hos kommunerna. Urvalet har

dock behovt begrinsas efter uppsatsens tidsfrist.

Urval av informanter

Studien har baserat sitt urval av informanter pd vad Esaiasson med flera i boken
Metodpraktikan: Konsten att studera samhidlle, individ och marknad har valt att kalla for
snobollsmetoden (2017). Snobollsmetoden innebér att urvalet inte dr helt sSlumpmaéssigt, men
inte heller strategiskt. Det betyder att en “boll” skickats till en kontakt som dérefter fatt i
uppgift att skicka vidare bollen tills den nar “rétt” informant, eller flera informanter samlats in
(Esaiasson et al., 2017). For den hir studien har mejl skickats till de fyra samarbetshérnens
kontaktperson. Dérefter har de fatt vidarebefordra mejlet till ldmplig person utifran
beskrivningen att “intervjun kommer att handla om samverkansprocessen for TFP”. I den
utvalda kommunen Orkelljunga kontaktades kommunen genom en allmin mejladress och likt
samarbetshornen skickades mejlet vidare. Skanetrafikens informant blev kontaktad efter tips
frdn en av kommunerna. Mélet var att i forsta hand hitta informanter som deltog under
samverkansprocessen for det aktuella TFP (2020 - 2030) samt att informanten dmnar att delta
under kommande samverkansprocess for TFP. Malet om att finna informanter som har
deltagit i samverkansprocessen for det aktuella TFP (2020-2030) gick i vissa fall inte att
uppnd. Det pa grund av att tjanstemén har bytts ut under aren som programmet varit aktuellt
(se tabell 1). Daremot visade det sig vara givande att hdlla intervjuer 4ven med de som inte
deltagit da det kunde visa pa faktorer som forviantningar och hur langvariga relationer kan ha

en inverkan.

Tabell 1: Studiens informanter, deltagit innebdr medverkan i féregdende samverkansprocess, TFP (2020-2030).

Informant  Titel Representerar Tillhor Deltagit
Informant 1  Kollektivtrafikstrateg RKM Skénetrafiken JA
Informant 2 Inftrukturstrateg Familjen Helsingborg @ Helsingborg JA
Informant 3  Trafikplanerare Malmolundregionen  Malmd NEJ
Informant 4 = Strateg Skane Nordost Ostra Gdinge JA
Informant 5 = Trafikplanerare Sydostra skane Ystad JA
Informant 6  Vill ej uppge Orkelljunga Orkelljunga NEJ
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Intervjuernas genomforande och bearbetning

Informanterna blev infor intervjuerna erbjudna att ses pa plats eller att delta i intervjun dver
videosamtal. Att ses pa plats kan ses som fordelaktigt d& motet med en person ér viktigt for
intervjuns kvalitet, bland annat d& viktiga aspekter som kroppssprak tydligare gar att finga in
(Esaiasson et al., 2017). Att erbjuda att hélla intervjun via videosamtal &r dock ett sétt att vara
flexibel och mer tidseffektiv. Samtliga intervjuer kom att ske via videosamtal, det pa grund av
att samtliga informanter befann sig i en period med mycket arbete. Genom att ha de digitala
samtalen med video och ljud kunde mdétet trots att det inte skedde fysiskt finga in
ansiktsuttryck och en del av kroppsspraket. Ljudet av intervjuerna spelades in efter att ha fatt
informanternas godkédnnande, nagot som anvindes som en form av minnesanteckning.
Intervjuerna var mellan 20 och 40 minuter langa, tiden varierade beroende pa informantens
erfarenheter och hur utvecklade svar informanten velat ge. Svaren frdn informanterna har
bearbetats efter tematiseringen som intervjuerna strukturerades efter (se bilaga 1). Dérefter
har inspelningarna av intervjuerna noga lyssnats igenom fOr att identifiera likheter och
skillnader i svaren.

Att bearbeta och tolka materialet som samlas in &r en viktig del for att kartligga
informanternas for att bidra till nya insikter som for studien framat (Kvale, 1997). Vid ett
bestimt teoretiskt forhallningssédtt kan studier vidlja att analysera sitt material via
meningstolkning, det innebdr att studien tolkar materialet utifrdn den teori som valts.
Meningstolkning tillater dven att den som intervjuar tolkar ansiktsuttryck och kroppssprak,
om det redovisas tydligt vad som ar tolkat och vad som faktiskt har uttryckts av informanten.
Négot som kréver en distans till vad som sdgs for att bibehalla en objektivitet (Kvale, 1997).
I studien har intervjuerna bidragit till att skapa en uppfattning om det som avviker fran
samverkansprocesser 1 teorin och hur det faktiskt ser ut i praktiken, men dven synliggora

informella monster och processer.
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5. SAMVERKAN | TEORIN

Begreppet samverkan kan definieras olika beroende pa sammanhang och vem som definierar
det (Paulsson et al., 2018). I ett vardagligt sammanhang och 1 Svensk ordbok ses begreppet
samverkan som att “handla eller fungera gemensamt for visst syfte” (2021). I liknande anda
véljer Svenska Akademiens ordbok (1964) att definiera begreppet samverkan till att utova
arbete 1 grupp for att uppnd ett “gemensamt efterstrivat mal", ndgot som kan liknas med
begreppet samarbete och samordning. Liknande begreppsdefinition gar att hitta i1 den
vetenskapliga sfaren. Samverkan har exempelvis definierats som ett forsok att med kollektivt
handlande 6verkomma komplexa problem. Samverkan handlar d&ven om att forédndra en
situation ddr aktdrer som dr beroende av varandra agerar sjdlvstindigt till att de agerar
samfillt for att tillsammans uppnd gemensamma malséttningar (Hrelja et al., 2016; Paulsson
et al., 2018; Pyddoke & Thoresson, 2002). Samverkan kan dven ses som en form av metod
for att bemota olika aktorers gemensamma och komplexa problem dir syftet blir att dela
kunskap (Booher & Innes, 2002). Med delad kunskap stirks aktdrerna och nya upptickter,
visioner och virden kan moétas (Thomson & Perry, 2006; Booher & Innes, 2002). Samverkan
har saledes blivit en vanlig 16sning eller metod att anvidnda for att beméta komplexa
samhéllsproblem som berdr méinga aktorer (Hrelja et al., 2016; Pyddoke & Thoresson, 2002).

Statliga
myndigheter

Trafikforetag ZZ Medborgare

Naringsliv

Kommuner

Figur 11: Ndtverk av aktorer inom kollektivtrafikplanering som tillsammans styrs genom relationer till varandra

och samverkansprocesser. Egen illustration (Paulsson et al. 2018)

Det som skiljer det mer vardagliga synséttet frin det vetenskapliga ér ett storre fokus pa
kunskapsdelning samt att forskningen sérskiljer samverkan frin samarbete och samordning.
Samverkan ar till skillnad fran samarbete och samordning karaktiriserat av komplexitet och
en langvarig interaktion mellan aktdrer som annars dr formellt sjdlvstidndiga (Hrelja et al.,
2016; Paulsson et al., 2018). Samverkan handlar séledes om en situation dar

ansvarsfordelningen dr sd pass komplex och i1 behov av varandra att dialog och samordning
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krdvs. Saledes har flera av aktdrerna egna relationer och arrangemang genom exempelvis
informella regioner eller avtal dir relationer kan starkas. Enskilda aktorer som &r beroende av
samverkan, likt i kollektivtrafikens fall, agerar alltsa utifran nétverk dér de alla binds samman
(se figur 11). Den langvariga relationen som skapas genom olika nitverk och samarbeten
dmnar att bygga en gemensam struktur dir spridda aktorer kan nd gemensamma mal
(Paulsson et al., 2018). Sammantaget innebdr alltsd samverkan att aktorerna agerar
tillsammans mot ett gemensamt mél eller syfte dir de stirks av varandras delade kunskaper

och kan saledes nd ett béttre resultat &n om de agerat sjilvstandigt.

5.1 Samverkans tre byggstenar

D& samverkansprocessen kan se vildigt olika ut finns det ingen objektiv sanning kring hur en
god samverkansprocess ska se ut, vilka aktdrer som kridvs och vad de forvintas bidra med
(Paulsson et al.,, 2018). Ddremot finns det en relativt vedertagen uppfattning om vilka
aspekter som dr gynnsamma (Pyddoke & Thoresson, 2002). Nedan foljer ddrmed ett ramverk
inspirerat av Hrelja med flera (2016) med aspekter eller “byggstenar” som generellt gynnar en
samverkansprocess. Ramverket har modifierats efter ett par andra forskare sésom Booher och
Innes (2002), Hedlund (2007), Thompson & Perry (2006), Paulsson med flera (2018) samt
Lasker och Weiss (2003). Byggstenarna har sammanfattats till 1) Autentisk dialog, 2) delad
forstaelse och 3) fortroende och engagemang. For att byggstenarna ska uppnés kriavs vissa
forutsittningar, med ratt forutsdttningar for byggstenen kan andra viktiga aspekter nas (Se
tabell 2).

Tabell 2: Byggstenar for samverkan (Inspirerad av Hrelja et al. 2016)

Forutsattningar Byggsten (forsta steg)  Bidrar till (andra steg)

Nyfiken & drlighet, jamlik Autentisk dialog Finna gemensam mark,

status, 6ppen dagordning skillnader & regler,
samhandling

Autentisk dialog, tydliga & Delad forstdelse Gemensam identitet,

olika roller, saklighet problemdefinition &
malsdttning, kunskap, ldrande

Autentisk dialog, delad Fortroende & engagemang Formaga att bemota komplexa

forstaelse, resurser, ledarskap, utmaningar

kénsla av inflytande

5.1.1 Autentiskt dialog

Dialog ér en central del och ndgot som krévs for att samverkansprocessen ska kunna dga rum
(Hrelja et al. 2016). I relation till begreppet samverkar brukar det framforallt talas om
autentisk dialog, vilken har liknelser till den deliberativa dialogen (se bla. Hrelja et al., 2016;
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Thomson & Perry, 2006; Booher & Innes, 2002 eller Hedlund, 2007). Autentisk dialog kan
beskrivas som en &ppen, drlig och nyfiken kommunikation mellan aktorer dar fokus inom
processen ir att skapa samhandling och gemensam mark (Booher & Innes, 2002; Hrelja et al.,
2016; Thomsson & Perry, 2006). Den autentiska dialogen kréver ddrmed att aktorerna &r
jamlika och har en tolerans sinsemellan (Hrelja et al., 2016), ndgot som gar att likna med
principerna for en deliberativ dialog (Hedlund, 2007). Den deliberativa dialogens grundpelare
ar att samtliga aktorer som deltar har jamlik status med en dmsesidig respekt under processen.
Vidare ska samtliga aktorer ha samma chans att pdverka dagordningen, det vill sdga mdjlighet
att fora fram fragor, tankar, ha ritt att Gverklaga, bidra med kritik och ge nya forslag
(Hedlund, 2007). En 6ppen dagordning skapar mdjlighet for aktorer att ha inflytande 6ver det
slutgiltiga beslutet utan att de direkt har tagit det (Hrelja et al., 2016; Hedlund, 2007).

En autentisk dialog bidrar till en samverkansprocess dir aktorer kan finna gemensam
mark, men dven skillnader sinsemellan. Det vill sdga att aktdrerna identifierar vilka barridrer
som bor brytas samt vilka styrkor och svagheter som finns inom gruppen tidigt 1 processen.
Den gemensamma marken gor grund for att skapa regler, mil och visioner for
samverkansprocessen vilket dr viktigt for att driva dialogen framét (Hrelja et al., 2016). Med
andra ord bidrar den autentiska dialogen till bade en forstaelse for varandra, men dven for
sjdlva samverkansprocessen. Nagot som underlittar for att processen ska bli en samhandling
och inte en process av forhandling, dér samhandling bidrar till nyttor som inte hade uppstatt
av en enskild aktdrs arbete (Hrelja et al., 2016; Pyddoke & Thoresson, 2002).

5.1.2 Delad férstaelse

Delad forstaelse innebdr att samtliga aktorer har en fOrstdelse for varandra och for
samverkansprocessen. For varandra betyder det att aktorerna dels ska ha en god bild av
varandras interna roller, det vill sdga inom samverkansprocessen, men dven vad for roll
aktorerna har 1 samhillet. De ska dven ha en forstaelse for samverkansprocessen vilket
innebdr det gemensamma arbetet de gor, processen samt resultatet de vill dstadkomma
(Hrelja et al., 2016). Forutsittningarna for det, forutom en autentisk dialog, ar att det finns
tydliga och spridda roller inom samverkansprocessen. Genom dialog har aktorerna identifierat
sina likheter och skillnader vilket gor att roller kan antas. Dessa dr med fordel spridda for att
minska risken med Overlappande arbete, konflikter och ge en relevans till alla i processen
(Booher & Innes, 2002; Hrelja et al.,, 2016). En ytterligare forutsittning &r saklighet.
Saklighet innebar att aktdrerna lyssnar pa varandra, bortser frdn externa hierarkier och ser
dess olikheter som en mojlighet for ett bredare perspektiv vilket forutsdtter att aktorerna
agerar utifran kunskap och inte personliga virden (Booher & Innes, 2002). Med olika
kunskaper, tydliga roller och ett sakligt forhallningssétt kan delad forstaelse med ett brett
perspektiv skapas.
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Den delade forstaelsen bidrar till att aktorerna inom samverkansprocessen med tid kan
skapa en gemensam identitet och malsittning. Forstdelsen for varandra och kunskapsutbyte
sinsemellan gynnar bade den enskilda aktdren, men dven processen (Hrelja et al., 2016). Att
ha en delad forstdelse och gemensam identitet minskar dven risken for att framtida
implementering av malsittningarna ska bli felaktig eller svar att tolka d& samtliga aktorer

varit med och bidragit (Paulsson et al., 2018).

5.1.3 Fortroende och engagemang

Fortroende och engagemang blir extra viktigt for de aktdrer som utanfor
samverkansprocessen har vardekonflikter eller star under hierarki. Fortroende skapas genom
delad forstaelse och en stindig autentisk dialog, men i de fall diar vardekonflikter &r uttalade
och starka kan ibland avsatta resurser och tid for dtgirder vara en avgdrande forutséttning
(Hrelja et al., 2016). Flera studier pad samverkan har visat att det vid dessa tillfdllen kan vara
givande med en aktor som leder processen (Se bla. Thomson & Perry, 2006; Hrelja et al.,
2016). Den ledande aktorens roll ska inte inneha ndgon maktposition gillande beslutsfattande.
Utan ska endast agera for att koordinera aktorernas samverkansprocess med fokus pa att
bygga relationer och fortroende (Thomson & Perry, 2006). Fortroende hdanger samman med
engagemanget under samverkansprocessen, ndgot som dven det dr en avgdrande byggsten
(Hrelja et al., 2016). Forutom fortroende krévs dven aterigen en autentisk dialog dér aktdrerna
upplever att de dr viktiga och har mojlighet att paverka utfallet (Hrelja et al., 2016; Hedlund,
2007). Engagemang forutsdtter dven att det finns resurser 1 form av kunskap, ekonomi och
liksom ndmnt ledarskap inom samverkansgruppen (Hrelja et al., 2016). Med fortroende for
varandra och ett engagemang genom processen 0kar mojligheten for att skapa en kollektiv
Overtygelse om att komplexa problem kan bemdtas (Lasker & Weiss, 2003; Hrelja et al.,
2016).
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6. MAKT | TEORIN

Begreppet makt kan anvéndas bade for att beskriva ndgot eller ndgon lika vél som det kan
vara en form av agerande (Engelstad, 2005; Christensen et al., 2011). Makt kan yttra sig i allt
frén resurser, vald, hierarkier, lagstiftning, harskartekniker, sitt att tala eller skriva pa, for att
ndmna nagra vis. Makt dr inte heller ndgot som bor tolkas som ett statiskt tillstdnd utan kan
fordndras utifran aspekter sdsom tid, kontext eller umginge (Engelstad, 2005). Séledes é&r
ndgot sd vardagligt som att definiera ett begrepp ett maktutdvande i sig (Hedenfelt, 2013).
Dérav dmnar nedanstdende text att fa en bredd i1 definitionen av makt och saledes beakta flera
perspektiv, men med strdvan om att vara konkret och tydligt. En bred definition av begreppet

(13

ar att makt ar “... ett uttryck for de fenomen som fasthéller eller fordndrar ménskliga
relationer eller strukturer” (Christensen et al., 2011:12 ). Definitionen &r mojligtvis svar att
greppa, ddrav kommer nedanstdende avsnitt striva efter att redogora for olika dimensioner av

begreppet med syftet att tydliggéra makt.

6.1 Tre dimensioner av makt

Definitionen av makt som ett uttryck for forandring eller fasthallande av relationer och/eller
strukturer kommer att delas in i tre dimensioner som baseras pd Christensen, Jensen och
Lindqvist bok Makt, beslut och ledarskap : mdrkbar och obemdrkt makt (2011). Forfattarna
har dér valt att presentera maktbegreppet utifran 1) Substantiell makt, 2) relationell makt och
3) institutionell makt (2011: 10), vilket ger ett brett men tydligt perspektiv av begreppet

utifrén flera olika teorier och synsitt.

Tabell 3: Tre maktdimensioner med forenklad beskrivning (Inspirerad av Christensen et al., 2011).

Maktdimension Maktutdévande Beskrivning
Substantiell makt ~ Uppstar direkt /indirekt genom A kan fa B att gora nagot som B
anvandande av resurs/er annars inte hade gjort.

Relationell makt  Uppstir inom socialt samspel sdsom  Maktutdvandet skapas nir A och
diskurser B samspelar i ett nitverk.

Institutionell makt Uppstar utifran institutionella ramar  Institutionella ramar paverkar A
och B till maktutévande.

6.1.1 Substantiell makt

Den substantiella makten ses som den mest klassiska dimensionen eller forstaelsen av
maktutdvande. Substantiell makt innebér att makt gir att koppla till aktorers substantiella
resurser, alltsd konkreta eller pétagliga resurser som aktdren besitter (Christensen et al.,

2011). Till resurser innebdr monetidra medel som pengar, viardesaker och dgandeskap, men
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dven egenskaper sdsom kunskap, fysisk styrka, status eller ett brett kontaktnit och formagan
att bilda allianser (Engelstad, 2005; Christensen et al., 2011). Med andra ord allt som aktorer
kan till sin egen fordel bruka inom en process for att paverka ett beslut eller en maktkamp
(Christensen et al., 2011). Négot som forutsitter att det finns ojdmlikheter i resurserna vilket
gor att nagon eller nagra aktorer tvingas eller frivilligt anpassar sig efter en annan eller andra
aktorers vilja (Engelstad, 2005).

Vidare gar den substantiella makten att dela in i tva olika typer av maktutdvande,
direkt eller indirekt makt. Den direkta makten hdarstammar fran Robert Dahls teori (1957) om
makt och beslutsprocesser som enligt forfattaren Christensen med flera (2011) innebér att A
kan f4 B att gora ndgot som B annars inte hade gjort. Trots att A och B har olika intressen
kommer B ga med pa vad A vill dd A i beslutsprocessen har maktresurser som B inte har till
sitt forfogande (Christensen et al., 2011). Det kan exempelvis innebédra att A har storre
ekonomisk formaga &n B och ddarmed kan kopsla om sitt intresse, eller att har A mer kunskap
inom ett visst omrade dn B och verkar dirmed mer trovirdig.

Den indirekta makten kan enligt Christensen med flera (2011) forstas som ett kritiskt
forhdllningssatt till den direkta makten, vilket forst framfordes av Bachrach och Baratz
(1970). Bachrach och Baratz (1970) ska ha menat att makt inte endast handlar om
beslutsfattandet utan framkommer redan innan en beslutsprocess borjar, vid val av
dagordning (Christensen et al., 2011). For att beslut ska kunna fattas maste en dagordning ha
tagits fram. Dagordningen framfor vilket problem som ska bemdtas och 1 samma stund vilka
potentiella problem som ldmnas at sidan. Med beslut fattas saledes dven “icke-beslut”, val av
dagordning dr ddrmed makt over vilka intressen som uppmérksammas och inte (Engelstad,
2005). Skillnaden pé direkt och indirekt makt dr alltsa synliggdrandet av att icke-beslut likvél

som beslut dr en form av maktutdvande (Christensen et al., 2011).

6.1.2 Relationell makt

Den relationella maktdimensionen fokuserar pd makt som uppstar inom sociala samspel.
Maktutévande handlar séledes inte om A:s tillgangar, utan dr ndgot som uppstar i samspelet
mellan A och B (Christensen et al., 2011; Engelstad, 2002). Den relationella och substantiella
maktdimensionen kan ses som snarlika, skillnaden dr dock att den relationella makten inte
baseras pa forutbestimda resurser, utan kan utvecklas och uppsté i det sociala samspelet. Den
relationella makten kan sdledes vara ombytlig dir natverk av flera aktorer paverkar varandra,
har olika starka relationer och kan bytas ut for att erséttas av en ny aktor. Makt &r med andra
ord inte ndgot som dr en ensidig relation mellan A och B utan &r ett nitverk av relationer,
makt dr séledes ofrdnkomligt (Christensen et al., 2011; Bergstrom & Boreéu, 2018 ). Att en
aktor 1 ett natverk tilldelas en maktposition betyder vidare inte att andra aktdrer ej kan ha
makt 1 nédtverket. Det dd en aktors eller individs makt inte nddvéndigtvis paverkar andra

aktorers nivder av makt 6ver andra (Engelstad, 2002). Den relationella dimensionen &ar
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saledes svir att analysera och vanligtvis analyseras ddrav konkreta maktutovanden ssom
bruk av fysiskt véld eller i sprakbruk (Bergstrom & Boreéu, 2018).

I relation till samverkansprocesser dr det framforallt spraket som blir intressant, da
det dr genom dialog ett stort utbyte sker. Inom sprak och makt ses diskurser som en central
del (Christensen et al., 2011). Diskurser innebdr i bred bemaérkelse “talad eller skriven
diskussion” och 1 studier som relaterar till makt handlar det ofta om att analysera vad som
sdgs och vem som sédger det (Bergstrom och Boreéu, 2015). Enligt forfattarna Bergstrom och
Boreéu ska lingvisten Norman Fairclough (2015) ha beskrivit det som att makt finns antingen
inom en diskurs eller finns det makt bakom en diskurs (2018). Diskursen kan saledes ses som
en form av maktkamp mellan aktorers olika intressen och vérldsuppfattningar dér kontexten
styr vad som far talas om och vem som fér tala. Maktkampen baseras pa att aktdrernas olika
intressen och vérldsuppfattningar ses som mer eller mindre sanning inom nétverket, men dir
sanningen alltid bygger pa antaganden fran nagon aktor (Christensen et al., 2011). Om en
aktor ses som expert finns det risk att dennes intressen ses som objektiv sanning. Att se en
aktors ord som sanning dr farligt d& privata intressena riskerar att inkorporeras, likasa finns
risken att andra aktorers aspekter som kan vara viktiga fornekas eller frinses (Hedlund,
2007).

6.1.3 Institutionell makt

Maktbegreppet gar att bredda till mer 4n aktorsbaserade perspektiv sdsom vem som tar beslut,
styr dagordningen eller utdvar makt i en dialog (Engelstad, 2005). Institutionell makt handlar
om att lagar, regler, instruktioner, normer och rutiner anger vilket beteende som ar mojligt,
tilldtet och accepterat for aktorer. Institutionell makt gar alltsd bortom aktorerna i den mening
att aktorernas beteende &ar oberoende i stunden, ddremot kan institutionen &andras av
aktorernas beteende over en langre tidsperiod (Christensen et al., 2011).

Ett tydligt exempel dr att skolan foljer en viss ldroplan, den paverkar eleverna, men
inte relationen sinsemellan. Léroplanen &r dessutom mojlig att fordndra, men sker det
underifran kan det ta tid (Engelstad, 2002). Exemplet pekar pa nagot som regleras och styrs
av faktiska mal och regler, men normer och kulturer faller &ven in under institutionell makt
sdsom en organisationskultur eller konsnormer i samhéllet. Normer paverkar hur aktorer
agerar, vad som ses som normalt, men gar att fordndra antingen genom sma steg eller ett
direkt stort kliv (Christensen et al., 2011). For mgjligheten att bryta institutionella ramar
maste det finnas en acceptans eller en 6ppenhet for fordndring bland de aktérer som deltar,
annars finns risk for konflikt. Det institutionella maktperspektivet fornekar sdledes inte
maktdimensionen som finns mellan aktérer utan &r ett komplementerande perspektiv
(Christensen et al., 2011).
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7. TEORETISKT RAMVERK AV SAMVERKAN OCH MAKT

Kapitel 7 avser att sammanfatta, men framfor allt konkretisera och sammanstilla den teori
som presenterats under kapitel 5 och kapitel 6. Studiens teoretiska ramverk kommer att utgd
frin samverkans tre byggstenar och dess fOrutsdttningar. Perspektivet pad en god
samverkansprocess kommer att kompletteras med delar ur teorierna om makt i syfte att skapa
ett fordjupat ramverk. Det ramverk som presenteras i kapitel 7 kommer sedan att appliceras

for att diskutera studiens empiri 1 kapitel 9 diskussion och utvdrdering.

7.1 Autentiskt dialog och makt

I teorin om samverkans byggstenar ndmndes autentisk dialog som en central del av
samverkansprocessen (Hrelja et al., 2016). Forutséttningarna for en autentisk dialog beskrevs
som drlighet, nyfikenhet, jimlikhet och en 6ppen dagordning (Booher & Innes, 2002; Hrelja
et al., 2016; Thomsson & Perry, 2006). Med andra ord en 6ppen och genuin dialog, dir alla
har lika mojlighet till inflytande, det vill sdga ett gott diskussionsklimat (Hrelja et al. 2016;
Hedlund 2007). Att fora en dialog som grundar sig pd helt jimlika forutsdttningar kan ur ett
maktperspektiv vara svart. Den substantiella maktdimensionen lyfter perspektivet gillande att
ojamlika resurser ofta bidrar till en maktkamp dér resurser utnyttjas (Engelstad 2005;
Christensen et al. 2011). Likasé lyfter det relationella perspektivet att det alltid inom sociala
samspel, oavsett resurser, finns ndgot slags maktbruk exempelvis genom diskurser. For en
god samverkansprocess dr det ddrmed av vikt att se dver huruvida olika resurser paverkar
mojligheten till exempelvis inflytande 6ver dagordningen. Inflytande 6ver dagordning som
lyftes som en bra maéttstock pa makt inom processen, men dven som en forutsittning for en
autentisk dialog (Hrelja et al., 2016; Hedlund, 2007; Christensen et al., 2011). Det dr dven av
vikt att se 6ver vem som fér tala och om vad (Bergstrom & Boreéu, 2018).

Inom en ideal samverkansprocess upplever siledes samtliga aktdrer inflytande Over
dagordningen, processen och beslut (Hrelja et al., 2016; Hedlund, 2007). Inom den autentiska
dialogen framgick det &dven vikten av den subjektiva upplevelsen av dialogen, ndgot som
sammanfattades som ett gott diskussionsklimat (Hrelja et al., 2016; Pyddoke & Thoresson,
2002). Det ar dirmed intressant att se over vilka forvantningar aktorerna har pd kommande
dialogprocess, men dven hur de som deltagit i processen for det aktuella TFP (2020-2030)
beskriver den dialogen. Att beakta forvintningarna pa dialogen bidrar med mdjlig analys av
eventuella skillnader mellan de som har deltagit och de som inte har deltagit i processen
tidigare. Dett dr intressant da de knyter an till relationsbyggande och tid, vilket namndes som

viktiga aspekter i teorin om samverkan (Hrelja et al., 2016).
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7.1.1 Aspekter for en autentisk dialog

For en ideal samverkansprocess krdvs en autentisk dialog vilket kommer att médtas genom

foljande tva aspekter med indikatorer;

1) Gott diskussionsklimat;
a) Subjektiva upplevelser fran tidigare dialog beskrivs med positivt laddade
begrepp i enlighet med autentisk dialog
b) Forvintningarna pa kommande dialog beskrivs med positivt laddade begrepp i
enlighet med autentisk dialog
2) Uttrycksmojligheter;
a) Samtliga aktorer har mojlighet att paverka dagordningen

b) Samtliga aktorer upplever inflytande 6ver processen och beslut

7.2 Delad forstaelse och makt

Delad forstaelse beaktade tva omridden for processen samt for varandras roller. Delad
forstaelse for samverkansprocessen innebér att aktorerna har en gemensam bild av syftet med
samverkansprocessen, men dven resultat och tillimpning (Hrelja et al., 2016). Det ska i sin
tur minska risken for problematik vid tillimpning av resultatet, men dven fa alla att uppleva
inflytande och inkludering (Hrelja et al., 2016). Géllande delad forstdelse for varandra
innebér det att aktorerna har en intern och extern forstaelse for sin egen och de andras roller
(Hrelja et al., 2016). Det innebér dven att aktdrerna behandlar varandra sakligt och tar till
vara pa eventuella intresseskillnader (Booher & Innes, 2002). Ur ett maktperspektiv kan det
tolkas som att samtliga aktorer bor kunna lyfta sitt perspektiv d&ven om det gar emot radande
diskurs (Christen et al., 2011). Risken dr annars att perspektivet av samverkan som metod for
att bemota frdgor med hjilp av olika perspektiv gar forlorad (Booher & Innes, 2002; Hedlund,
2007). Det ar ddrmed intressant att i relation till saklighet och roller lyfta om vad aktérerna
har mgjlighet till att diskutera i relation till TFP och om samtliga har samma mdgjligheter.

En god samverkansprocess i relation till delad forstielse innebdr att samtliga aktorer
skapar en gemensam bild ver vad syftet med processen dr, men ocksé vilket resultat som
forvintas komma ut av processen (Hrelja et al., 2016). Delad forstielse for processen kan
saledes undersdkas via att olika aktdrer som deltagit eller ska delta far beskriva forvéantningar,
syfte och mal av processen. I relation till delad forstielse for varandra innebér det en analys
av hur aktdrerna beskriver sin egen och varandras roller, formella som informella. Aven
saklighet kommer undersokas ur perspektivet diskurs i form av vilka olika intressen som finns

och hur de bemots.
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7.2.1 Aspekter for delad férstdelse

For en ideal samverkansprocess krdvs en delad forstdelse vilket kommer att mitas genom

foljande tva aspekter med indikatorer;

1) Delad forstaelse for processen
a) Aktorerna har en delad forstaelse och forvintning av syftet med samverkan
b) Aktorerna har en delad forstaelse och forvintning pa mdl- och resultat
2) Delad forstielse for varandra
a) Aktorerna har forstaelse for varandras roller inom och utanfor processen
b) Aktorerna har ett sakligt och respektfullt forhallningssdtt till varandras

intressen och olikheter

7.3 Fortroende, engagemang och makt

Gillande fortroende och engagemang ndmns vikten av ledarskap for att minimera riskerna att
hamna i en vérdekonflikt. Ledarskapet kan ses som en resurs med fokus pé att skapa ett
fortroende for samtliga aktorer, det forutsitter dock att ledarskapet &r en aktdor som star
utanfor processen (Thomson & Perry, 2006; Hrelja et al., 2016). Ur ett maktperspektiv kan
det ocksa ses vara fordelaktigt om ledarskapet sker fran ndgon som inte involveras i
beslutsfattandet. Vilket kan tolkas d4 en aktdr med ansvar Over dagordning, resurser, och
beslutsfattande inom samtliga maktdimensioner beskrevs som en position i makt (Engelstad,
2005; Christensen et al., 2011). Den relationella maktdimensionen lyfte dock att en aktors
makt inte nddvindigtvis minskar andra aktorers formaga att pdverka eller ha inflytande
(Engelstad, 2005). Det dr med andra ord viktigt att det ledarskap som finns inte gér ut over
inflytandet fran de andra, da det kan minska bade fortroendet for den som leder, men ocksa
engagemanget att delta. Engagemanget beror enligt teorin for samverkan pa om rétt resurser
finns, men dven tidigare forutsdttningar sdsom en autentisk dialog, en forstaelse for processen
och roller samt fortroende (Hrelja et al., 2016).

Med ovanstaende sa dmnar studien att undersoka fortroende och engagemang genom
att se till hur ledarskapet for processen ar uppbyggt. Att RKM styr och dger processen ar
nagot som ar lagstadgat (SFS, 2010:1065) och dirmed svart att dndra pa, men det kan dock
vara av intresse att diskutera hur rollen tolkas och brukas i praktiken. I en ideal process hade
ledarskapet varit en utomstaende aktor med fokus pa processen, ett neutralt ledarskap som
inte gynnas av att ndgot intresse far ta mer eller mindre plats. I en ideal samverkansprocess
hade det dven funnits ett stort intresse bland aktdrerna att delta samt ett fortroende for

varandra inom processen. For att sdrskilja pa huvudrubriken dér dven neutralt ledarskap
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sammanfaller och aspekten av fOrtroende och engagemang kommer det nedan kallas for

nirvarande aktorer.

7.3.1 Aspekter for fértroende och engagemang

For en ideal samverkansprocess krdvs bade fortroende och engagemang vilka kommer att

matas genom foljande tva aspekter med indikatorer;

1) Neutralt ledarskap
a) Ledarskapets frimsta fokus dr pd processen och aktorerna
b) Ledarskapet har gynnas inte av att ett visst intresse

2) Narvarande aktorer
a) Aktorerna har fortroende for varandra

b) Aktorerna dr engagerade och har en vilja att samverk
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8. SAMVERKAN | PRAKTIKEN

Nedan foljer resultatet av de intervjuer som genomforts i samband med studien i relation till
det ramverk som utformades under kapitel 7. For att skapa en tydlig struktur kommer
intervjusvaren redovisas tematiskt efter det teoretiska ramverkets aspekter. Svaren kommer
att refereras till enligt tabell 4 dir Informant 1 &r regionens RKM, Informant 2-5 representerar
var sitt hdrnsamarbete och slutligen 6 en kommun. Informant 2-5 ombads att i den man som
ar mojligt ge perspektivet frdn samtliga kommuner i sitt horn, men dven ur perspektivet av sin

egen kommuntillhorighet.

Tabell 4: Aterkoppling av informanter, deltagit innebér medverkan i samverkansprocessen for TFP (2020-2030)

Informant  Titel Representerar Tillhor Deltagit
Informant 1  Kollektivtrafikstrateg RKM Skanetrafiken JA
Informant 2 Inftrukturstrateg Familjen Helsingborg = Helsingborg JA
Informant 3  Trafikplanerare Malmolundregionen  Malmd NEJ
Informant 4 | Strateg Skéane Nordost Ostra Gdinge JA
Informant 5  Trafikplanerare Syddstra skéne Ystad JA
Informant 6  Vill ej uppge Orkelljunga Orkelljunga NEJ

8.1 Syn pa samverkan

Informanternas syn pa samverkan var enig bade vad det géller styrkor och utmaningar vilket

gér att sammanfatta bra med hur informant 5 valde att beskriva samverkansprocesser;

“Samverkan handlar om att aktorer jobbar tillsammans for att nd ndgot gemensamt och ett
uttalat mal. Det skapar en styrka i att tvd eller flera parter ser en vinst i att fora en
dialog... Storsta utmaningen blir nédr det inte finns ett tydligt eller gemensamt mal”
(Informant 5)

Enligt Informant 2 har samverkan blivit ett allt vanligare och ett viktigt tillvigagingssétt for
kollektivtrafiken sedan det beslutades om Lag om kollektivtrafik (2010:1065). Det di lagen
stiller hogre krav pa samverkansprocesser, samt d& en storre regional medvetenhet kridvs dn
tidigare (Informant 2). Vidare har &ven den Omsesidiga nyttan av samverkan
uppmirksammats, inte minst vad géller kommun och RKM (Informant 1; 2; 3; 4 & 6). Den
Oomsesidiga nyttan beskrevs av informanterna pé olika vis, bland annat ndmnde informant 4
ett ekonomiskt perspektiv. All form av investering i1 infrastruktur samt driften av

kollektivtrafik dr mycket kostsamt, ndgot den enskilda kommunen inte har rdd med.

39



Samverkan krévs alltsé bland annat for att samordna investeringar och driva kollektivtrafiken
(Informant 4). Utdver ekonomiska skdl nimnde dven informanterna att en RKM egentligen
inte &dger nagonting utan kommunen som bdde ansvarar Over medborgare och
markanvéndning (Informant 1 & 4). Sammanfattningsvis beskrev Informant 3 den 6msesidiga
nyttan som “Det blir ingen bra kollektivtrafik om vi inte har ett samarbete och det blir ingen
bra stadsplanering heller, s& det &r véldigt viktigt. Gemensamt far vi kollektivtrafiken sa
attraktiv som mojligt” (Informant 3).

Gillande samverkan kommuner sinsemellan beskrev informant 4 & 6 den enkla
forklaringen att kollektivtrafiken inte tar slut vid kommungrinsen och siledes gor inte
planeringen det. Det finns med andra ord dven hdr en dmsesidig nytta av samverkan dé det
mdjliggér exempelvis att invanare kan bo i en kommun och arbeta i en annan (Informant 6).
Vidare samverkar flera kommuner i olika nétverk och informella regioner, exempelvis Skanes
fyra horn. En viktig aspekt som mojliggdr utbyte av resurser sdsom kunskap, men dven
koordinering av gemensam intressen och yttranden (Informant 4, 5 & 6). Informant 4 och 6
menar att samverkan sdsom Skanes fyra horn blir extra viktigt for mindre kommuner dér det
ofta finns brist pd resurser i1 form av kapital, tid och kunskap. Att samverka mellan
kommunerna sasom de fyra hornen gor mojliggér for mindre kommuner till
kompetensutbyte, men dven ta rygg pa storre kommuners yttranden (Informant 4 & 6).

Informant 6 forklarar att;

“I en storre kommun finns det experter som jobbar med kollektivtrafik i ett helt team,
men i exempelvis Orkelljunga #r det en liten del i en persons tjinst och dirav har vi inte
tid att arbeta lika strategiskt. Det blir med andra ord jétteviktigt att ha en god relation med
storre kommuner, i vart fall Helsingborg som kan hjélpa till i dialog med Skanetrafiken,

antingen infor eller sitta med pa moten.” (Informant 6).

Forutom omsesidig nytta, lagkrav, samordning av ansvarsfordelning samt mojlighet till resurs-
och kompetensutbyte beskriver Informant 2 att samverkan innebér ett processfokus. Att
samverka ger mojlighet for exempelvis Skédnetrafiken att motivera och forklara vissa beslut
som fattas, en form av lobbying for sina intressen (Informant 2). Informant 2 menar att det &r
en viktig del av beslutsprocesser, men att samverkan anviands idag pa ett vis dir processen gar

pa bekostnad av resultatet och det blir "for mycket av det goda”;

“Ibland 4r det for mycket fokus pd process och inte resultat. Det kan vara en jittebra
process och alla &r jatteglada, det &r fint att vi gjorde ndgot gemensamt, sedan kollar man
pa planen for resultat och det &r samma sak som innan, samma bussar, kanske till och
med mindre turer men alla dr dnda glada. Da kénner jag att det inte ar s& bra. Forstd mig

ritt, processen dr bra, men ibland tar det for stort fokus.” (Informant 2).
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Informant 4 ger ett liknande perspektiv déir informanten beskriver att tilliten till
samverkansprocessen idag ér for stor. “Om vi tittar pa den offentliga vérlden idag med de
utmaningar som de star infor sa dr det alltid det hdr underbara ordet samverkan som ska 16sa
ménga av problemen, men sé ér det ju inte alltid” (Informant 4). Informant 5 menar att den
storsta utmaningen &r just nar samverkan ses som 16sning pa de mesta, men gemensamma mal
och intressen inte finns. Aven informant 1 menar att den storsta utmaningen i deras roll som
RKM ir att synka olika intressen och perspektiv eftersom utgingsldget ser olika ut mellan

aktOrerna.

8.1.1 Samverkan om Trafikforsoérjiningsprogrammet

Informant 1 forklarar att utifrdn Skénetrafikens perspektiv dr samverkan infor ett TFP en
forutséttning for att mal och strategier sedan ska ha en mdjlighet att uppnés. “For att vi ska na
de dvergripande mal vi har s klarar vi inte det ensamma vi méste ha kommunerna med oss”
(Informant 1). Aterigen nimner informanterna en dmsesidig nytta mellan kommun och RKM
dir badde Informant 1 och 3 forklarar vikten av att samordna planer pa olika skalor. Bade
Informant 1 och 3 fortsétter forklara att om en kommun satsar pa att bygga ut ett nytt omrade
maste kommunen vet hur det planeras for den framtida trafikforsérjningen. Likasa maste en
RKM vara med pd kommunens planer for att veta hur framtida trafikforsorjning bor se ut
(Information 1 & 3) Informanterna frdn kommuner (2-6) forklarade att liksom samverkan vid
ovrig planering av kollektivtrafik &r det viktigt for en RKM att fa in kommunens perspektiv.
Informant 2 och 4 forklarar att genom samverkansprocessen for TFP kan Skénetrafiken skapa
en storre forstadelse hos kommunerna géllande langsiktig planering och malséttningar. Saledes
blir det enklare att hdrleda mer detaljerade beslut da helhetsbilden blir tydlig (Informant 2).

Béde informant 4 och 6 nimner dven vikten av att kommunerna inom de fyra hornen
samverkar infor processen for TFP. Genom att samverka inom de fyra hornen kan sma som
stora kommuner tillsammans vélja vad de ska prioritera och skapa en gemensam linje
(Informant 6). Informant 4 menar att “De flesta kommunerna 4r for sma for att driva sin egen
linje 1 det hela, samtidigt som det &r viktigt att fa fram de hér synpunkterna”. Informant 4
fortsdtter med att forklara att Skanes forutsdttningar ser véldigt olika ut beroende pa vilken
del av regionen som diskuteras, exempelvis dr Ostra Skane betydligt mer glesbebyggt dn
sydvistra. P4 grund av det &r det véldigt viktigt att synpunkter fran alla horn far yttras och
nétverken fyller en stor funktion i att fi genomslag i yttranden &ven for mindre kommuner
(Informant 4). Nagot som 1 slutskedet &ven minskar antalet remisser, vilket underlittar arbetet
for Skénetrafiken (Informant 2 & 6)
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8.2 Autentisk dialog

Nedan foljer en sammanstillningen av de svar informanterna gav som relaterar till den
teoretiska definitionen av autentisk dialog (se avsnitt 5.1.1). Resultatet av intervjuerna
redovisas utifran de aspekter som studiens teoretiska ramverk undersoker vilket innebar hur

informanterna upplever 1) diskussionsklimatet och 2) uttrycksmojligheter (se avsnitt 7.1.1).

8.2.1 Diskussionsklimat

Forvéantningarna pé dialogen infor TFP skiljde sig en del mellan de som deltagit 1 processen
av de aktuella TFP (2020-2030) och de som inte tidigare deltagit. Informant 1, 2 och 4 som
samtliga var med i foregdende samverkansprocessen for TFP (2020-2030) beskrev dialogen
som bra. Informant 5 hade diaremot glomt hur dialogen var och kunde dirmed inte yttra sig.
Informant 1, 2 och 4 beskrev att det fanns en forstdelse for den 6msesidiga nyttan av att
samverka och att det didrmed var en god dialog trots att det ibland fanns
meningsskiljaktigheter. Utifrdn Skénetrafikens perspektiv beskrev Informant 1 att
kommunerna hade varit nyfikna och visat ett ovéntat stort intresse, trots att hen d&ven menar
att processen hade en del brister. "Forra gangen hade vi ett dialogmote 1 borjan och ett 1 slutet
av processen. Den hér gangen ska vi se till att det blir en mer omfattande dialogprocess dven
om det krdver mycket av o0ss.” (Informant 1). Trots att Informant 1 beskriver en bristfillig
dialog menar Informant 2 att Skanetrafiken bemoétte kommunernas intresse med en
valvillighet under processen. Informant 4 som under ménga ar deltagit i samverkansprocesser
kring olika regionala fragor menar att det finns en utvecklingskurva dir former for dialog blir
béttre och battre. “Det finns en storre Oppenhet frdn Region Skane, vi dr inte motpoler utan vi
maste samarbeta” (Informant 4).

I frdga om forvéntningar pd kommande samverkansprocess menar Informant 2 att det
finns risk att de som tidigare inte deltagit i processen &r firgade av samverkan som giller
andra fragor. Informanten forklarar vidare att det forekommit kommunikationsproblem i den
mer I6pande och arliga dialogen mellan Skanetrafiken och kommuner. Exempel som togs upp
berordes en specifik dialogprocess om tidtabeller dir kommunerna inte blivit involverade i
processen forrdn i slutet. Trots att dialog utlovades blev pa grund av tidsbrist motet snarare ett
tillfalle for Skanetrafiken att ge information kring fordndringar av tidtabellen, utan mdjlighet

att fran kommunens hall ge feedback eller 6nskemél (Informant 2 & 6).

“Folk blir arga, det blir ingen dialog eller samverkan, de kommer bara med information.
Da ar det battre att de ar drliga med det, nu ska vi informera om hur det blir. Det ar ju
séklart inte bra det, men béttre dn att fi inbjudan till en dialog nér s inte &r fallet.”
(Informant 2).

Informant 2 menar dirmed att Skanetrafiken kan bli mer é&rliga 1 vilken typ av mote de

forvintas ha. Informant 2 fortsitter med att forklara att samma risk inte finns hos de som
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deltagit i processen for TFP forr, bland annat d& de har enklare att hirleda detaljerade beslut
till strategi. Sdledes minskar risken for irritation. De som ddremot inte tidigare deltagit kan ha
svart att se den roda traden och beslut uppfattas tas frain tomma intet (Informant 2).

Informant 6 som upplevdes skeptisk infor kommande samverkansprocess kan styrka
den risk som informant 2 beskriver. Orkelljunga ér en av de kommuner som upplevt de arliga
dialogerna, framforallt gillande tidtabeller, som “inte sda bra, nej” och ddrmed ar
forvantningarna ldga (Informant 6). Informant 6 forklarade att tidigare processer upplevts
som “... att stdnga huvudet in i en vdgg, vi vet vad vi vill och de vet vad vi vill men sa blir det
inte sd.” (Informant 6). Informant 3 som inte heller deltagit under processen for TFP innan ar
annu ett exempel pé att forvintningar pa dialogen kan bero pa tidigare erfarenheter. Informant
3, till skillnad frén Informant 6, dr mycket n6jd med den dialog som Malmé Stad har med
Skénetrafiken. Informant 3 forvéntar sig ddrmed en god dialog, ett 6ppet diskussionsklimat
med mojlighet att lyfta tankar, frigor och invidndningar. Informant 3 forklarar vidare att
informanten har goda relationer till individer pd Skénetrafiken, pa grund av manga éars
samarbete och upplever att tidigare dialoger med individerna haft hogt i tak och ett gott
diskussionsklimat. Informant 5 upplever liksom informant 6 att dialogen med Skéanetrafiken
ar sarig av samma anledning som nidmnts av andra, sena och stressade processer om
tidtabeller. Till skillnad fran Informant 6 vill dock Informant 5 mena att den sériga dialogen
inte nodvéndigtvis behover g ut 6ver processen for TFP. Informant 5 har vittnat om att den
ndgot spinda relationen har gétt ut dver andra dialoger, men att samtliga r 6verens om att de
vill forbéttra det. Informant 5 fortsdtter med att forklara att TFP dr en ny process med nya

individer och didrmed nya forutséttningar for en god dialog.

8.2.2 Uttrycksmojligheter

Informant 4 ser en tydlig utvecklingskurva nir det giller kommunernas mojlighet till
inflytande Over dagordningen. Informanten menar att Skénetrafiken idag har en storre
medvetenhet kring att de maste f4 med sig kommunernas dnskemaél i vad som ska diskuteras.
Informant 4 vill dock understryka att det alltid kan utvecklas till det béttre, men att det
overlag finns goda mojligheter till inflytande 6ver vad som ska tas upp. Informant 1 forklarar
att Skanetrafiken vid kommande process ska borja “fiska” efter vad kommunerna 6nskar och
dérefter anpassa dagordningen, vilket bekriftar informant 4 stéllningstagande.

Informant 6 menar att mdjligheterna till inflytande 6ver dagordning ser annorlunda ut
for en mindre kommun. En mindre kommuns mgjlighet att paverka dagordningen sker framst
genom sitt samarbetshorn. De stdrre kommuner har mer resurser och har séledes mojlighet
till att anstilla experter som dels talar Skénetrafikens sprak och dels har tid att delta pa fler
moten (Informant 6). “Experterna som stérre kommuner har kan prata Skanetrafikens sprak
och vet hur de ténker gidllande ekonomi och tidsplanering, jag kan inte alls

kollektivtrafikfragor pd det séttet” (Informant 6). Informant 4 som arbetat lingre med fragor
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kring infrastruktur och kollektivtrafik kan bekrifta vad informant 6 menar. Informant 4 menar
att informanten idag har storre mojligheter att paverka saker som dagordning da relationer pa
Skénetrafiken har utvecklats genom ar av samarbete och samverkan. Informant 4 forklarar att
den lingvariga relationen dr till informantens fordel da personen vet hur de ska prata med
varandra. Aven informant 3 antar att de som stdrre stad har flera métesytor med
Skanetrafiken vilket formodligen ger mdjlighet till inflytande da relationer byggs upp under
motena. Informant 3 vill dock hoppas och tro pa att samtliga kommuner fir samma mojlighet
och utrymme for att paverka dagordningen.

Gillande inflytande vid beslut upplever informant 2 och 4 att de generellt sett har en
paverkan, speciellt 1 de 1dngsiktiga mél- och strategier som TFP tar upp. Informant 1 berattar
att kommunerna har inflytande, men att Skanetrafiken viljer ut vilka omraden det &r relevant
for kommunerna att faktiskt delta 1, vilket fradmst dr inom just strategier och mal. Perspektivet
av inflytande som informant 1, 2 och 4 lyfter ar nagot som informant 5 inte delar utan menar
istéllet “Det ténker jag att vi inte alls har - de skickar ut TFP, vi svarar vad vi tycker, sen gor
de vad de vill med det” (Informant 5). Informant 5 menar vidare att det blir svért att ha ett
fortroende eller se meningen med samverkan vid dessa fall. Aven om Skénetrafiken lyssnar
finns det ingen garanti for att kommunen har nagon inverkan. Istillet lyfter informant 5 att
Skénetrafiken borde kunna ta béttre vara pa kommunernas kunskaper dven pa de fragor som
gér mer in i detalj.

Informant 4 vill mena att kénslan av att kommunerna inte har inflytande kan bero pa
tjdnstemannens svarigheter med att lyfta blicken fran lokalt till regionalt. TFP handlar om
langsiktighet och strategi, inte om det lokala. Viljer en kommun att lyfta fragor som inte
ingar i TFP kommer Skanetrafiken bortse fran dessa kommentarer och det kan upplevas som
att de inte lyssnar (Informant 2 & 4) Informant 2 och 4 menar ddrmed att kidnslan av att
inflytande inte finns kan bero pé brist pa kunskap kring vad som ska diskuteras. Informant 2
menar darmed att nitverket i samarbetshornen ar ett viktigt verktyg for att alla kommuner ska
uppleva en mgjlighet att ha inflytande. Dédr kan ndmligen alla synpunkter samlas och
formuleras till relevanta synpunkter (informant 2). Slutligen forklarar Informant 6 att
inflytandet 1 grund och botten handlar om ekonomi, dven om en id¢ initialt mottages kan den
senare bortprioriteras med argumentet att resurserna inte rdcker till (Informant 6).
Perspektivet dr ndgot som dven informant 1 lyfter, “Mélen &r alltid valdigt ambitidsa och
varje dr kommer vi och sdger att vi inte har pengar till det hir.” (Informant 1). Nagot som

enligt Informant 1 och 6 givetvis kommer att ga ut 6ver kommunernas kinsla av inflytande.

8.3 Delad forstaelse

Nedan foljer en sammanstillningen av de svar informanterna gav som relaterar till den
teoretiska definitionen av delad fOrstaelse (se avsnitt 5.1.2). Resultatet av intervjuerna

redovisas utifran de aspekter som studiens teoretiska ramverk undersoker vilket innebar
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informanternas forstaelse for 1) processen i form av mal och syfte samt 2) for varandra i form

av roller och saklighet (se avsnitt 7.2.1).

8.3.1 Process och resultat

Informant 2 och 4 som bada deltog under foregdende samverkansprocess for TFP visar att de
har en gemensam fOrstdelse for vad syftet med programmet dr. De bada ndmner att det
framsta syftet och mélet med framtagandet ar att skapa ldngsiktiga utvecklingsmal och en
politisk riktning for kollektivtrafiken (Informant 2 & 4). Aven Informant 1 och 3 nimner
liknande syfte diar Informant 1 samtidigt refererar till lagkravet. “Dels star det ju i lagen, vi r
ju tvugna att ta fram TFP och dar dr det ganska tydligt att vi ska peka ut mél och vi ska peka
ut behov och riktning for utveckling av kollektivtrafiken” (Informant 1). Informant 3
forklarar det som ett viktigt dokument dér olika aktorers nuldgesbild och framtida planering
kan synkas till gemensamma mal. Vidare forklarar informant 4 TFP som ett avgdrande
dokument géllande att skapa ordning 6ver planering och styrning. “Om man inte har TFP, vad
hiander da? Jag tror det blir fullstindigt kaos” (Informant 4). Vidare forklarar informant 4,
dven informant 2, att fOrstdelsen for dokumentets vikt kom med foregdende process.
Informant 5 som ocksé deltagit tidigare 1 processen dr av en annan asikt, informanten menar
att TFP &r s pass overgripande att det inte direkt gér att koppla till kommunens arbete.
Informant 1 och 2 menar att det generellt finns en utmaning fér kommunerna att se
syftet med TFP. Nagot som visar sig i kommunernas forméga att se kopplingen mellan TFP
och verkligheten, &nnu mer hur TFP kopplas till andra dokument och beslut. Ddrav menar
Informant 2 att processen for TFP borde vara mer resultatorienterad och skapa storre tydlighet
kring dialogens syfte och programmets tillimpning. Informant 5 menar & andra sidan att
problematiken ligger i bristen pa andra tillfillen att diskutera exempelvis tidtabeller och
linjedragning. Samt att, liksom ndmnt tidigare, TFP 4r alldeles for Overgripande for att

relatera till kommunens arbete och intresse;

“Det var en pa motet i fredags som tog upp det hir med att det egentligen inte ar forran vi
far tidtabeller och allt sant som vi borjar reagera 6ver varfor dr det s& hér? sé processen
frén TFP till tidtabellen &r lite...oklar”. (Informant 5).

Informant 1 vittnar om samma problematik som tidigare informanter och menar liksom
Informant 5 att det som diskuteras i TFP inte helt gar in i kommunens intressen. Informant 1
fortsdtter med att TFP gér som mest detaljerat och konkret in pa hur strék ska prioriteras,
vilket innebdr olika turer, linjer och ibland olika fordon (Informant 1). “Vi identifierar
kopplingar och strak, men exakt hur den ska se ut och hur manga turer det 16ser inte vi 1 TFP
det gors 1 ett annat forum och det kanske ofta de frdgorna kommunen egentligen &r intresserad

av.” (Informant 1). Informant 1 forklarar;
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“De ténker, nu ska vi dntligen fa prata med Skanetrafiken da ska vi lyfta linje 557 som
gér for sillan, men sedan &r det inte den typen av fragor som ar syftet med programmet sa
det &r en viktigt del av processen att prata om vad TFP &r och inte &r. Det finns olika

forvantningar som kan vara svéra att hantera”. (Informant 1)

Problematiken géllande kommunens kénsla av relevans och vilja att gd in i detalj levde kvar
under hela foregdende samverkansprocess fram till remisserna kom in (Informant 1).
Informant 2 och 5 menar att problematiken hade kunnat undvikas vid kommande tillfdlle om
kommunerna inkluderades mer i resultat och tillimpning. Skénetrafiken har flera tillimpande
dokument, men som inte delas med kommunerna di det frimst beror Skanetrafikens
verksamhet (Informant 1). Béde informant 2 och 5 menar dock att det hade varit hjalpsamt

om kommunerna fick ta del av dokumenten for att fa en storre forstaelse for den roda traden.

8.3.2 Roller och saklighet

Informant 1, 3 och 5 forklarar att Skanetrafiken dger processen, beslutet och produkten TFP,
informant 5 menar “Vi kédnner ju inte att vi dger fragan liksom, det dr deras program”.
Informant 1 forklarar att andra aktdrer och roller beslutas om efter att Skanetrafiken gjort en
intresseanalys men att kommunen med sitt planmonopol alltid véiger tyngst. Planmonopolet
innebdr enligt informant 3 att kommunen har ansvar dver att bussarna kan ta sig fram och har
héllplatser att stanna pa. Informant 1 forklarar att utifrén de formella rollerna &r det
framforallt mellan RKM och kommuner som intressena kan skilja sig &t. Till skillnad frén
exempelvis Skanetrafiken och trafikforetagen dir relationen mer bygger pa aftarsuppgorelser
och avtal, “De kor om vi betalar” (Informant 1).

Informant 5 beskriver kommunens roll som en form av remissinstans, vilket innebér
rollen av att ge synpunkter baserat pa sin kunskap som kommun. Aven Informant 3 forklarar
att kommunens roll dr att genom remisser framfora sitt perspektiv. Utover informant 5 och 3
var det tydligt att flera av kommunerna inte reflekterat kring vilka roller som finns eller
vilken roll de sjdlva har. Informant 2 uttryckte att formaliserade roller och uppdrag inte var
ndgot informanten kunde ndmna négot om utan “vi pratar om det vi behdver, om det finns
nagot formellt det har jag inte koll pad”. Informellt lyfte dock informant 2 och 6 de fyra
hornsamarbetena som en viktig roll inom och utanfor processen. Dédr det inom nétverken
fanns en tydlig kénsla av gemenskap och dmsesidig nytta, men utanfor finns en konkurrens
till de andra hornen trots att syftet dr att stirka hela regionen (Informant 6). Informant 6
forklarar att kommunerna girna behaller rollen 1 konkurrens mot varandra d&ven om processen
handlar om utveckling for regionen som helhet. Konkurrensen giller framforallt mellan
kommuner som inte ingdr i samma ndtverk och “pa ndgot sitt firar vilka framgéingar vi far
igenom 1 vart horn kontra de andra tre hornen” (Informant 6). Likaséd beskriver informant 2
kommunens roll 1 processen som ett tillfille for lobbying, ett utrymme att forhandla for sitt

horn och sin egen kommuns intressen. Informant 2 att det i samverkansprocessen ar “Viktigt
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att bevaka sina intressen, s man inte hamnar sist”. Likasd menar informant 5 att alla ar
overens om att hela Skane ska kunna dka kollektivt, men samverkansprocessen fér TFP blir
en mojlighet att forespraka det som gynnar den egna kommunen mest.

Infér kommande samverkansprocess var det dven tydligt att bilden av vilka
malséttningar och intressen som kommunerna bor framjas ser olika ut. Informant 2, 4 och 5

lyfte de mest vanliga intressena, effektivitet och tickning;

“...det ar en avvigning mellan yttickande trafik och att satsa pd befintliga starka strék.
Det handlar om att skapa balans dir och det dr viktig politisk diskussion som hanteras i
TFP. Hur balansen bor se ut ar vél olika for olika regioner, men hér i Skane satsas mycket
pé den starka trafiken for att lyfta helheten” (Informant 2).

Ett resonemang som dven informant 4 bendmnde som viktigt for Regionen. Informant 1 fran
Skénetrafiken lyfter ett liknande perspektiv, men tilligger att viktiga strik inte alltid innebar
de mest effektiva eller starkaste utan handlar om att védga intressen. Informant 1 menar att
Skanetrafiken besitter en tuff roll att balansera regionens alla védrden och intressen.
Informanten menar vidare att det finns en tydlig uppdelning dir stiderna inom regionen vill
satsa pa de redan starka straken, medan de mindre kommunerna vill se satsningar pa
tillgénglighet (Informant 1). Informant 1, 2 och 4 menar dock pé att ut ett regionalt perspektiv
kravs satsningar pa starka strak for att lyfta helheten. Dér informant 2 och 4 ser en brist pa

kunskap hos de kommuner som inte kan beakta det regionala perspektivet.

8.4 Fortroende och engagemang

Flera informanter berdttar om ett stort engagemang for att samverka infér TFP och om
kollektivtrafik generellt, bade inom kommun och Skanetrafiken (Informant 1,2, 3,4, 5 & 7).

“Fran kommunerna uppfattar vi att det ar ett stort engagemang och en nyfikenhet, storre
an vad jag trodde eftersom det dr sd pass Overgripande dokument som inte beror
kommunen jattemycket. Jag tror det visar pa att man vill prata langsiktiga fragor med

o0ss.” (Informant 1)

Informant 4 ndmner att det speciellt dr ett engagemang fran tjanstemannens héll d& de forstar
vikten av det, medan informant 6 menar att kollektivtrafiken dr ndgot som vécker intresse for
alla - tjinstemin, politiker och medborgare. Informant 2 menar att engagemanget finns dar
men att det séklart dr personbundet och dirmed kan variera frdn hyfsat till stort. For att
engagemanget ska finnas menar Informant 2 att det ar viktigt att tidigt fa samtliga aktorer att
forstd “What's in it for me”. Informant 2 lyfter aterigen vikten av att tydliggéra den roda

traden mellan Overgripande strategier och dokument till kommunal planering och praktik.
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Informant 5 forde ett liknande resonemang och menar att engagemanget kommer pédverkas till
stor del pa hur uppliagget for processen kommer att se ut.

Gillande fortroende var det en tydlig skillnad mellan de som har en god relation till
Skénetrafiken, alternativt till en person pa Skénetrafiken och de utan. I relation till
Skanetrafiken beskriver bade informant 2, 3 och 4 att det frimst handlar om en personbaserad
tillit och en ladngvarig relation som skapat ett Omsesidigt fortroende. “Tillit &r alltid
personbaserat, kdnner man en médnniska som man jobbat ihop dr det klart det dr betydelsefullt,
det giller all process, Vi dr dndd minniskor som har att gora med varandra” (Informant 4).
Samma perspektiv lyfter informant 1 som menar att de som arbetat tidigare ar enklare att fora
dialog med da de numera &dr vana med det regionala och strategiska perspektivet.

Informant 5 menar dock att helhetsbilden &r viktig for fortroendet och trots goda
relationer till enskilda individer kan fortroendet vara 1agt for en aktdr. Informant 5 menar att
sena dialoger har lett till att det generellt finns ett lagt fortroende for skanetrafiken just nu,
men att en ny process med nya méanniskor kan véinda det. Informant 2 ndmner liksom
informant 5 att de sena dialogerna gjort att fOrtroendet just nu &r svajigt, men om
Skénetrafiken istéllet visar pd O6dmjukhet och Oppenhet kan det vinda (Informant 2).
Informant 6 menar ddremot att fortroendet pd grund av tidigare dialoger &ar lagt och att
ddarmed forvantningarna pd kommande process dr densamma.

I relation mellan kommunerna ndmns ett starkt fortroende inom de fyra hornen men
att utanfor ndtverken &ar relationen framst byggd pa konkurrens (Informant 2, 4 & 6).
Informant 2 forklarar att det géiller att alliera sig med riatt kommuner i ritt frdga, exempelvis
kan det vara av intresse att ibland nitverka med de andra storstiderna och i andra fragor stotta
upp en mindre kommun. Informant 5 haller delvis med om det och menar att relationen
kanske dr extra god for de kommuner med liknande utmaningar, exempelvis mellan olika

landsbygdskommuner och framforallt inom sitt eget natverkshorn.

8.5 Sammanfattning av samverkan i praktiken

I praktiken har behovet av samverkan 0kat sedan Lag om kollektivtrafik (2010:1065) tradde i
kraft d4 lagen stdller hogre krav pd samverkan mellan kommun och RKM. Det finns &dven en
storre medvetenhet kring regionala fragor och att kollektivtrafiken inte tar slut vid
kommungriansen. Informanterna sag ett dmsesidigt behov av samverkan mellan kommun och
RKM di god kollektivtrafik kriver god stadsplanering och vice versa. Aven kommunerna
behover samverka med varandra i fragan dd goda forbindelser 6ver kommungrinsen &r
nodvindiga. Dessutom kan nitverk likt Skanes fyra horn vara nddvéndiga for kunskapsutbyte
och samordning av intressen. Samverkan har dven ett stort processfokus vilket kan riskera att
gd ut Over resultatet om det inte dr tydligt vad processen ska bidra med i slutindan.
Informanterna menar dven att det just dr att samordna och synka intressen for ett gemensamt

mal eller resultat som adr mest utmanande. Det hér géller &ven samverkansprocessen for TFP,
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det finns en Omsesidig nytta av samverkan, men det dr svirt att nd gemensamma mal och
balansera olika intressen inom regionen.

Dialogen inom foregdende samverkansprocess till det aktuella TFP (2020-2030)
beskrev informanterna som bra. Det fanns bade intresse och nyfikenhet fran kommunens sida,
dven RKM ska ha visat en 6ppenhet. De mer I6pande dialogerna under aret beskrevs dock
som sdriga och missvisande da de forekommit sent i processen. Ndgot som bidragit med att
vissa har 1aga forvantningar pa kommande process for TFP. Géllande uttrycksmdjligheter och
dagordning har det blivit bittre med tiden och informanten frdn Skanetrafiken menar att det
ska forbéttras ytterligare till kommande process. Graden inflytande kommunen har under
samverkansprocessen for TFP och de beslut som fattas finns det olika uppfattningar om.
Vissa informanter menar att TFP helt dr Skanetrafikens dokument och att det dirmed inte alls
finns nagot inflytande mer &n remisser, medan andra menar pa att kommunerna har goda
mojligheter att paverka da endast de besitter kunskap om sin egen kommun. Det visade sig
dven vara flera kommuner som sag syftet att diskutera detaljfrdgor som mer relevanta for
kommunen &n strategier. Ndgot som bidragit till att bade dialog och remisser ofta handlar om
fragor som TFP inte berdr, exempelvis specifika linjedragningar.

Syftet med att ta fram TFP beskrevs som att ta fram langsiktiga strategier for
kollektivtrafiken utifrdn dess nuldge samt for att synka andra regionala planer. Ett syfte som
informanterna la mer eller mindre vikt vid. En informant uttryckte att kommunen inte alls har
nytta av dokumentet och en annan sdg det som ett mycket viktigt dokument exempelvis for att
kunna hirleda beslut till politiska mél. Av informanterna framgick det saledes en viss
problematik géllande tillimpning och tolkning av programmet. Det visade sig dven finnas
svarigheter kring att samordna regionens intressen och saledes malsittningar, men dir det
enligt informanterna fanns ett tydligt narrativ om starka strdk for att lyfta helheten inom
regionen. Ett stillningstagande som dock inte alla kommuner verkar sta bakom da en del
hellre vill framja tillgénglighet och de kommuner som idag inte har négra prioriterade strak.
Gillande rollfordelning framgick det en otydlighet kring kommunens roll och att det inte var
nigot informanterna tidigare reflekterat over. Ddremot sag alla vikten av att kommunen
deltog da det var ett tillfdlle att lyfta sina intressen.

Flera informanter berdttade om ett stort engagemang frdn bdde kommuner och
Skénetrafiken for att samverka infér TFP och inom kollektivtrafiken generellt. Dédremot kan
engagemanget skifta om kommunerna inte inkluderas tidigt i processen eller om
tydliggoérande av syftet med processen inte sker. Gillande fortroendet framgick det att det till
stor del var personbaserat, speciellt for de med hogt fortroende och tillit. Tilliten for
Skénetrafiken som aktor dr i det stora hela l&g pa grund av drets sena dialoger. Déremot
visade flera informanter att de var 6ppna for att skapa ett fortroende for Skanetrafiken om de

inkluderas 1 processen pa ett gott vis.
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9. DISKUSSION OCH UTVARDERING

Kapitel 9 striavar efter att diskutera och sammanstilla studiens teoretiska ramverk med det
resultat som framkommit av litteraturoversikt, men framforallt av intervjuer med informanter
frin kommun och regionala kollektivtrafikmyndighet (RKM). Vidare ar syftet med kapitel 9
att utvirdera samverkansprocessen for Trafikforsorjningsprogrammet (TFP) och saledes

skapa en grund for de slutsatser som presenteras i kapitel 10.

9.1 Syn pa samverkansprocessen for trafikforsorjningsprogrammet

Informanternas syn pa samverkan som begrepp och syftet med att samverka liknade vad som
beskrivs utifran studiens teoretiska perspektiv. I teorin definieras samverkan som; nér aktorer
agerar tillsammans, har ett gemensamt mal/ syfte och stirks av varandras kunskaper vilket
kan bidra till att nd battre resultat &n om de agerat sjilvstindigt (Hrelja et al., 2016; Paulsson
et al., 2018; Pyddoke & Thoresson, 2002; Thomson & Perry, 2006; Booher & Innes, 2002). I
likhet med definitionen beskrev informanterna sammanfattningsvis att samverkan innebér “att
aktorer jobbar tillsammans for att nd ndgot gemensamt och ett uttalat mél. Det skapar en
styrka 1 att tva eller flera parter ser en vinst 1 att fora en dialog”. Till skillnad frdn det
teoretiska perspektivet kunde dock informanterna nyansera bilden av samverkan som en tid-
och resurskrdvande process, dir det stora fokuset pa process kontra resultat ibland kéndes
ogynnsamt (Informant 2 & 5).

I relation till TFP beskrevs samverkan som ndgot nddvéndigt, d& en RKM kriver
informationen kommunen besitter géllande framtida markanvindning och befolkning
(Informant 1 - 6). Kommunen har nytta av att delta i processen d& RKM:s langsiktiga
planering dr viktigt for kommunen att delta i (Informant 3). Informant 2 kunde &ven se det
som ett form av kunskapsutbyte och relationsbygge vilket risken for att kommande beslut ska
leda till diskussion och osdmja. Informanterna kunde alltsd se en Omsesidig nytta av att
samverka gillande TFP mellan RKM och kommun (Informant 1-6). Beskrivningen och
perspektivet pd samverkansprocessens forutsittningar liknar den beskrivning som det
teoretiska perspektivet gav, alltsa att “samverkan handlar om att fordndra en situation dar
aktorer som dr beroende av varandra agerar sjdlvstindigt till att de agerar samfillt for att
uppnd gemensamma malséttningar” (Hrelja et al., 2016; Paulsson et al., 2018; Pyddoke &
Thoresson, 2002). Trots att informanterna verkar ha perspektivet av att det finns en dmsesidig
nytta av att agera samféllt med gemensamma malséttningar visade det sig svarare att uppna i
praktiken. Géllande att agera samfdllt beskrev informanterna snarare dels processen som en
maktkamp och dels ett tillfdlle att lobba sina intressen (Informant 2, 4 & 6). Likasa beskrevs

en process dir intressen och forvédntningar pé syftet med dialogen skilde sig (Informant 1-6).
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10.2 Autentisk dialog

Enligt studiens teoretiska ramverk under kapitel 7 bor det finnas en autentisk dialog mellan de
aktorer som samverkar. Vilket innebir att dialogen beskrivs som Oppen, drlig och nyfiken
(Hrelja et al., 2016). I forlaingningen innebar det dven att det finns mojlighet till att uttrycka
sig samt att samtliga aktorer har inflytande av dagordning och process (Hedlund, 2007).
Fokus inom processen ska saledes vara att skapa samhandling och finna en gemensam mark 1

syfte att na en forstdelse for varandra och en process utan forhandling (Hrelja et al., 2016).

9.2.1 Diskussionsklimat

Av de informanter som deltog vid foregdende samverkansprocess for det aktuella TFP
(2020-2030) gick beskrivningen av den dialog som fordes generellt 1 linje med studiens
ramverk for en autentisk dialog (se avsnitt 7.1.1; Informant 1; 2 & 4). Adjektiv som ndmndes
var Oppenhet, nyfikenhet, men dven forstaelse och vilvillighet (Informant 1; 2 & 4). Det
fanns dock en farhdga fOr att nya tjdnstemén skulle ha 18ga forvéntningar pa kommande
process och dialogens kvalité (Informant 2 & 4), ndgot som bekriftades av Informant 6.
Anledningen var att mer 16pande dialoger under aret snarare dr exempel pé en icke-autentisk
dialog, med begrédnsad eller obefintlig mdjlighet till inflytande (Informant 2; 5 & 6). Enligt
samverkan 1 teorin dr konflikter utanfor en process nédvéndigtvis inte ett problem. Daremot
stiller det hogre krav pa att resurser for att hantera situationen, exempelvis ndmns neutralt
ledarskap som en 16sning (Hrelja et al., 2016). I fallet for TFP 4r det samma aktér som ar
delaktig i konflikten som ocksd &r dgande och ledande i samverkansprocessen. Utifrdn
aspekten av att ledarskapet bor vara neutralt och endast ha fokus péa process samt relationer,
kan det sdledes vara ett problem (Thomson & Perry, 2006; Hrelja et al., 2016; Engelstad,
2005; Christensen et al., 2011). Har skilde sig informanterna &t gédllande sina forvéantningar,
informant 6 hade lagt fortroende for Skédnetrafiken som aktdr och dédrmed for processen.
Medan informant 5 som ocksd beskriver siriga dialoger med Skénetrafiken menar att
forviantningarna dr neutrala da nya individer kommer att involveras, informant 5 ser ddrmed
skillnad pd aktor och individer i det hér fallet. Enligt teori om samverkan kan risken for
fortsatt sariga dialoger minska om processen lagger vikt vid att hitta gemensam mark och
spelregler, nagot som 1 det hdr fallet mojligtvis hade kunnat fanga upp de individer och
aktorer med med laga forvantningar péd dialogen (Hrelja et al., 2016). Det framgick dven av
informanterna att det ar viktigt att sitta forvintningarna for dialogen tydligt, hur delaktiga
eller inte de kan forvintas vara. Om nagot kallas for dialog, men visar sig vara ndgot annat,
finns det en risk att kommunerna blir upprorda (informant 2). Med andra ord ér
forutséttningen arlighet en viktig aspekt for att sitta forvintningarna och siledes kunna ha en

god dialog inom den ram som tillats (Hrelja et al., 2016)
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Perspektivet att individers relationer paverkar samspelet under en samverkansprocess
ar ndgot som inte berdrs ndmnvért mycket under samverkan 1 teorin (se kapitel 5). Daremot
tas det upp som en viktig faktor att beakta under det relationella maktperspektivet, som menar
att relationer har ett stort inflytande inom sociala samspel som samverkan till stora delar ar
(Christensen et al., 2011; Bergstrom & Boreéu, 2018). Relationer adr dock svara att analysera
da de &r s& pass ombytliga, speciellt i ett ndtverk med flera aktdrer och individer (Christensen
et al., 2011). Perspektivet syns i relation till hur informanterna beskriver sina relationer, bland
annat beskriver informanterna 2, 3 och 4 att de har en personbaserad tillit och relation till

informant 1 vilket stirker mojligheten for god dialog.

9.2.2 Uttrycksm©ojligheter

I foregidende samverkansprocess beskrev informanterna ett begrdnsat inflytande Over
dagordningen, men ett gott inflytande 1 de delar som de involverades i (Informant 1; 2 & 4).
Det med undantag frdn Informant 5 som menar p4 att inflytandet ar 1agt d4 Skanetrafiken dger
processen vilket ska ha varit tydligt. Att en aktor har mer makt, vilket Skénetrafiken genom
sitt dgandeskap och ledarskap har, behover inte enligt relationell maktteori nddvéndigtvis ha
inverkan pa andra aktorers mdjlighet till inflytande (Engelstad, 2002). Alltsa trots att det
ligger 1 Skinetrafikens mandat att fatta beslut, styra dagordningen och processen 1 6vrigt kan
kommunerna ha inflytande och makt. Nagot som informanterna 1, 2 och 4 menar att de har
speciellt i frigor som berér mal-och visionsbild. Att kommunernas inflytande begréinsas till
mal-och visionsarbete dr nagot som gér i linje med végledningen fran SKR (2015), dir de
menade att det 1 den frdga kommunens relevans dr som storst. Informant 5 menar dock pa att
det finns storre mojligheter att ta tillvara pdA kommunens expertis ndgot som inte gjordes i
forra processen. Informant 1 fran Skénetrafiken vill mena att det till kommande process
kommer att tilldta mer inflytande frd&n kommunerna tidigare in i processen, samt fiska efter
vad de vill delta 1 for dialoger. Det dr ndgot som 1 relation till studiens ramverk kan ses som
en forbittring 1 relation till inflytande Over process och dagordning (Hedlund, 2007;
Christensen et al., 2011).

Ramverkets vikt vid att samtliga aktorer upplever jamlikt inflytande och mojlighet att
paverka dagordning, beslut och processer baseras pa att delad kunskap ska kunna bidra med
nya, utvecklade perspektiv och tillvigagangssitt (Thomson & Perry. 2006; Booher & Innes,
2002). Att kdnna involvering ska dven enligt teorin bidra med en kdnsla av engagemang och
vilja att delta (Hrelja et al., 2016). Informanterna gav ett perspektiv av att vara verens om
vikten att samtliga kommuner kriavs for en god samverkan, speciellt d& kommunerna inom
regionen har sé pass skilda forutsittningar (Informant 1;3;4 & 5). Trots det visade det sig att
flera av informanterna ansag att mdjligheten till inflytande var snedvriden mellan storre och
mindre kommuner (Informant 3;4 & 6). Informanterna gav tvé orsaker till snedvridningen

dels att mindre kommuner inte besitter samma expertis och dirmed inte talar det tekniska
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sprak som krdvs och dels att sm& kommuner har mindre tid och farre moten med
skanetrafiken. Exempel gavs av informanten frdn den mindre kommunen Orkelljunga som
menade att de ofta 14t en storre kommun fran Helsingborgsfamiljen fora deras talan d& de har
mer kunskap och tid (Informant 6). Fyra hornen beskrivs i samband med det som ett gott
verktyg da flera kommuner i Skane “4r for sma for att driva sin egen linje” (Informant 4 & 6).
Ur ett maktperspektiv kan det ses som ett bra sitt for en mindre kommun att utdka sina
resurser och diarmed sin mojlighet till inflytande. Alternativt att det bidrar till att redan starka
kommuners intressen brukar sin position till mer inflytande (Christensen et al., 2011). En risk
som dock inte bekréftas utan istéllet gav informanterna snarare ett perspektiv av att hornen
har en god samverkan internt och &r viktiga verktyg framforallt for mindre kommuner
(Informant 4 & 6). Daremot visar informant 6 uttalande pa att det krdvs en viss diskurs eller
ett visst “sprak” for att i processen ses som legitim att bli lyssnad pa. I relation till makt och
diskurs beskrivs erkdnnandet av négon eller nagot som expertkunskap som farligt da det
riskerar att bidra till att andra viktiga aspekter franses (Hedlund, 2007). Pa sa vis riskerar det
dven att gd ut dver en del av syftet med samverkansprocessen, att faktiskt handla gemensamt
samt dela kunskap for att nd nya insikter (Svensk ordbok 2021; Hrelja et al., 2016; Paulsson
et al., 2018).

Den andra aspekten som lyftes var att stérre kommuner har fler informella méten med
Skénetrafiken di de ofta ingar i andra nétverk och satsningar. Nagot som bidragit till dels
starka relationer och dels att troskeln for kontakt minskar (Informant 3). Aterigen kan det ur
perspektivet av relationell makt vara svért att se Gver eller paverka relationer, utan de kommer
alltid att finnas och skapa maktovertag (Christensen et al., 2011; Bergstrom & Boreéu, 2018).
Diaremot dr det ombytligt och gar att beakta utifran att se dver vad som ségs och vem som
siger (Christensen et al., 2011). Aterigen stiller det krav pa ledarskap och att processen
synliggor vad som 1 perspektivet av makt kallade for “icke-beslut” (Engelstad, 2005).

9.2.3 Sammanstallning av autentisk dialog

For en autentisk dialog krévs enligt studiens teoretiska ramverk ett gott diskussionsklimat
samt uttrycksmojligheter. Informanterna som deltagit vid foregdende dialog beskrev i storsta
man ett gott diskussionsklimat priaglat av dppenhet, nyfikenhet, forstaelse och vilvillighet.
Trots det var forviantningarna pd kommande process relativt ldga med bakgrund i sariga
dialoger under aret. Enligt teori om samverkan behover dock inte externa konflikter paverka
en process, ddaremot stills storre krav pa saklighet och ledarskap. Det framgick dven att det ar
viktigt att forvintningarna pa processen relaterar till individbaserade relationer och
uppfattningar. Géllande uttrycksmgjlighet framgick det att i fOregdende process var
mdjligheten till inflytande 6ver dagordningen 1dg. Déaremot upplevdes det generellt som att
inflytande 1 fragor om mal och vision fanns. Inflytandet konstaterades dock vara snedvridet
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baserat pd kommunens resurser i form av kunskap, tid och relationer. For att minska

snedvridningen lyftes ledarskap och synliggérandet av icke-belsut som viktiga aspekter.

9.3 Delad forstaelse

Enligt studiens teoretiska ramverk under kapitel 7 bor det finnas en delad forstaelse mellan de
aktorer som samverkar. Vilket innebér att aktorerna har en delad forstaelse for processen
utifran aspekterna att de har en gemensam bild och forvintning av syftet med att samverka
samt pa de mal och resultat processen &mnar att bidra med (Hrelja et al., 2016). Férutom det
bor dven aktorerna ha en delad forstielse for varandra, bade 1 form av roller inom och utanfor
processen samt i form av saklighet och respekt gentemot skilda intressen (Booher & Innes,
2002). Delad forstielse ska vidare bidra med en minskad risk for problematik géillande

implementering och tolkning av malsattningar (Paulsson et al., 2018).

9.3.1 Process och resultat

De som tidigare deltog i processen for TFP hade en relativt gemensam bild av programmets
syfte och process (Informant 1; 2; 4 & 5). Daremot skilde sig svaren nédr det kommer till hur
informanterna tolkade programmets anvindningsomrade, relevans och tillimpning. Ett tydligt
exempel pa skillnaden i uppfattning om programmets relevans dr Informant 4 och 5. Déar
Informant 4 beskrev TFP som ett avgorande dokument for kollektivtrafiken och att en
planering utan det hade blivit “fullstindigt kaos” (Informant 4). Informant 5 beskrev a andra
TFP som alldeles for Overgripande med saknad av relevans och podng for kommunen
(Informant 5). I relation till tillimpning gav informanterna svar som visade pd att det generellt
sett saknas en delad forstaelse géllande resultat bland kommunerna (informant 1 & 2).
Samtliga aktorer beskrev att de antingen sjdlva hade svart att se programmets roda trad och
anvandningsomrade i praktiken, eller att de vittnat om problematiken hos andra kommuner
(Informant 1-6). En problematik som visade sig bade under och efter processen. Informant 1
beskrev att det under foregdende process var svért att fi kommuner att se strategiskt och
blicka bortom det lokala perspektivet. Informant 5 beskriver att informanten knappt anvander
sig av TFP da “... Processen fran TFP till tidtabell ar lite... oklar (informant 5). Tva problem
som verkar bottna i en saknad av delad forstéelse géllande resultat och syftet med TFP. Nagot
som enligt studiens teoretiska ramverk skapar problematik for tillimpningen av processens
resultat (Hrelja et al., 2016; Paulsson et al., 2018).

En del av de informanter som tidigare deltagit i processen vill dock mena att
problematiken beror pa att det finns en okunskap om programmet och kollektivtrafik pé
regional nivd (Informant 1; 2 & 4). Okunskap efter en samverkansprocess kan dock enligt
studiens teoretiska ramverk tolkas som att det snarare har saknats en autentisk dialog. Alltsa

att aktorerna i foregdende process inte sett till att ritt forutsdttningar for att delad forstaelse
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ska uppnés har funnits (Hrelja et al., 2016). For att delad forstaelse ska finnas méste aktorerna
dela med sig av sin kunskap, ha en jdmlik och Oppen dialog dir alla oavsett tidigare
erfarenheter kan delta (Hrelja et al., 2016; Hedlund, 2007). En ojédmlik kunskapsfordelning
behover dock enligt studiens ramverk inte vara ett problem s linge det inte utnyttjas for att
stiarka sina egna intressen (Engelstad, 2002). En annan problematik som informanterna lyfte
var att obalansen 1 mojlighet till att prata med Skénetrafiken bidrar med en situation dir
mindre kommuner tvingas utnyttja varje tillfalle (Informant 1; 2; 4 & 6). Nagot som tidigare
lyfts som ett problem i relation till inflytande 6ver process och dagordning (Christensen et al.,
2011). Med fa kontaktytor for mindre kommuner blir obalansen ddrmed dels ett problem 1
form av informellt inflytande utanfor processen (se avsnitt 9.2.2) och dels ett ytterligare
problem dd det formella tillfdllet inte utnyttjas till syftet att prata strategi (Informant 1).
Informant 2 menar att Skénetrafiken ddrav maste bli tydligare med att sétta rétt forvéntningar
pa vad processen berdr. Nagot som till viss del gér emot idén om att halla en 6ppen
dagordning for aktorerna (Christensen et al., 2011), men som & andra sidan skulle kunna ses
som ett exempel pa ett ledarskap med fokus pa process vilket ar en viktig resurs (Thomson &
Perry, 2006; Hrelja et al., 2016).

En annan mojlig forklaring pa problematik gillande tillimpning ar tidsaspekten, dar
samverkan karaktdriseras bland annat av langvarig interaktion mellan olika aktorer (Hrelja et
al., 2016; Paulsson et al., 2018). I processen for TFP &r interaktionen langvarig pa sé vis att
programmet stricker sig Over en lidngre tid (SKR, 2015), diremot dr sjélva
samverkansprocessen vanligtvis relativt kort (se figur 6 Framtagande av TFP). Under tiden
som TFP loper kan individer som arbetar med programmet bytas ut ndgot som kan ha en
inverkan. Trots att studiens teoretiska ramverk framforallt riktar sig till analys av aktorer har
det tidigare framgatt att det inom samverkansprocesser dven handlar om individer som
samspelar (se avsnitt 9.2.2). Utifrdn vigledningen av SKR (2015) framgick det darmed att det
var viktigt att se till att kunskap overfors genom exempelvis uppfoljning och tillimpande
dokument. Nigot som inom Skénetrafiken verkar finnas, men som informanterna uttryckte att
de saknade (informant 2 & 5). Malstyrning likt TFP innebér i sin natur att det &r upp till
aktorerna att tolka hur de mélsittningar som satts upp ska nas (Hall, 2012). Négot som verkar
bli problematiskt i fallet TFP, speciellt i relation till kommunen som varken i lag eller
végledning har en tydlig roll géllande tillimpning (se SFS, 2010:1065; SKR, 2015).

9.3.2 Roller och saklighet

Av intervjuerna framgick det att informanterna har en forstielse for dess egen roll och andras
utanfor processen, diremot fanns det skilda meningar om vad kommunen har for roll inom
processen. Bland annat beskrevs kommunen som en remissinstans, markdgare och hem till
resendrer, lobbyister och experter for det lokala intresset (Informant 2; 3 & 5). Skénetrafikens

roll beskrevs framst som &dgare av processen, men dven att de ska formedla kunskap kring
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exempelvis TFP och hur startergier blir praktik (Informant 1 & 5). I Skénetrafikens fall
handlade det snarare om att informanterna hade olika syn pd hur dgandeskapet péverkar
kommunens mdjligheter att delta i processen (Informant 5).

Formellt sett tillskriver inte lagen nigon roll for kommunen under
samverkansprocessen for TFP (SFS, 2010:1065). Enligt SKR:s végledning (2015) éar
kommunen malgruppen for TFP d& den péverkar kommunens och befolkningens
tillganglighet till regionen. Konkret ska kommunen dven bidra med relevanta dokument till
RKM till de delar som krivs. Utover det hér finns det inga mer formella krav som stélls i
vilket syfte kommunen ska delta, vilka intressen de bor framja eller vilken roll de bor ha i
tillimpningen av programmet (SFS, 2010:1065; SKR, 2015). I vdgledningen framgar det
dock tydligt att efter processen ska vardera aktor ha en tydlig bild av dess involvering och
ansvar 1 processen att uppnd onskade mal (SKR, 2015). Av informanternas svar gick det
tydligt att se en saknad av en gemensam syn pa kommunens roll och intresse inom och efter
processen (Informant 2-6). Att inte ha tydliga roller riskerar att g& ut 6ver tillimpning da det
ar otydligt vem som har ansvar over vad, men dven mdjligheten for sjdlva processen att ses
som en samhandling (Hrelja et al., 2016; Paulsson et al., 2018; Booher & Innes, 2002). Tva
konsekvenser som gar att vittna om utifran informanternas svar.

Problematik géllande tillimpning diskuterades 1 ovanstdende avsnitt 9.3.7/, men kan
sammanfattas med att en otydlig rollfordelning skapar en situation dir aktorerna inte ser sitt
syfte med processen (Hrelja et al., 2016; Booher & Innes, 2002). En informant uttryckte att en
otydlighet kring programmets relevans, syftet, resultat och rollférdelning ger en kénsla av
“What’s in it for me?”, vilket vidare gar ut ver kinslan att vilja delta engagerat (Informant
2). En annan tydlig konsekvens av att rollférdelningen dr otydlig verkar vara vilket intresse
eller perspektiv kommunen bor ta, ndgot som det rdder osdmja om (Informant 2-6). Dér vissa
informanter beskrev det som att kommunerna tillsammans bidrog med ett kommunalt
perspektiv och tog varandras ryggar (informant 5 & 3) medan andra beskrev det som en
maktkamp och lobbying (informant 2 & 6 ). Risken med en maktkamp mellan kommunerna
inom samverkansprocessen ér att de med resurser 1 form av fler relationer, kontaktytor och
mojligheter till inflytande far stérre utrymme (Christensen et al., 2011).

I relation till TFP visade det sig dven att de informanter som kom fran en storre
kommun, med fler resurser dessutom hade liknande intressen som Skanetrafikens informant
(Informant 1-4). Diskursen som priglade samtalen med informanterna gillande intressen gick
tydligt att hérleda till den konflikt som finns mellan effektivitet och tillgédnglighet (Smith,
2022; Hultén et al., 2016). Dir det framgick att storre kommuner och Skéanetrafiken sidg en
vinst 1 att satsa pd marknadsmaél och starka strék, medan mindre kommuner sdg en risk i att
bli bortprioriterade (Informant 1-6). I det hir fallet foljer de storre kommunerna dels rddande
diskurs och dels det intresse som den med makt dver beslutsfattandet har, vilket kan ses som
en fordel gentemot den mindre kommunen (Christensen et al., 2011; Hedlund, 2007). En del

av de informanter som f6ljde radande diskurs menade dven pa att de informanter som ansdg
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ndgot annat var okunniga. Okunskapen bidrog med att vissa kommuner inte kan se till
regionens bdsta (Informant 1; 2 & 4). Att beskriva motsatt asikt som okunskap kan enligt
studiens ramverk ses som en brist pa saklighet, dir andra &sikter ska beaktas och inte fornekas
(Booher & Innes, 2002; Hedlund, 2007). Risken med att bendmna ndgot som expertkunskap
och annat som okunskap dr nimligen att vikta perspektiv bortses utan att de har dvervégts
eller beaktas (Hedlund, 2007). Nagot som gér emot idéen om samverkan som just ska fradmja
att olika perspektiv och aktorer far komma till tals for att hitta en gemensam 16sning (Hrelja
et al., 2016; Paulsson et al., 2018; Pyddoke & Thoresson, 2002; Booher & Innes, 2002). Att
alltid se till radande diskurs riskerar dven att varje process faller in under samhillets
institutionella ramar istillet for att utvecklas och utmana normer (Christensen et al., 2011;
Engelstad, 2005).

9.3.3 Sammanstdllning av delad férstdelse

For en delad forstaelse kriavs det enligt studiens teoretiska ramverk en gemensam bild ver
process samt varandra. Informanternas svar visar pa en delad fOrstaelse var det giller syftet
med samverkan, men att resultat och tillimpning av TFP upplevs svértolkat av kommuner.
Nagot som kan bero pa att en delad forstaelse av malsittning och resultat inte funnits.
Informanterna beskrev det dock som brist pa kunskap hos kommuner, nagot som enligt teorin
inte bor paverka da olika kunskaper kan stirka processen. Dessutom lyftes brist pa mojlighet
att 1 andra forum lyfta detaljfrigor for mindre kommuner, samt att forvidntningarna pé
dialogen inte wvarit tydliga. Likasd saknas det végledning for kommunerna géillande
tillimpningen av TFP.

Den delade forstéelsen for kommunens roll i processen kunde dven ses som bristfallig.
Det var tydligt att Skénetrafiken bade 4r ledande och dgande av processen, men att bilden av
kommunens roll och mandat skilde sig. Kommunens roll inom processen, men dven gillande
tillimpning framgér varken tydligt 1 lag eller vigledning utan star relativt 6ppen formellt sett.
Bristen pé tydlig roll for kommunen verkar dels bidra till en kénsla av irrelevans och dels att
processen snarare ses som en kamp om intressen. Olika intressen lyfts &ven som mer eller
mindre baserades pa kunskap, en diskurs som riskerar att ga ut 6ver mojligheten att finna nya

16sningar pa komplexa problem.

9.4 Fortroende och engagemang

Enligt studiens teoretiska ramverk under kapitel 7 bor det finnas ett engagemang och ett
fortroende mellan de aktorer som samverkar (Hrelja et al., 2016). For att motverka eventuella
konflikter som finns innanfor, men dven utanfér processen krévs ett neutralt ledarskap, vilket
i sin tur bidrar med fortroende (Thomson & Perry, 2006; Hrelja et al., 2016). Neutralt
ledarskap kommer att analyseras utifrdn aspekterna om ledarskapet framst fokuserar pé

processen och om ledarskapet inte har egna intressen som kan gynnas. Utdver ledarskap
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kommer dven aspekten nidrvarande aktorer att analyseras vilket innebér aktorernas upplevelse

av fortroende och engagemang.

9.4.1 Neutralt ledarskap

Det ar tydligt att det finns institutionella former som bidrar till att RKM star i en maktposition
bade vad giller 4gandeskap, ledarskap och beslutsfattning i processen for TFP (Christensen et
al., 2011; SFS, 2010:1065; SKR, 2015). Aterigen behover en aktdrs makt inte gd ut dver en
annan aktor sd lange samverkansprocessen sker i samhandling och mdjligheten for inflytande
finns for alla enligt teorin (Engelstad, 2002). Vidare underléttar det om ledarskapet &r
neutralt, alltsd om den som leder processen inte dger beslutsfattandet (Hrelja et al., 2016;
Booher & Innes, 2002). Processen for kommande TFP ska ledas av Skénetrafiken, regionens
forvaltning av kollektivtrafik, ett ledarskap som kan ses som icke neutralt. Sk&netrafiken som
manga andra forvaltningar priglas av en NPM struktur dér kostnadseffektivitet, vinst och
andra foretagsliknande strukturer finns (Ringqvist, 2016 & Hultén et al., 2016). Det ligger
dock i en RKM:s intresse att vara kommunerna till lags da de utan kommunen inte dger nagot
formellt, resendrerna dr ndgons invanare och marken bussarna kor pa &r inom nagons grénser
(Informant 1). Enligt informant 1 pd Skanetrafiken ingar det dirmed i en RKM:s roll att viga
dessa intressen, allménheten och kommunens tillgénglighet eller kostnadseffektivitet, dir det i
slutet av dagen alltid 4r en fraga om vad som &r ekonomisk forsvarbart (Informant 1).

Under processen for det aktuella TFP var det dock regionens koncern for Regional
utveckling som var ledande och inte Skanetrafiken (Region Skane, 2019). Att flytta processen
till Skénetrafiken motiverades med att forvaltningen bor styra sina egna mal. Av Informant 5
framgick en viss oro att flytten av processen skulle bidra med att kommande program ska
riktas mer 1 riktning av Skanetrafikens intressen, exempelvis ha stort fokus pad marknadsmal.
Informant 1 pa Skénetrafiken sag inte flytten som en risk, men menade pé en intern utmaning
att tinka strategiskt (Informant, 1). Eventuella konsekvenser av processens flytt gér &nnu inte
att diskutera, daremot gar det att se att Skanetrafiken har fler intressen i processen att framja
exempelvis att nd marknadsmal. Darmed har aspekten av neutralt ledarskap minskat infor
kommande process. Forutom att Skénetrafiken har intressen inom processen, innebdr dven
neutralt ledarskap rollen att motverka och hantera konflikter (Booher & Innes ,2008). Nagot
som tidmligen kan bli svart dad Skénetrafiken har befintliga konflikter med en del av
kommunerna utanfor processen for TFP (Informant 2; 4; 5 & 6). En aspekt som kan ga ut
over faktorer som engagemang och tillit (Hrelja et al., 2016; Booher & Innes, 2008).

9.4.2 Narvarande aktorer

Samtliga informanter visade ett stort engagemang for att samverka, ndgot som forvanade
informant 1 da strategiska fragor inte brukar engagera kommunen (Informant 1, 2, 3, 4, 5 &

7). Enligt informant 6 dr engagemanget hogt da kollektivtrafiken dr sd pass viktigt for
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kommunen och dess invanare, det r ett &mne som 1 sin natur engagerar. Det framgick dock
att engagemanget riskerar att gd ner om processen inte dr vél utformad och kommunerna inte
blir involverade (Informant 5 & 6).

Gillande fortroende och tillit sag resultatet olika ut. Det visade sig tydligt att de med
en langvarig personbaserad relation utanfor processen for TFP hade ett stort fortroende for
varandra och Skénetrafiken (informant 1 - 4). Aterigen #r faktorn av personliga relationer
nagot som belyses som viktigt i praktiken, men som inte beaktats i lika stor mén i teorin.
Informant 4 beskrev att en relation till en individ kanske inte ska ga ut over fortroendet for
aktoren, men att i1 slutet av dagen dr alla bara minniskor som arbetar bra eller mindre bra med
andra. De som inte hade ndgon personbaserad relation till ndgon pd Skéanetrafiken exempelvis
informant 6 baserade tilliten till aktoren istéllet. I och med att de senaste interaktionerna om
tidtabeller varit laddade, hade informanter 6 lagt fortroende och ladga forvintningar pd
Skanetrafiken. Informant 5 forklarade dock att informanten kunde se forbi sina personliga
relationer och sag aktorer som en enhet, dir fortroende kunde vara hogt eller 1agt. Huruvida
ett fortroende finns eller inte inom processen verkar med andra ord vara individuellt, men att
det framforallt &r mellan kommunen och RKM som det 1ga fortroendet kan intrdffa. For att
motverka det fanns krav pa ritt resurser enligt ramverket (Hrelja et al., 2016; Booher & Innes,
2002). Resurser i form av kunskap och tid framgér vara spritt mellan kommunerna, dessutom
ar ledarskapet som resurs inte neutralt, ndgot som enligt teorin kan komma att bli ett problem

1 termer av fortroende och engagemang (Hrelja et al., 2016; Booher & Innes, 2002).

9.4.3 Sammanstallning av fértroende och engagemang

For fortroende och engagemang krivs det enligt studiens teoretiska ramverk ett neutralt
ledarskap samt nirvarande aktorer. Det framgick att Sk&netrafiken infor kommande process
bade kommer ha ett dgandeskap samt ett ledarskap, nagot som riskerar g& ut Gver
kommunernas tillit. Dels da Skinetrafiken och kommuner under aret haft sariga dialoger och
dels did Skénetrafiken har intressen att vinna pa i dialogen. Tidigare 1&g processen pa
regionens koncern for regional utveckling, vilket ddrmed kan ses som mer neutralt. Det
framgick att det fanns ett stort engagemang bland kommunerna infér samverkansprocessen,
men att det kan komma att dndras beroende pa processen. Gillande fortroende gavs blandade
svar ndgot som verkade bero pa dels individbaserade relationer och dels bilden av

Skénetrafiken idag.
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10. SLUTSATSER

Kapitel 10 avser att redovisa studiens slutsatser samt ge forslag pa vidare forskning.
Slutsatserna kommer att utgd frin ovanstaende diskussion (se kapitel 9) och dmnar att bemdta
studiens syfte samt tva fragestillningar. Syftet med studien var att wtvdrdera
samverkansprocessen for trafikforsorjningsprogrammet i Region Skdne med fokus pd att

identifiera utvecklingsomrdden genom att besvara fragestéllningarna;

1) Vad innebédr god samverkan inom kollektivtrafik i teori och hur kan samverkan se ut i
praktiken, vilka skillnader finns det?

2) Hur kan samverkansprocessen for Region Skéne utvecklas for att resultera i ett bittre

trafikforsdrjningsprogram?

10.1 Skillnader mellan samverkan i teori och praktik

Definitionen av samverkan &r enligt teorin att enskilda aktorer agerar tillsammans mot en
gemensam madlsdttning och genom styrkan av varandras kunskap kan de na bdittre resultat dn
om de agerat sjdlva. 1 praktiken gér det dock att vittna om en samverkansprocess som praglas
av maktkamp och forhandling av intressen, vilket gir ut dver idén om att nd en gemensam
malsdttning 1 samhandling med varandra. Informanterna beskrev att processen for TFP 1 stor
utstrickning handlar om att forsvara sin egen kommuns intressen och se till att inte forlora
potentiella vinster i sin del av regionen. Praktiken visar dven pa att samverkan som begrepp
anvinds i breda termer dér allt frdn goda processer, till dialog och information hamnar under
samma begrepp. Vidare beskrev teorin att en god samverkansprocess bygger pa autentisk
dialog, delad forstaelse samt fortroende och engagemang mellan enskilda aktorer.

I relation till byggstenarna for en god samverkansprocess benimndes den forsta som
autentisk dialog. Praktiken visar pa en delad uppfattning i huruvida foregdende process
priglats av ett gott diskussionsklimat och uttrycksmojligheter, ndgot som speglar sig i
forvintningarna pd kommande process. Diskussionsklimatet 1 foregdende process beskrev
informanterna generellt som autentiskt. Forvantningar p4 kommande process fanns det dock
delad mening om beroende pé relationen till Skénetrafiken samt individbaserade relationer.
Det kan forstds som att det finns en brist pa tillit till den aktér med bade ledarskap och
agandeskap av processen. Enligt teorin ska en ny process innebdra nya forutséttningar, vilket
forutsitter ett neutralt ledarskap, ndgot som Skanetrafiken i det hir fallet inte kan anses ha.
Kénslan av uttrycksmgjligheter och inflytande verkar dven det baseras pd relationer och
tidigare upplevelser. De informanter med god relation till individer pa Skénetrafiken upplevde

1 storre man att de hade inflytande Over processen. Praktiken visar saledes att trots lika
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forutsittningar till inflytande spelar resurser sdsom relationer, tid och kunskap roll for
mojligheterna.

Den andra byggstenen, delad fOrstdelse, innebdr i teorin bade process och for
varandra. I praktiken visade resultatet att det under och efter foregédende process varit
problematiskt for kommunerna géllande forstdelsen av TFP och hur det ska tillimpas. Nagot
som under diskussionen visade sig bero pa flera mgjliga olika orsaker. For det forsta verkar
kommunens roll och syfte vara otydlig i relation till intressen och perspektiv. Kommunens
syfte 1 processen verkar till stor del bero pa hur rollen tolkas, ndgot som i lag och végledning
inte framgar tydligt. Hur kommunens roll valdes att tolkas gick dessutom ut &ver vilket
intresse de forde samt vilket mandat de upplevde sig ha. For det andra framgick det av
diskussionen att TFP:s natur som ett mélstyrande dokument gor det svart for kommunen att
tolka hur programmet ska tillimpas. Det kan forklaras som att det finns en brist pd delad
forstaelse och att processen inte haft en gemensam malsittning. Processen verkar dessutom
inte ha grundats i1 samverkans id¢ av kunskapsdelning och saklighet, vilket dr en forutséttning
for en delad forstaelse.

Den slutgiltiga byggstenen, engagemang och fortroende innebér i teorin aspekterna av
neutralt ledarskap samt nérvarande aktérer. Kommande process for TFP leds samt dgs av en
och samma aktdr, ndgot som inte kan betraktas som neutralt. Skanetrafiken har egna intressen
att forsvara inom processen, de har haft sariga dialoger med kommuner under aret och de
kommer dessutom fatta beslut i sin roll som dgande. Vi ser alltsd en maktposition som
riskerar att g& ut Over kommunernas engagemang och tillit, ndgot som lyftes under
diskussionen. I praktiken visade dock foregaende process att det funnits svarigheter med att
ha en delvis neutral aktdr som dgande. Gillande engagemang ska det enligt teorin till stora
delar bero pé aktorernas mojlighet till inflytande, diskussionsklimatet, men dven aspekten av
fortroende ndgot som dven visade sig stimma 1 praktiken. Informanterna var idag engagerade,

men flera av dem menade att det kunde vinda om processen inte dr inkluderande.

10.2 Utvecklingsomraden for samverkansprocessen

Ovanstdende resonemang visar att det finns en del skillnader mellan det teoretiska ramverk
for en god samverkansprocess och hur processen sag ut i fallet Region Skanes TFP. Séledes
gar det att se utrymmen for utvecklingspotential i syfte att bidra till ett battre TFP. En god
samverkan enligt forskning, men dven informanterna innebir en béttre kollektivtrafik, det &r
dirmed viktigt att identifiera fOrbéttringsomraden. Nedan kommer dérmed att
utvecklingsomradena tas upp i syfte att utveckla processen. Utvecklingsomriddena liksom
forslag pa tillvigagéngssitt baseras pa den diskussion som fordes under kapitel 9, samt de

skillnader som identifierats mellan teori och praktik ovan.
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10.2.1 Resurser och saklighet

Den forsta utmaningen och utvecklingsomradet som identifierades berdr aktérernas ojamlika
resurser och saklighet. Nagot som inte nddvandigtvis maste ga ut dver processen, men i
relation till aktdrernas lika mdjligheter bor beaktas. En stérre kommun kommer rimligtvis ha
fler resurser 1 form av tjanstemén och séledes spetskompetens samt tid. Utvecklingsomradet
ar sédledes inte att jdmna ut kommunernas resurser inom processen, utan att anpassa
forutséttningarna och bidra med jimnare mgjligheter. Det framgick av diskussionen en tydlig
brist pd saklighet mellan kommunerna samt mellan kommuner och RKM, dir en viss diskurs
om intressen var mer accepterad dn andra. Ett sitt att skapa mer jamlika mojligheter ér
saledes att se till att den process som genomfors tillater alla kompetenser, det vill sdga att
processen faktiskt ldgger vikt vid en delad forstéelse och kunskapsutbyte. Det kan
mojliggéras genom att lagga vikt vid att initialt identifiera skillnader samt skapa gemensam
mark och regler for processen. Risken dr annars att processen fastnar i institutionella monster
och saledes inte uppfyller onskan om att bemdta komplexa problem utifran flera

infallsvinklar.

10.2.2 Kommunens roll

Den andra utmaningen som identifierades berér kommunens roll bade inom processen och
vad géller tillimpning. Det &r av stor vikt att roller tydligt definieras 1 syfte att minska risken
for Overlappande arbete, konflikter samt skapa en kénsla av engagemang och syfte. |
praktiken framgick det att kommunens roll bade under och efter processen var otydlig. Det
framgick att flera verkade ha svért att definiera kommunens syfte under processen, samt
vilket intresse som de bor fora. Det visade sig dven finnas problematik ndr det géller
forstaelse och tillimpning av programmet, vilket enligt teorin &r ett resultat av en otydlig
rollfordelning. Informanterna gjorde det tydligt att ett mer uttalat syfte for kommunens
medverkan hade gynnat engagemanget. Nu upplevdes det svart att se hur programmet knyter
an och berdr kommunal verksamhet, ndgot som gar emot bilden av att kommun och RKM har
en stor Omsesidig nytta av att samverka. Kommunens roll inom processen bor siledes

fortydligas antingen infor processen, eller via tillimpande dokument.

10.2.3 Process- och resultatfokus

Slutligen gick det att se att flera informanter upplevde att processen av samverkan ibland
upplevs ta Over det faktiska resultatet. En kénsla som baserades pa att samverkansprocesser
ska bidra med ndgot tillimpbart och gynnsamt fér de som deltar annars forloras kédnslan av
engagemang. Perspektivet att samverkansprocesser ska bidra med ett resultat dr nigot som
teorin foljer, ddremot visar diskussion och teori att processen dr nddviandig for att na ett

resultat. For att ett TFP ska beakta samtliga delar av regionen &r det av vikt att inkludera
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samtliga kommuner och vilket diskuterats tidigare kriavs det séledes att gemensam mark och
delad forstaelse skapas dé processen praglas av ojdmna resurser. En mer utforlig process hade
saledes kunnat gynna aktorernas forméga att faktiskt se syftet med TFP. Daremot forutsétter
det att processen faktiskt beaktar syftet med att samverka och inte endast genomfors for att
det “star i lagen”. Saledes skulle TFP gynnas av att faktiskt se till syftet med att samverka, det
bor inte ses som en maktkamp eller ett maste, utan en metod for att tillsammans na bittre

resultat.

10.3 Reflektion

Ovanstdende studie har genomforts under en vértermin, dérav baserades flera urval pa
studiens tidsfrist (se avsnitt 4.2.1). Ett av urvalen var vilka kommuner som skulle intervjuas
vilket landade i att en representant fran vardera fyra horn skulle delta i syfte att skapa
tackning. Sa hir i efterhand kanske det inte tickningsgraden som i slutindan blev mest
intressant och relevant utan snarare hade studien gynnats av storre variation av landsbygd-
och stadskommuner. I relation till maktperspektiv sasom resurser och diskur visade studien pa
att det mojligtvis finns en snedvridning mellan sma och stora kommuner, ddremot baseras det
pa en mindre kommun samt hur andra kommuner upplever situationen. En storre variation
bland informanternas kommuntillhérighet hade ddrmed kunnat dra slutsatser och ndrma sig
eventuell problematik med storre sdkerhet.

Vidare ar det vért att lyfta tidpunkten for studien som genomforts i borjan av en
kommande process och ddrmed har mycket tid sedan foregdende gétt. Tidpunkten har bidragit
med att studien stundtals baseras pa spekulativa antaganden baserade pa forvéntningar och
teori. Daremot har tidpunkten ocksa bidragit med en relevans av att utreda processen for TFP
dd dmnet ar aktuellt. Det har bidragit med att de informanter som deltog var vildigt
engagerade att fa berdtta om sina erfarenheter och/ eller sina forvéntningar pa processen. Att
nagon intresserade sig for TFP var saledes nagot som mottogs vildigt positivt bade fran
kommuner och Skénetrafiken. Vidare hade jag vildigt lite erfarenheter och kunskaper kring
TFP innan studien paborjades. Amnet var inte heller nigot som var enkelt att ta sig an, da
tidigare studier speciellt i relation till kommun upplevdes fa. Studien hade dock kunnat
gynnas av en mer utforlig forstudie kring upplevda utmaningar som bevittnats géllande
programmet, och inte endast géllande samverkansprocesser generellt. Det dd studien hade
kunnat anpassas i storre man till att bemdta upplevd problematik med processen och saledes
skapa en storre relevans for aktdrerna. Bristen 1 tidigare kunskap bidrog daremot till ett Gppet
sinne 1 relation till vilka utmaningar som kommunerna skulle lyfta. Det har séledes blivit en
mycket ldrorik process som forhoppningsvis kan ge klarhet for ndsta person som ska
undersoka TFP.
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10.3.1 Forslag till vidare studier

Studien har, som ndmnt i avsnitt 1.2 Avgrdnsningar, valt att fokusera pa processen for TFP
inom en region, Region Skéne. Ett forslag for vidare studier dr ddrmed att bredda perspektivet
och se till flera regioner, nagot som hade varit intressant av flera orsaker. For det forsta hade
en jamforelse av fler regioner kunnat identifiera vinnande och forlorande koncept inom olika
samverkansprocesser for TFP vilket hade bidragit med utvecklingsforslag som praktiserats. |
den hir studien har de utvecklingsforslag som presenterats baserats pé tidigare teorier som
undersokt kollektivtrafik, men vid andra processer 4n TFP. For det andra hade det varit
intressant d olika regioner organiserat sina RKM olika, exempelvis hade det kunnat fordjupa
analysen att se till en RKM som liknar ett kommunalforbund. Det hade dven varit intressant
att inkludera andra aktorers upplevelser, sdsom trafikforetagen, vilka priaglas av helt andra
forutséttningar och typer av samverkan sdsom avtal.

Slutligen hade det varit intressant att dterkomma till samverkansprocessen for TFP 1
Region Skane efter att processen 2023 genomforts. Dels hade det varit intressant att kunna
vidare analysera huruvida forflyttningen av samverkansprocessen frdn Regional utveckling
till Skanetrafiken har ndgon inverkan pd process och resultat. Samt huruvida utveckling av
uttrycksmdjligheter som ndmndes har genomforts och hur det paverkat kommunernas
upplevelse och forstdelse for programmet. Dels hade fortsatt undersdka kommande process
dven varit intressant dd det hade blivit mojligt att folja de forvantningar som idag fanns pa

samverkansprocessen.
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FIGURER

Figur 1: Ansvarsfordelning 6ver kollektivtrafikssektorn mellan 1980-2012 dér heldragen pil
innebdr ansvar och streckad pil inflytande. Egen illustration (Ringqvist 2016).

Figur 2: Ansvarsfordelning dver kollektivtrafikssektorn frén och med 2012 dér heldragen pil
innebdr ansvar och streckad pil inflytande. Egen illustration (Ringqvist 2016).

Figur 3: Tva olika vis som en RKM kan organiseras dér streckad pil innebér inflytande och
heldragen direkt ansvar. Egen illustration.

Figur 4: Sfarmodellen, en modell som syftar till att illustrera hur de tre aspekterna inom
héllbarhetsbegreppet mots dér Overlappning innebédr hallbar utveckling. Egen
illustration (Hedenfelt 2013)

Figur 5: Linjedragning av samma omrade, men dér linje A dr rak och har farre stopp (gron),
linje B ar krokig och krédver fler stopp. Linje A &r ddrav mer effektiv och mindre
kostsam. Egen illustration (Trafikverket 2017)

Figur 6: Hur processen for framtagandet av TFP kan se ut baserat pa Region Stockholm 2023
samt Vistra Gotalandsregionen 2021. Gul farg innebér de delar diar samtliga aktorer &r
involverade. Egen illustration.

Figur 7: Karta 6ver befolkningstédtheten 1 Region Skane. Egen kartdesign
(Data: Statistiska centralbyran. 2022. Hamtad fran URL:
https://www.regionfakta.com/skane-lan/geografi/areal-och-befolkningstathet/
2023-05-10)

Figur 8: Karta dver regionalt viktiga strék samt kollektivtrafiknoder i Region Skane. Kartan
visar pa en stark centrering géllande strék i sydvéastra Skéne (Region Skane 2019)

Figur 9: Karta 6ver Skénes fyra samarbetshorn och kommunnamn. Egen kartdesign.

Figur 10: Kartan visar spridningen pa intervjuerna som genomforts, dar morkare férg ar de
kommuner dir en informant intervjuats. Kartan redovisar dven Skénes fyra horn .
Egen kartdesign.

Figur 11: Nétverk av aktorer inom kollektivtrafikplanering som tillsammans styrs genom
relationer till varandra och samverkansprocesser. Egen illustration (Paulsson et al.
2018)
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TABELLER

Tabell 1: Informanter till studien. Deltagit innebir om de deltog under samverkansprocessen
for TFP (2020-2030).
Tabell 2: Byggstenar for samverkan (Inspirerad av Hrelja et al. 2016)

Tabell 3: Tre maktdimensioner med forenklad beskrivning (Sammanstillning av Christensen
et al. 2016; Engelstad 2005 & Bergstrom & Boreéu 2018).

Tabell 4: Aterkoppling av informanter, deltagit innebér medverkan i samverkansprocessen for
TFP (2020-2030)
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BILAGOR

Bilaga 1: Intervjuguide

Introduktion:
Kan du beritta kort om din yrkesroll och relation till trafikforsérjningsprogrammet?

Vad dr din roll i framtagandet av kommande trafikfoérsorjningsprogram?

Samverkan allmant:
Vad ir dina erfarenheter av att samverka?

Finns det fordelar, nackdelar, utmaningar?

Delad forstielse:
Vad ir syftet med att samverka kring trafikforsorjningsprogrammet?
Vad ér syftet med att ta fram trafikforsorjningsprogrammet?
Vilka intressen ar viktiga att framja 1 trafikforsérjningsprogrammet?
Finns det ett samforstand mellan aktérerna vilka intressen som bor frimjas?
Vilken rollférdelningen finns inom samverkansprocessen?
Finns det nagra informella roller?

Anser du att det saknas ndgon roll i samverkansprocessen?

Autentisk dialog:

Hur skulle du beskriva dialogen mellan aktoérerna?

P4 vilket sétt har du mojlighet att paverka vad som diskuteras under samverkansprocessen?
Gdller det for andra ocksa?

Pa vilket sétt har du inflytande 6ver de beslut som fattas?

Gdller det andra ocksa?

Fortroende och engagemang:
Upplever du att det finns fortroende for varandra inom samverkansprocessen?

Finns det ett engagemang och en vilja att samverka?
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Publicering och arkivering

Godkinda sjdlvstandiga arbeten (examensarbeten) vid SLU publiceras elektroniskt.
Som student dger du upphovsritten till ditt arbete och behover godkédnna
publiceringen. Om du kryssar 1 JA, sa kommer fulltexten (pdf-filen) och metadata
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ni behdver alltsd vara Overens. Lds om SLU:s publiceringsavtal har:
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publicera/avtal-for-publicering/.
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