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Abstract

What is planning? It is easy to see planning as something who happens between
decisions and implementations. But planning can also be viewed as decision-making.
There are many different forms of planning. Judith Innes and David Booher say that
there are four types of planning especially important. These forms of planning are
included in most, if not all, policy processes accordingly to them. The models are The
Technical Bureaucratic Model, The Political Influence Model, The Social Movement
Model and The Collaborative Model. My purpose in this paper is to examine if these
forms of planning affect and how they affect the policy process included Lundalénken.
The results showed that all forms of planning were in the process but an important part
of planning was the interaction between The Technical bureaucratic Model and The
Political Influence Model as they legitimized each other against the planners who
practice the Social Movement Model. The collaborative planning is present in the policy
process, but the planning is not as open as Innes and Booher want it to be.
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1 Inledning

Skaneregionen stir infor stora fordndringar som ska ske pa véldigt kort tid. I Lund
arbetar regionen och kommunen med etableringen av ESS/Max IV. Vad innebér denna
etablering for den Ovriga stadsplaneringen? I en forstudien ESS i Lund — effekter pa
regional utveckling beskriver Pricewaterhouse Coopers(PwC) stora problem inom
infrastrukturen vid en ESS/Max IV etablering. Infrastrukturen stir infér ménga
utmaningar som till exempel 6verbelastning (Region Skane 2009: 12). Ett konkret svar
pa dessa problem idag &r Lundalénken, men vad &r Lundalénken? Denna fraga &r inte sa
latt att besvara. Nér jag sjdlv skulle besvara denna frdga for forsta gangen blev svaret
att det ar fyra busslinjer som gar mot Brunnshdg. Detta enkla, men ocksa bristfilliga
svar dr nog vildigt vanligt forekommande idag. Det d4r nog inte manga som vet att
Lundalidnken som projekt forekommit sedan slutet av 1980-talet. Projektet ér alltséd en
lang process eller snarare flera 1dnga processer dér aktdrer kommit och gatt.

1.1  Problem och Syfte

Nér vi tittar pd en policyprocess s& dr det létt att definiera vissa tidpunkter som till
exempel nidr en idé fods av ett mojligt problem som i sin tur leder till en
mélformulering. Malformuleringen kommer sd smaningom leda fram till ett politiskt
beslut som efterfoljs av ett genomforande. Nar man ser en policyprocess pd detta sétt
kan det vara en aning konstig att en sddan process kan ta s& lang tid. Titta pa
Lundaldnken dir tanken om spéarbunden trafik har funnits sedan slutet av 1980-talet.
Man ska vara medveten om att Lundaldnken har gatt framat relativt snabbt 1 jamforelse
med andra processer, men fragan kvarstar. Var har alla ar tagit vigen? Svaret ar givetvis
att Lundalidnken har och dr inne 1 en planeringsprocess som tar lang tid. Planeringen ar
en vildigt viktig del i en policyprocess, men trots det kan det vara svért att precisera vad
planering &r. Detta dr givetvis ett problem nér planering hamnar i nagon form av grazon
medan beslut och genomforande dr viktiga diskussionsdmnen. Men man ska vara
medveten om att planering ocksa kan betraktas som en beslutsprocess dér man forhaller
sig till manga fragestdllningar under lang tid. Enligt Hakan Magnusson innebér detta att
planeringens processer darfor blir sédrskilt komplexa (Magnusson 2010: 26f). Planering
ar ocksa en process som kan genomforas pd manga olika sitt. I denna uppsats kommer
jag att titta ndrmare pa dessa planeringsalternativ i Lundaldnken som fortfarande &r en
pagédende process. Mitt syfte i denna uppsats dr att granska vilken karaktdr planeringen
har och hur planeringen paverkar Lundalénken som policyprocess.



1.2 Fragestillning

Nu nir jag har preciserat mitt syfte s& dr tanken att jag ska formulera en eller flera
fragestdllningar. Jag har valt att formulera en fragestéllning som lyder:

o Vilka former av planering gér det att urskilja 1 Lundalénken och vilken
paverkan har planeringen pé policyprocessen?

Som jag sagt tidigare och som jag preciserar i min fragestdllning si tror jag att finns
olika former av planering samt att det gar att urskilja olika former av planering i
Lundaldnken. Men trots detta sd tror jag att den traditionella formen av planering eller
med ett annat ord den teknokratiska planeringen dr dominerande i denna process. Det
finns tva skal till mitt antagande och det forsta skélet dr att processen inte har varit sa
omdiskuterad. Det andra skilet &r att processens policyomrade borde vara en relativt
konfliktfri. Detta dr dock ett antagande och som 4n sa linge inte dr bevisad.

1.3 Metod och avgransningar

Min metod i denna uppsats dr vad Peter Esaiasson med flera bendmner som en
kvalitativ textanalys. Forfattarna skriver att denna metod bestar av att med noggrann
ldsning av sitt material ta ut det vésentliga ur texterna. Podngen med denna metod ar att
det eftersokta materialet ofta ligger dolt i texten (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson &
Wingnerud 2006: 233). Den kvalitativa textanalysen kommer dérfor vara nddvandig for
att kunna séga vilken form av planering som anvénds i processen eftersom den kommer
vara dolt i texten. Analysen som jag kommer genomfora bestar ocksé av att klassificera
mitt material efter vad forfattarna kallar idealtyper (ibid. 235). Dessa idealtyper kommer
fran Judith Innes och David Boohers planeringsmatris dér de visar relationen mellan
fyra planeringsmodeller. Valet av just dessa planeringsmodeller kommer diskuteras
ndrmare 1 nasta kapitel.

Jag har ocksd anvént mig av en kvalitativ forskningsintervju som enligt Steiner Kvales
definition &r en intervju som tekniskt satt dr halvstrukturerad med inslag av ett
vardagligt samtal. Som hjédlpmedel anvédnds en intervjuguide med vissa teman eller
forslag pa fragor (Kvale 1997: 32). Intervjun som jag gjorde med Christian Rydén var
till stor del ett vardagligt samtal. Jag hade en intervjuguide med fyra stora fragor som
fokuserade pa olika aspekter pa processen. Anledningen till detta var for att jag inte
hade nagot klart fokus pd uppsatsen vid intervjutillfallet och forsokte fa en Sverblick
over hela processen. Man kan se intervjun som ett informativt samtal dér jag forsokte fa
inblick 1 hela processen. Mina fragor vid detta tillfélle var:



® Hur kan man se pa Lundaldnken som policyprocess? Finns det nigra viktiga

tidpunkter?
o Vilka former av samarbete och samverkan finns det i policyprocessen?
° Hur stor betydelse har aktorerna haft for processen? Vilka ér aktorerna?
® Finns det négra problem ur demokratisynpunkt i processen? Varfor eller

Varfor inte?

Mina avgrinsningar ar att jag genomfor en fallstudie eller med andra ord undersoker
planeringen enbart i policyprocessen Lundalinken. Min tidsperiod stricker sig fran
slutet av 1980-talet nir idéen om Lundalédnken fods fram till dagens stora fraga. Hur ska
finansieringen av sparbunden trafik se ut?

1.4 Material

Materialet bestdr av material frdn Stadsbyggnadskontoret i Lund som beskriver
processen. Viktigt material dér ifran dr Lundaldnken — en genvdg for kollektivtrafiken i
Lund som beskriver processens borjan fram till & 2003 samt Snabbspdrvig pad
Lundaldnken 2014 — Projektbeskrivning och strategi for genomforande frén ar 2008.
Det finns ocksé material fran Region Skane sdsom Beslutsforslag och protokoll fran den
regionala Tillvixtndmnden. Det finns ocksd andra utredningar som &r gjord av den
privata aktdren Trivector Traffic AB, men de flesta utredningar i denna uppsats har
tagits fram av offentliga myndigheter fran Lunds kommun och i samarbete med andra
kommuner i Oresundsregionen i samradd av privata aktdrer. Exempel si sadana
utredningar ar Ldtt spartrafik i Skane — en inledande studie fran ar 2007.

Jag kommer ocksé att anvdnda mig av en intervju dér jag intervjuar Christian Rydén
fran Stadsbyggnadskontoret som é&r trafikplaneringschef och ansvarig for Lundalianken
idag. Resultatet av detta samtal som varade i 40 minuter var enligt min uppfattning att
jag fick en god uppfattning om processen, men samtidigt kan jag inte utesluta att denna
tidsbrist kan paverka mitt resultat och det bor jag vara medveten om. Det gir ocksa att
diskutera 1 kéllkritiska termer om intervjun hade blivit béttre om min intervjuguide hade
haft ett klart fokus. Det dar mycket mojligt, men samtidigt fick jag dnda ut mycket av
intervjun och jag har annat material som gor att jag inte direkt dr beroende av en
preciserad intervjuguide. Jag kommer ocksd att komplettera materialet med néagra
utvalda tidningsartiklar frdn Sydsvenskan. Jag upplever mitt material som en vialdigt bra
utgangspunkt eftersom det &r primdra kéllor fran aktérerna som dr delaktiga 1
Lundaldnkens arbetsprocess. Det finns ocksd ménga ingdngar eftersom materialet
kommer frén olika aktorer 1 processen.



1.5 Definition av viktiga begrepp

I uppsatsen finns det tvd viktiga begrepp som dr svéra att halla isér. Dessa begrepp ar
planering och policyprocess. For att kunna sirskilja dessa begrepp ténker jag forst ta
ansats ur den rationella teoribildningen som forklarar policyprocessen i olika steg.
Dessa stadier brukar kallas for Stadiemodellen. Stadiemodellen brukar besta av stegen:

problem

problemdefinition

identifiera alternativa l6sningar
jdmfora I6sningarnas nytta
vélja den bista 16sningen
implementera l6sningen
utvérdering

Efter dessa utgdngspunkter skulle begreppet planeringen féorekomma mellan punkterna
identifiera alternativa losningar och implementera ldsningen. Det finns dock problem att
se policyprocessen som en process i steg. Enligt Wayne Parsons finns det manga kritiker
som menar att verkligheten ar betydligt mer komplicerad (Parsons 1995: 77ff). Abdul
Khakee menar ockséd att begrepp sdsom planering och utvédrdering som dr den sista
punkten i stadiemodellen bor ses som oskiljaktiga eftersom en bra planering bygger pa
en utforlig utviardering. Han menar att det &r oriktigt att pasta att utvirdering enbart &r
en bakéitriktad aktivitet. Utvdrdering dr ocksd prospektivt dér resultat i forvig bedoms.
Utvérdering och planering kopplar Khakee ithop med implementering dér han skriver att
den rationella planeringsforskningen utgar ifran att en godkénd planeringsplan kommer
genomforas automatiskt. Han menar att detta &ar felaktigt eftersom en lopande
utvdrdering kan innebira att planeringsplanen kan korrigeras under implementeringen
(Khakee 2000: 15f & 18f).

Slutligen konstaterar jag att planeringen &r en del av policyprocessen, men det gar inte
att placera planeringen i en viss fas. Planering forekommer lopande under hela
processen. Det som kanske dr mer intressant dr vilka former av planering aktorerna
anviander sig av for att uppna sina mal med policyprocessen.



2 Teoretiska utgangspunkter

Mitt fokus i1 denna uppsats dr Lundaldnkens planeringsformer. Jag ska undersoka vilket
uttryck planeringen tar 1 processen. Begreppet planering kan uppfattas en aning diffust.
Vad innebir planering? Enligt Innes och Booher finns det fyra viktiga modeller inom
planeringsteori. Enligt forfattarna har dessa modeller en gemensam pédverkan péd de
flesta om inte alla policyprocesser (Innes & Booher 2004: 51). Modellerna som Innes
och Booher refererar till ar:

o The Technical Bureaucratic Model, frdn och med nu kommer jag att kalla
modellen for den teknokratiska modellen.

o The Political Influence Model, fran och med nu kommer jag att kalla modellen
for den politik influerade modellen.

® The Social Movement Model, fran och med nu kommer jag att kalla modellen
for sociala mobiliseringsmodellen.

® The Collaborative Model, fran och med nu kommer jag att kalla modellen for

den kommunikativa modellen.

I detta kapitel kommer jag redogora for dessa planeringsmodeller var for sig och
komplettera med annan ldmplig teori, men forst kommer jag forklara relationen mellan
dem.

2.1 Relationen mellan planeringsmodellerna

Jag ska nu redogora for relationen mellan dessa modeller och forklara varfor dessa
modeller tillsammans dr fruktbara att tilldmpa p& Lundaldnken. Enligt Innes och Booher
ar dessa modeller fruktbara 1 olika situationer av en policyprocess. Dessa situationer ar i
sin tur beroende av variablerna diversity och interdependence, dér diversity syftar till
huruvida aktorer har samma mél eller om det finns olika uppfattningar hur
policyprocessen ska genomforas. Interdependence syftar till huruvida aktdrerna i
processen har ett dmsesidigt beroende gentemot varandra eller om de &r oberoende.
Dessa forhallanden mellan diversity och interdependence skapar en matris(se Figur 1 pa
ndsta sida) som forklarar vilken situation en policyprocess befinner sig i dér olika
planeringsformer passar in 1 olika situationer. Dessa modeller kan visserligen
samexistera i en process, men enligt Innes och Booher innebér relationen mellan dem
att de blir konkurrerande planeringsalternativ i processen ddr utdvare misstror eller
foraktar utdvare som praktiserar en annan modell (ibid. 51f).



Exempel pa detta som Innes och Booher tar upp é&r relationen nér variabeln
interdependence ar 14g och dér teknokratiska planerare kan vara forbittrade pa politiskt
influerade aktorer i policyprocesser eftersom de dr ointresserade av deras tekniska
analyser. Ett annat exempel ér nir interdependence ar hog dér planerare som tillimpar
social mobilisering betraktar planerare som tillimpar kommunikativ planering som
svikare som kompromissar med andra aktorer som har andra mél och agendor (ibid. 52).

Diversity
low high

low Technical Political
Bureaucratic Influence

Interdependence Convincing Coopting

of interests
Social Collaborative
Movement
high c )
onverting Coevolving

Figur 1: De viktigaste planeringsalternativen i relation till varandra.
Killa: Innes & Booher 2004

For att koppla dessa planeringsmodeller till Lundalénken och kanske den viktigaste
frdgan. Varfor dr dessa modeller intressanta ndr man undersoker Lundalidnkens
planering? Enligt Innes och Booher dr dessa planeringsmodeller vildigt tongivande i
manga eller alla policyprocesser. Lundalédnken dr en lang process. Under processen
kommer projektet utsdttas for externa och interna héndelser som &ndrar
forutséttningarna. Relationen mellan diversity och interdependence visar att aktorerna
kan &ndra planeringens karaktdr eller planeringsform for att kunna bemodta nya
forutsittningar i1 processen for att uppna policyprocessens mal. Forutsdttningar kommer
andras over tid vilket forklarar varfor alla dessa planeringsmodeller dr tongivande i
ndstan alla policyprocesser. Frdn och med nu kommer begreppen Diversity och
Interdependence kallas for mangfald respektive dmsesidigt beroende.

2.2 Den teknokratiska modellen

Som vi ser 1 figur 1 sd handlar denna planeringsform om att dvertyga andra aktorer
genom analys att det finns ett ritt tillvigagéngssitt 1 varje policyprocess. Dérfor passar
denna modell nér det bara finns ett intresse dir aktdrerna &r dverens om vad och hur
processen ska implementeras. Vid en sadan Overenskommelse dr det vanligtvis
byrakratin som skoter implementeringen och det finns en hierarkisk kedja som
efterfoljs. De tekniska planerarna med sin analys har blivit forknippade med rationalitet



och byrakrati dar de av tradition véljer att ignorera att det finns olika intressen. Deras
grundsten &r istillet att analysera fram det bista alternativet for att uppna méalet som
redan &r faststéllt. Enligt Innes och Booher uppfattas dessa planerare som oberoende
gentemot de politiska aktorerna, de folkvalda, eller att de foljer en viss politisk agenda.
Hursomhelst har de inget ansvar som byrakrater att framhéva olika politiska mal (ibid.
52f). Eller som Patsy Healy formulerar ndr hon skriver att det dr viktigt 1 detta
planeringsalternativ att skilja mellan fakta och virdegrund dér det sistndmnda inte ar
relevant inom den teknokratiska planeringen. Véardegrunden ska istillet komma frdn den
politiska processen och byrakraterna &r ett hjdlpmedel for att uppna en faststilld
vardegrund eller att optimera den som Khakee skriver (Healy 1997: 24 & Khakee 2000:
26). En viktig notering dr ocksa att den teknokratiska planeringen inte nodvéndigtvis
behover goras av byrakrater. Denna planering kan ocksa genomforas av konsultforetag
som fétt i uppdrag att utreda och planera av en politisk instans (Nystrom 2007: 65).

Som vi kan se dr det inte bara byrdkrater som praktiserar denna planeringsform.
Grunden ér istéllet att aktdrena eller planerarna gor utvérderingar som for att uppné en
optimering. Khakee skriver att arvet frdn den rationella modellen var att lita pa
prognoser. Modellens hypotes var att eventuell osdkerhet i planeringen som planeraren
kunde mota vid en utvirdering var kvantitativ. Darfor var det forflutna en bra grund nér
planeraren skulle utveckla prognoser. Ndgot som &r noterbart &r att under 1970-talet
borjade denna hypotes ifrdgasittas. Forskare menade istéllet enligt Khakee att
osdkerheten lag 1 det kvalitativa (Khakee 2000: 29f). Denna form av planering kallar
Khakee for strategisk planering och mitt tycke bor den inte utesluts ur den teknokratiska
modellen. Den strategiska modellen &r en utveckling av den rationella modellen och ar
lika teknokratisk eftersom fokuset &r att uppna goda prognoser. Utvecklingen med att
angripa eventuell osdkerhet kvalitativt innebér att planeraren maste vara mer flexibel.
Alternativa planer skapas dér 16sningarna kan @ndras ndr det tillkommer ny information.
Den strategiska planeringen avfirdar en planeringsprocess med bestimd ordning och
kinnetecknas av stegvisa framsteg (ibid. 30).

Min uppfattning i denna uppsats ar att den svenska planeringen fortfarande &r valdigt
teknokratisk. Jag utesluter inte andra planeringsmodeller i denna uppsats och har samma
uppfattning som Innes och Booher att olika former av planering kan forekomma
samtidigt eller under olika perioder av processen. Trots detta dr min uppfattning att
denna modell dr underskattad och att denna form av planering har varit mer tongivande
dn andra former av planering i Lundalénken.

2.3 Den politik influerade modellen

Om vi tittar 1 figur 1 sa ser vi att denna modell gar ut pa att knyta till sig andra aktorer
och resurser med hjélp av politisk legitimitet. Den politiska legitimiteten fir aktorerna
genom att involvera deras projekt med andra processer och program for att kunna ta it
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sig dran. Projektens utfall och resultat som var viktigt i den teknokratiska modellen dr
inte relevant i denna modell. Istéllet &r det aktdrernas forhandlingsposition som stér i
fokus dir starka aktorer med sin legitimitet kan forhandla till sig fler resurser. Enligt
Innes och Booher har dessa aktorer mdjligheter att forhandla fram politisk fred i
kommuner sdvil som regional nivd pa grund av denna legitimitet trots att det finns
aktorer med andra mal. Dock har detta alternativ problem nidr aktdrerna har ett
omsesidigt beroende gentemot varandra. For att de politiska aktoren ska kunna behélla
sin makt krdvs det att de andra aktorer inte ser samarbetet som ett dmsesidigt beroende
och istéllet forlitar sig pa honom (Innes & Booher 2004: 52f).

Denna planeringsteori kommer ursprungligen fran Edward Banfields bok Political
Influence dir han beskriver det politiska livet i Chicago. Han ger en dyster beskrivning
av politiken dér det finns ménga starka aktorer, men ingen aktor ar tillrdckligt stark for
att genomfora en policy pd egen hand. Darfor tenderar varje beslut att bli en
kompromiss om inte beslutet fordrojs (Banfield 1961: 235). Att fordroja ett beslut ar
déarfor den rationella strategin for dessa aktorer dir de invéntar och iakttar opinionen.
Banfield har samma uppfattning som Innes och Booher hur dessa aktorer kan knyta till
sig andra aktorer for att fi en policyprocess genomford. Banfield menar att denna
strategi ocksd anvinds nér vissa aktorer vill skapa sig legitimitet for att forstora en
policyprocess. Som jag sagt tidigare dr det viktigt for aktoreren att inte ldgga sig i
diskussionen utan att Overlata detta till det civila samhéillet och medborgarna.
Diskussionen ska alltsa foras av ledare i1 det civila samhéllet och media som till exempel
dagstidningar. Nér dessa diskussioner har lett fram till en allmidn &sikt om
policyprocessen och om d&sikterna &r gynnsamma for politisk influerade aktorer &r
véntan over. Nu kommer aktdren utnyttja opinionen for att knyta till sig aktorer som
tidigare har varit negativa till hans agenda med sin nyvunna legitimitet. P4 detta sétt kan
den politik influerade aktéren med allmédnenhetens &sikter bade genomfora eller forstora
en policyprocess (ibid. 252f).

2.4 Sociala mobiliseringsmodellen

Om wvi tittar i figur 1 sd ser vi att i denna modell d4r mangfalden 1&g medan det
omsesidiga beroendet dr hogt. Detta planeringsalternativ anvidnds av aktorer som
upplever att deras intressen exkluderas i policyprocesser. Innes och Booher pekar pa en
vanligt observation i USA dédr det finns ett ndra samarbete mellan politiker och
byrékrater ddr dessa grupper planerar och tillsammans legitimerar de varandras val 1
processen. Detta samarbete leder till att andra aktérer och deras intressen exkluderas
frén processerna. Exempel Innes och Booher ndmner dr miljdorganisationer och grupper
som vérnar om sociala sedvidnjor, men ocksd lokal myndigheter som exkluderas fran
policyprocesser som paverkar dem. I denna modell viljer aktérerna att organisera sig
med aktorer som har samma intressen och bli en politisk kraft utanfor processen. En
sddan organisation dr beroende av std enade och de anvénder sig av situationer som
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kommer fram i media samt offentliga moten for att andra policyprocessers karaktir dar
det inte handlar om att kompromissa. Diremot kan inte exkluderade organisationer
hantera olika intressen eftersom deras politiska kraft &r beroende av en enad front (Innes
& Booher 2004: 53f).

Denna modell ar intressant och min uppfattning ar att denna modell &r vanligare dn vad
denna uppsats kommer visa. Anledningen till denna utgangspunkt &r precis som jag
skriver 1 inledningen. Lundaldnken som process har inte varit speciellt tillgdnglig for
allminenheten. Innes och Boohers kanske vanligaste exempel pa organisationer idag
som skulle anvdnda sig av denna modell for att péaverka &r formodligen
miljoorganisationer. Detta dr min andra motivering till att denna modell inte kommer ha
sd stor inverkan pd Lundaldnken eftersom denna process handlar om kollektivtrafik,
men 4n sd ldnge dr det for tidigt att avfarda modellen.

2.5 Den kommunikativa modellen

Om vi anvédnder oss av figur 1 igen sé ser vi att detta alternativ mdste ha bade hog
mangfald och ett hogt 6msesidigt beroende. Denna modell inkluderar flera aktdrer som
ar oberoende av varandra for att komma fram till 16sningar som gynnar olika intressen.
Tanken med att inte ignorera olika intressen och idéer dr att skapa ett diskussionsforum
som bygger pa dppenhet. Innes och Booher bendmner denna dppenhet som authentic
dialogue diar alla aktorer kan finna gemensamma intressen eller vérdegrunder i
planeringen (ibid. 37 & 54). Forfattarna skriver att resultatet av dppen diskussion &r att
det skapar utbyten och relationer mellan aktérer som annars inte skulle motas eller
samarbeta. Aktorernas ndrmare relation till varandra tenderar att bli mer personlig och
utvecklas till vinskap utanfor den professionella nivin. Detta sociala kapital innebar att
de véljer bort vissa intressen for att gynna de andra aktdrerna och védnskapen. Ett annat
resultat av denna planeringsmodell dr att det Oppnar upp for inldrning. Dialogen mellan
aktorer som har olika intressen och strategier 1 en policyprocess ger en 0kad forstielse
inom forumet hur planeringen ska genomforas. Dessa dialoger i forumet okar ocksé
kreativiteten om aktorerna vagar diskutera utanfér ramarna. Innes och Booher menar
dock att offentliga myndigheter tenderar att sitta upp ramar och aktdrer tenderar att
folja dessa (ibid 42fY).

Enligt forfattarna dr denna form av planering inte bara en normativ tanke utan ocksaé ett
praktisk sétt att planera. Innes och Booher menar att exkluderade aktorer tenderar att
forstora eller forsvara overenskommelser 1 policyprocesser dnda. Detta kan handla om
att de inte delar med sig av viktig information som beror processen eller att processen
saknar legitimitet i samhillet nér aktorer exkluderas. Forfattarna menar att enligt deras
studieobjekt dr det bara detta planeringsalternativ som har inneburit fordelaktig
planering pa regional och lokal nivd. Samtidigt skriver de att dessa samarbeten, pa
regional och lokal niva, dr ovanliga eftersom myndigheter pd dessa nivder har svért att
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uppritta dem eftersom det motarbetas ofta aktivt av hdgre nivéer (ibid. 40, 50 & 54).

Gun Hedlund och Stig Montin diskuterar forekomsten av en 6ppen diskussion mellan
olika aktdrer, men deras iakttagelser gar inte lika langt som Innes och Booher. Den
forsta formen av samarbete i planeringen ar det interkommunala samarbetet som har
okat 1 omfattning. Det syftar till samarbeten 1 planeringen mellan olika kommuner inom
olika sakpolitiska omraden. Dessa samarbeten brukar framst finnas inom lansgrénserna
dir det kan vara ett formellt samarbete med regionala samverkansorgan, men &@ven
utanfor. Forfattarna menar att det finns manga olika typer av samarbete som till exempel
gemensamma ndmnder, kommunala bolag, projekt, avtal eller mer 16sliga nétverk (Gun
Hedlund & Stig Montin (red) 2009: 25). Den andra formen av samarbete i1 planeringen
ar partnerskapsidén som har fatt stor spridning ute i de svenska kommunerna enligt
Hedlund och Montin, men de podngterar att genomforande fran kommun till kommun
varierar. Forfattarna gor ett sarskiljande mellan 16sliga nédtverk och ett partnerskap dir
de menar att ett partnerskap innebdr bindande ataganden. Partnerskapet bygger pa
samfOrstdnd dér det finns ett tydligt sitt att utkrdva ansvar och ett delat risktagande.
Miénga av dessa partnerskap dr delvis finansierade av EU:s strukturfonder och
kommunen som ingétt ett partnerskap vénder sig till myndigheter, niringsliv och ideell
sektor for att samverka. Hedlund och Montin menar dock att denna samverkan kan leda
till falska forhoppningar for aktdrer inom partnerskapet eftersom denna samverkan
bygger pa ett Oppet och brett deltagande dir alla ska inkluderas (ibid. 25f).

Khakee presenterar ocksd en liknade planeringsform till Innes och Boohers
kommunikativa planeringsmodell. Khakee kallar denna planeringsmodell for
forhandlingsplanering. Denna form av planering bygger ocksd pd ett Omsesidigt
beroende dir aktdrerna anpassar sina ambitioner for att uppnd det bidsta utfallet.
Skillnaden mellan dessa planeringsformer &r dock att forhandlingsplanering inte har
samma normativa syfte som kommunikativ planering. Aktorerna kommer att striva efter
egna fordelar. Dérfor tenderar forhandlingsplanering att bli en kompromiss dér alla
aktorer far gora avkall for att komma fram till en gemensam ldsningen. En annan
kontrast dr ocksé vilka aktorer som far vara med i samarbetet. Vanligtvis finns det ingen
direkt Ooppenhet gentemot medborgarna som vi ocksd kan se Hedlunds och Montins
observationer (Khakee 2000: 33f).

Att plocka in nya begrepp som interkommunala samarbeten, partnerskapsidén och
forhandlingsplanering i denna modell kan verka problematiskt och det dr jag medveten
om, men for mig dr det inte ndgot problem utan ett sitt att hitta i denna modell. Dessa
begrepp blir ocksa ett sitta att visa att Innes och Boohers matris dr en klar forenkling av
planeringsformerna. Att urskilja olika former inom denna modell kan ge en klarare
uppfattning om vem eller vilka som inkluderas i diskussionerna som bygger pa
Oppenhet.
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2.6 Avslutande diskussion

Jag har i denna teoridel presenterat fyra planeringsmodeller och beskrivit relationen
mellan dem. En viktig utgangspunkt och lirdom av dessa modeller &r att paverkan fran
en av dessa modeller i en policyprocess sdsom Lundalédnken inte utesluter att de andra
modellerna ocksa paverkar samma process. Min tanke dr att dessa modeller ska styra
min undersokning och forklara hur planeringen av Lundaldnken gétt tillviga. For att
kunna gora en analys av kdllmaterialet och for kunna avgora hur planeringen gar till ar
det nédvindigt att kunna urskilja arbetsmetoderna 1 de olika planeringsalternativen som
jag har presenterat. Skillnaderna i1 arbetsmetoder mellan planeringsformerna beror pa
relationen mellan begreppen mangfald och 6msesidigt beroende. Planeringsalternativen
fungerar bdst i olika situationer. Det dr vildigt litt att dela in aktdrer i de olika
planeringsformerna och se dem som bundna till en viss planeringsform. Det dr givetvis
ett problem och &r nog till viss del bidragande till att begreppet planering kan verka sé
diffust. Planering och dess olika former bor istéllet ses som olika arbetsmetoder som
fyller olika funktioner och motverkar olika situationer. Det &r dérfor flera
planeringsformer forekommer i samma policyprocess och det dr inte omojligt att det &r
samma aktorer som byter arbetsmetod for att 1 slutinden uppnd malen med policyn.
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3 Undersokning

I detta kapitel kommer jag att redovisa mina resultat. Jag kommer ockséd ha en 16pande
analys genom detta kapitel. Uppbyggnaden av detta kapitel styrs av mina teoretiska
utgangspunkter som dr Innes och Boohers planeringsmatris. Planeringsalternativens
paverkan pd Lundaldnken kommer beskrivas i tur och ordning. Min frigestillning lyder:

o Vilka former av planering gér det att urskilja 1 Lundalénken och vilken
paverkan har planeringen pa policyprocessen?

Négot som ockséd bor diskuteras innan undersdkning bdrjar dr att Malmohus Trafik var
trafikhuvudman 1 ldnet nér processen borjade, men ar 1999 slogs Kristianstad ldn och
Malmoéhus lédn ihop efter valet &r 1998. Region Skane tog d& Over ansvaret av
lanstrafiken frdn Malmdohus trafik och Lénstrafik Kristianstad. De bildade Skanetrafiken
som blev den nya trafikhuvudmannen i ldnet. Detta kommer ndmnas vid behov i
undersdkningen for att forvirring inte ska ske. Avslutningsvis borde jag ocksa pépeka att
processen, som borjade som idé om sparbunden trafik, har pagétt i etapper dar man &r
1995 borjade planera for sparbunden trafik under premissen tink spar, kor buss.
Busslinjerna och forutséttningarna for spar blev klara ar 2003. Sedan dess och fram till
idag planerar man for att sparbunden trafik ska genomfGras si att sista etappen kan
slutforas (Stadsbyggnadskontoret — Tekniska forvaltningen 2003: 1, 3 & 5).

3.1 Den teknokratiska planeringen 1 Lundaldnken

Stadsarkitektkontoret var en stor aktor for Lundaldnken i borjan och det var dar idéen
om sparbunden trafik mellan Lund och Dalby fick fotfdste i slutet av 1980-talet (ibid.
1). Det var Anders Tingvar och Stig Gustafsson pd myndigheten som borjade driva
idéerna framat (CR). Tanken med denna sparslinga var att koppla ihop nya stadsdelar
med Lunds stadskdrna. Ett tidigt alternativ var att sparslingan skulle gé frén stadskdrnan
via Hardeberga och pé si sitt skulle man kunna utnyttja den gamla banvallen.
Hardeberga blev ocksa en 16sning pa Lunds expansionsbehov och lanserades som
Hadebergastaden. Spéarviagen skulle sedan fa tvd grenar i Ostra Lund mot Dalby
respektive Sodra Sandby. Flera studier och konsultutredningar togs fram betriffande
trafik och ekonomi. Trots alternativet via den gamla banvallen tog stadsarkitektkontoret
fram en alternativ slinga via sjukhuset i norra Lund (Stadsbyggnadskontoret — Tekniska
forvaltningen 2003: 1).
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Ar 1990 redovisades dversiktsplanen for sparbunden trafik dir forslaget var en slinga
frdn Lund Central via sjukhuset och tekniska hogskolan till 6stra Lund. Darifran skulle
slingan dras mot Dalby. Anledningen till att detta forslag antogs 1 dversiktsplanen var
for att underlatta det omfattande resandet till och frén sjukhuset, universitet, Ideon savil
som andra stora arbetsplatser i norddstra Lund. Stadsarkitektkontoret forsatte sitt arbete
och ar 1991 kom en ny dversiktsplan som forutom att faststilla den tidigare slingan via
sjukhuset och universitetsomradet ocksa inkluderade slingan lings Neversvigen soder
om Brunnhdg mot Hardeberga med grenarna mot Dalby respektive S6dra Sandby (ibid.

1.

Tre ar har gatt sedan idén om sparbunden trafik initierades och dessa ar har kantas av
planering, men ar 1992 hinder det nagot. Projektet far stdd fran Lunds
kommunfullméktige nar de yrkar pa att kommunen ska verka aktivt for att sparbunden
trafik ska komma till Lund och frdgan om sparbunden trafik blir politiserad. Denna
politisering av projektet dr nista viktiga tidpunkt. Oversiktsplanen fran ar 1992 foreslog
samma sak som tidigare med undantag av en mojlig fortsittning fran Dalby till Veberdd
och tvd eventuella strickningar frin stadskdrnan mot Genarp-Sturup. Samma éar
paborjade man en fordjupning av dversiktsplanen for sjukhuset, universitetsomradet och
Ideon dir avsikten var att bekréfta ett sparreservat genom omradet. Det vidare arbetet
handlade ocksd om att forankra sina avsikter om spdrbunden trafik genom
sjukhusomradet hos sjukhusledningen som inte hade anammat kommunens avsikter.
Dérfor utarbetades en strukturplan for sjukhusomradet (ibid. 1).

Som man kan se hidr kom idén om spéarbunden trafik fran byrékratin eller den
teknokratiska sfaren. Vi kan urskilja en rationell planering dér planerarna ser ett
problem. Lund har ett expansionsbehov. Planerarna tillsitter olika utredningar dér olika
slingor analyseras for att f4 fram det bésta alternativet eller med Khakees ord optimera
nyttan. I borjan kan vi darfor se vad Innes och Booher skulle kalla for en teknokratisk
planering dir processen fortfarande dr ett infrastrukturprojekt utan politisering. De tre
forsta aren av processen har alltsa planerats av planerare fran Stadsarkitektkontoret efter
den teknokratiska modellen. Arbetsmodellen kénns igen dir planering gar ut pa att ta
fram prognoser och att planeringen fortfarande ar vildigt sluten utan dppenhet. Tyvérr
kan jag inte faststdlla om planerarna grundar prognoserna pa kvantitativ eller kvalitativ
osdkerhet eftersom jag inte granskat prognoserna. Men jag kan siga med sdkerhet att
det finns inslag av kvalitativ osdkerhet eftersom planerarna har olika alternativ var
slingan ska dras och det tyder pa en planering med stegvis forbéattring. Angéende
prognoser om trafik och ekonomi &r min uppfattning att dessa prognoser riktar in sig pa
kvantitativ osékerhet dir planerna gar ut pa att systematiskt titta bakat i det forflutna for
att avgor projektets nddvindighet.

Nar kommunfullméktige bifaller 1992 ars oversiktsplan tillkommer en ny aktdér, men
trots denna aktor radder det fortfarande enighet och ett intresse ddr kommunfullméktige
yrkar pd att verka for att Lundaldnken ska genomféras. Man kan se detta som ett
samarbete mellan aktdrerna med planering efter den teknokratiska modellen. Enligt
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Innes och Booher kan de teknokratiska planerarna ha en politisk agenda och i detta fall
ar det samma agenda som de folkvalda dir parterna ger varandra legitimitet. Som vi
kommer se s& kommer den teknokratiska planeringen fortsétta att vara stark i processen
eftersom det rader enighet om vad som ska genomforas.

Under aren framodver skulle Stadsarkitektkontoret ha en stark stdllning i1 planeringen dér
de tog fram Oversiktsplaner och detaljplaner 6ver olika etapper av slingan (ibid. 1f).
Men det finns en aktor till som hor till den teknokratiska planeringen. Denna aktor ar
konsultforetaget Trivector Traffic AB som har haft en viktigt roll sedan ar 1990 enligt
Rydén (CR). Men det var forst &r 1999 deras storsta bidrag till processen lades fram.
Utredningen hette Lundaldinken — Gestaltning och konsekvenser och var uppdelad i tva
delar. Den forsta delen redogjorde for principer, konsekvenser och genomférande dér
utredningen analyserade vad Lundalénken skulle ha for konsekvenser pé trafiken sdsom
rorlighet och omgivningen sdsom miljon. Den andra delen var en mer detaljerad
beskrivning av konsekvenser i varje etapp av slingan. Dessa utredningar som Trivector
Traffic AB genomforde var bestilld av Lunds kommun som hade beslutat att gora en
konsekvensbeskrivning och ett gestaltningsprogram for Lundalédnken. Dessa utredningar
togs fram med hjidlp av en arbetsgrupp dir kommunens egen byrakrati,
Statsarkitektkontoret, har varit radgivande i1 utredningen (Trivector Traffic AB 1999a —
1999b: Forord & Innehdll).

Béda delarna av Trivector Traffic AB:s prognos dr utbyggda efter kvalitativ osékerhet
dar prognosen ger en bild av dagslidget och stiller det mot en trolig utveckling
oberoende av Lundaldnken. Det gar ocksé att uttyda flexibilitet i prognosen angdende
genomfOrandet av etapperna. Prognosen menar att genomforandet maste vigas samman
med ekonomi och fysiskt tillgidnglighet (Trivector Traffic AB 1999a: 8 & 46). I del tva
som &r en mer detaljerad prognos av varje etapp déir olika alternativa ldsningar
presenteras (Trivector Traffic AB 1999b: 82f). Denna flexibilitet och denna utvirdering
over framtiden &r kvalitativ prognos samt en del av den teknokratiska planeringen. Om
vi hérleder tillbaka till Jan Nystrom sa menade han att teknokratisk planering
nddvindigtvis inte behdver utforas av byrakrater. Politiska instanser anlitar i1 vissa fall
konsultforetag vid teknokratisk planering. I Lundaldnken har Lunds kommun valt att
komplettera byrdkratins utredningarna med utredningar frén konsultféretaget Trivector
Traffic AB, men samtidigt fir man uppfattningen att byrékratin och Trivector Traffic AB
arbetar vildigt ndra varandra. Utredningen Lundalinken — Gestaltning och
konsekvenser har genomforts med hjilp av en arbetsgrupp som bestod av byrakrater
frdn kommunala myndigheter.

Sedan &r 2003 och invigningen av busslinjerna har den teknokratiska planeringen
fortsatt. I dagens ldge handlar denna planering om att analysera forutsittningarna for en
eventuell finansiering av sparbunden trafik. En viktig utredning fran ar 2008 for det
fortsatta arbetet for att uppnd sparbunden trafik i Lund har varit Snabbsparvig pd
Lundaldnken 2014 — Projektbeskrivning och strategi for genomférande enligt Rydén
(CR). Rydén star sjidlv som huvudforfattare till utredningen och skriver att denna
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utredning dr en tjinstemannaprodukt som inte har varit foremal for ett politiskt beslut.
Denna prognos over Lundalidnken visar ocksd inslag av kvalitativ utvdrdering dar
ytterligare etapper berdrs som ska kopplas samman som till exempel Staffanstorp. Dir
forblir planeringen flexibel och flera alternativ hur slingan ska dras ger en stegvis
planering (Stadsbyggnadskontoret 2008: Inledning & 8). Vi kan se tydligt att den
teknokratiska planeringen har paverkat Lundalidnken under hela processen eftersom
processen har varit relativt konfliktfri diar det rader enighet om vad som ska
genomforas. Anledningen till denna enighet mellan olika aktdrer ar svér att forklara utan
att sétta in de resterande planeringsmodellerna i Lundaldnkens kontext, men vi kommer
stota pd en av anledningarna till denna enighet redan 1 nésta del som beskriver hur den
politiska planeringen har paverkat Lundalédnken.

3.2 Politiseringen 1 planeringen 6kar processens
legitimitet

Som vi har varit inne pd tidigare sa blev Lundaldnken politiserad redan ar 1992 nér
kommunfullméktige fastslog att de skulle verka for att processen skulle genomforas.
Trots detta fanns det tveksamheter om Lund skulle satsa pé sparbunden trafik redan &r
1990. Kritiken kom framst fran den davarande trafikhuvudmannen i ldnet, Malmdohus
Trafik(foregéngaren till Skénetrafiken). De tyckte inte att traditionell sparbunden trafik
16ste trafikuppgifterna i regional skala och dirfér kunde de inte godta forslaget.
Argumenten som de lade fram mot forslaget var att sparbunden trafik hade lag
geometrisk standard och det skulle bli dyra investeringar (Statsbyggnadskontoret 2003:

1.

Som vi kommer se senare i1 kapitlet fick projektet ocksad kritik frdn sjukhuset och
universitet. Men vad var det da som fick kritiken att tystna och som innebar att den
teknokratiska planeringen kunde fortsitta. En av anledningarna var att de politiska
aktorernas planering enligt Innes och Booher tar at sig dran av andra projekt samt att
visa att Lundalidnken har en betydande roll f6r hela samhéllsplaneringen. Detta ar lika
tydligt med Banfield som skrev att dessa aktorer fordrojer beslut medan de véntar pé att
den allmidnna opinionen ska fordndras till aktorens fordel for att fa legitimitet. De
politik influerade aktdrerna haller sig utanfor diskussionen och ldter tidningar samt
ledare 1 det civila samhaillet diskutera.

Ar 1996 framkom det i studier av lokala Agenda 21 att Lunds trafik star for den storsta
miljopaverkan i staden och da framst genom koldioxidutslapp. Lunds kommun som har
en lang tradition av aktivt miljoarbete och lokala Agenda 21 visade ett stort intresse 1 att
sdnka koldioxidutslédpp 1 kommunen. Deras ambitioner och malséttningar var hdga och
tanken var att kommunen under en tiodrsperiod skulle reducera 1995 ars utslappsniva
med 25 procent. Under samma 4ar ldmnades en ansdkan om ett lokalt
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investeringsprogram for Lund till staten dér Lundaldnken ingick i1 ett av fyra
trafikmiljoprojekt. Detta ledde till att Miljodepartementet beviljade Lundaldnken ett
bidrag pa 15 miljoner kronor for att det ingick i miljoprogrammet. Lundaldnken fick
ocksd statliga medel via regionala kollektivtrafikbidrag som skulle finansiera
bussterminalen vid Universitetssjukhuset. Lundaldnken fick ocksd uppbackning frn
annat hill. I en forstudie for Lundaldnken visade resultaten att en hogprioriterad
kollektivtrafikforbindelse for bussar som foljde en stadsbanas krav borde byggas snarast
(ibid. 11).

Miljovagen fortsatte under ar 1997 ndar kommunen beslutade att ta fram en LundaMats
vilket star for Miljoanpassat transportsystem i1 Lund. Denna konsultstudie skulle ge
forslag péd trafikmiljomal och utveckling som skulle innebdra ett mer miljoanpassat
transportsystem som skulle minska trafikens paverkan 1 Lund. Studien foreslog fem
huvudreformer for Lunds kommun didr en av dessa reformer var utvecklad
kollektivtrafik. I denna reform lovordade studien Lundaldnken som en betydelsefull
satsning for kollektivtrafiken. Med Lundalidnken skulle kollektivtrafiken inte bara bli ett
attraktivt resealternativ for bilister frdn Lund wutan ocksa bilister frdn hela
Oresundsregionen. Lund Central och andra terminaler i staden borde utvecklas for att
bytena i kollektivtrafiken skulle bli enklare savédl som bekvamare (ibid. 1).

Denna miljovag blev ocksd en viktig tidpunkt for Lundaldnken eftersom projektet inte
bara var ett infrastrukturprojekt lingre. Projektet var nu en viktig del i att skapa ett
miljoanpassat transportsystem och kunde ocksad ses som ett miljoprojekt. Det blev ett
utmarkt tillfdlle for aktdrerna som drev Lundalidnken att f4 over andra aktorer pa sin
sida nu nér projektet var ndodvandigt for Lunds miljo. 1 detta fallet 6kade inte bara
mojligheterna att stirka projektet gentemot aktorer som fortfarande var kritiska till
projektet. Lundalédnken som miljoprojekt mojliggjorde ocksa att projektet fick hjilp med
finansiering fran Miljodepartementet och andra statliga medel via regionala
kollektivtrafikbidrag. Detta innebar ocksa att den politik influerade planeringen
legitimerade sig sjdlva samt den teknokratiska planeringen dir uppslutning innebar
enighet och inte en diskussion om olika intressen.

Miljovégen och dess betydelse som borjar med Agenda 21 var stor. Detta var gynnsamt
for den politik influerade planering precis som Banfield skriver dd aktérerna kunde
utnyttja Lunds lokala Agenda 21:s krav péd forbittringar i statsmiljon. Att politik
influerad planering forekom for att fora processen framat under denna tid blir tydligt nar
kommunen soker bidrag frin staten for att kunna gora genomfora trafikmiljéprojekt dér
Lundaldnken ingick. Lundaldnken fick ocksa ytterligare statliga medel till bussterminal
vid Universitetssjukhuset. Jag har inte hittat nagra tidningsartiklar fran denna tid och
kan inte uttala mig om hur dagstidningarna uppfattade Lundalédnken under denna tid.
Men diremot har miljovigen paverkat Lundalinken positiv under en lingre period. Ar
2007 skrev Sydsvenskan om LundaMats framgéngar 1 staten som har varit forebilder for
ovriga Sverige. Tidningen skriver att de stora framgéngarna med LundaMats var Lunds
omstrukturering till cykelkommun och Lundalidnken (Sydsvenskan 2007). Den positiva
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instéllning till Lundalinken och dess koppling till miljon har varit utmarkt for
planerarna att utnyttja for att driva processen framat och det finns en klar koppling till
Banfields politik influerade planeringen.

Niésta viktiga tidpunkt var ar 2003 nér hela Lundaldnken invigdes for lokal och regional
busstrafik. Under samma &r gav stadsbyggnadskontoret ut en folder som heter
Lundaldnken — en genvdig for kollektivtrafiken i Lund dér de berdttar om processen fran
nédr idén fods till Lundaldankens invigning. De avslutar med att berétta om alla fordelar
med Lundalinken som till exempel att Lundaldnken underldttar pendling och ar
skonsamt for miljon (Stadsbyggnadskontoret 2003). Denna folder véander sig till alla for
att 0ka deras kunskap om Lundaldnken. Foldern beskriver Lundaldnken som ett
infrastruktur- och miljoprojekt, men ocksa som ett lyckat projekt och givetvis ar
invigningen en stor milstolpe. Denna milstolpe blev ett kvitto for aktorerna att de hade
lyckats att genomfGra ndgot 1 processen som de kunde ta at sig dran av. Speciellt nér
Lundalénken fick ett positivt genomslag 1 tidningen Sydsvenskan vid invigningen &r
2003 dir aktorerna tydligt fick legitimitet i den bemirkelsen som Banfield menar. I
artikeln star det att Lundalidnken lovordas av rektorn for Lunds tekniska hogskola och
néringslivet 1 nordostra Lund. Invigningen var lyckad med 150 géster och méanga
framforde vénliga ord. Tidningen skriver att invigningsbussarna bara &r borjan och
visionen dr sparbunden trafik (Sydsvenskan 2003). Men det &r fOrst nér ett annat projekt
lanseras i Lund som Lundalénken ater igen blir hogaktuellt.

Ar 2007 beslutade den svenska regeringen att de skulle kandidera som vird for
forskningsprojektet ESS och i samband med detta gav regeringen Lunds Universitet i
uppdrag att skapa ett sekretariat som skulle planera for ett svenskt virdskap samt att
borja rekrytera forskare. Under &r 2010 fick Sverige och Lund besked att de kommer
vara vérdar tillsammans med Danmark ndr Sverige enades med huvudkonkurrenten
Spanien den tredje juni (Region Skane. 2010a). I den forstudie fran ar 2009 som heter
ESS i Lund — effekter pd regional utveckling som producerades av Pricewaterhouse
Coopers(PwC) med Region Skane som samordnare star det att ESS/MAX IV:s paverkan
kommer vara stor, speciellt i vigtrafik, dér belastningen kommer vara hég. Rapporten
menar ocksd att enligt Skanetrafikens siffror kommer jarnvigstrafiken 6ka med sex
procent varje ar fram till ar 2037. Rapportens bedomning &r att alla infrastrukturprojekt
som pabdrjats innan ar 2010 bor vara klara i enlighet med Oresundsregionen 2025
(Region Skéne 2009: 76f).

Denna forstudie foljde Region Skéne upp med att starta tva nya projekt om ESS/Max 1V
och i en av de fordjupade projektbeskrivningarna ndmns Lundalédnkens relation till
ESS/Max IV. Det star att om nédgra ar kommer Lunds kommun anldgga sparvigsstrak
och ldngs stréket 1 nordostra Lund kommer det finnas mojligheter att skapa starka
innovationsmiljoer. De skriver ocksa att mélet dr att skapa inspirerande motesplatser i
nordostra Lund som ska kopplas samman med Lundalinken (Region Skane 2010b:
3&12). Jag tog upp koppling mellan ESS/Max IV och Lundaldnken med Christian
Rydén. Han menade att Lunds kommun hade velat genomfora sparbunden trafik utan
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ESS/Max IV, men att dessa forskningsprojekt har haft stor betydelse for att f& andra
aktorer intresserade av Lundalinken (CR). Kopplingen mellan ESS/Max IV och
Lundaldnken finns ocksa i Sydsvenskan dér tidningen skriver att det redan rader
trafikkaos och att sparbunden trafik &r ett bra alternativ pd grund av kapaciteten.
Artikeln skriver att Lundaldnken ar betydande for ESS/Max IV, men att Lundalidnken
troligen hade behovts dndd (Sydsvenskan 2009). Den positiva synen till Lundaldnken
nar ater igen ut till allménheten vilket den politik influerade planeringen behover enligt
Banfield samtidigt som det finns teknokratisk underlag som kopplar ithop processerna.

Forskningsprojekten ESS/Max IV Oppnade dorren for Lundaldnken precis som
miljovagen gjorde. Det &r klart att Sverige och Lund kommer bli vérdland for ESS och
att det kommer innebdra att infrastrukturen maste utokas. ESS/Max IV projektet
involverar och dr 1 behov av Lundaldnken. Enligt Rydén innebar kopplingen mellan
ESS/Max IV och Lundaldnken mojligheter eftersom det fick aktorer att forbli positiva
gentemot projektet. Det dr véldigt viktigt att ESS/Max IV ér beroende av Lundaldnken
eftersom finansiering av Lundalédnken med utbyggd spartrafik inte ar klar. Projekt kan
inte heller rdkna med anslag fran staten eftersom Lundaldnken inte ingar i1 statens
budgetforslag (CR).

Aven hir ser vi hur viktig politik influerad planering ér for att i processer att ga framét.
Trots att denna planeringsmodell kan vara beroende av den teknokratiska planeringen
for att kunna legitimera processer behdvs dessa ovéntade situationer. Nér aktorerna
verkligen utnyttjar dessa situationer i1 denna process resulterade det inte bara i
legitimitet utan ocksa ett ekonomiskt uppsving for processen med miljoanslagen.

3.3 Sjukhusledningen och universitet organiserar sig
utanfOr processen

Som vi har sett i tidigare delar av uppsatsen sa har mitt antagande angdende den sociala
mobiliseringsmodellens betydelse pd Lundalédnken varit korrekt. I denna policyprocess
har miljovagen istéllet anvinds for att legitimera sparbunden trafiken i Lund. Detta ar
inte heller ett initiativ fran nationell niva ddr Lund tvingats in i processen. Idén om
sparbunden trafik har istillet kommit underifran. Det har inte varit manga konflikter i
processen och de flesta aktorer har varit véldigt positiva till Lundaldnken. Men det finns
en tidpunkt 1 processen nédr en grupp aktorer forsdkte organisera sig mot processen
eftersom de upplevde att deras intressen blev exkluderade frdn planeringen. Enligt
Rydén fanns det motsittningar &r 1999 hur Lundaldnkens kurvdragning skulle se ut vid
sjukhuset. Lunds kommun och Skanetrafiken var dverens om en kurvdragningen, men
denna planering kunde inte sjukhusledningen acceptera. Kritiken fick ocksa medhall av
delar av universitet som ocksd var oroliga vad planeringen skulle innebdra for
universitetsomridet i nordostra Lund. Motséttningarna om kurvdragningen skulle r
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2000 aterigen leda till konflikter nér det stod klart att kurvdragningen skulle innebéra att
man var tvungen att riva sjukhusets matsal (CR).

Dessa motsittningar mellan de bdda sidorna skulle kulminera ar 2001 da en debatt
véicktes om Lundaldnkens nytta for kommunen. Aktorerna som kritiserade projektet var
frimst universitet (Stadsbyggnadskontoret 2003: 3). Motsdttningarna ledde till
diskussioner med aktdrerna som var kritiska mot Lundalinken. Det krivdes
kompletteringar 1 planeringen och fortydliganden fOor att fa dessa aktorer att forstad
Lundaldnkens nytta i kommunen. Det naddes ocksa en dverenskommelse om erséttning
for forlorad markparkering och i juli samma éar triffades ett genomforandeavtal av
straket genom sjukhuset och universitet (ibid. 3). Under dessa konflikter var en enskild
person bidragande till att projektet lyckades dvertyga sjukhusledningen och universitet.
Bengt Holmberg, som &r professor 1 trafikteknik, hade en viktig roll nir de kritiska
aktorerna skulle 6vertygas (CR).

S4 varfor uppstdr dessa motséttningar som leder till denna organisering mot
Lundalénken dir bade kurvdragningen och nyttan ifrdgasétts. Enligt Innes och Booher
beror organisering utanfor policyprocessen pa exkludering. De teknokratiska planerarna
och de politik influerade planerarna legitimerar varandras val 1 processen. Planerarnas, i
dessa planeringsalternativ, nidra samarbete leder dirfor till missndje bland aktorer vars
intressen inte horsammas i processen. Detta missndje dr véldigt tydligt i denna process
dar vi faktiskt ser ett klart samarbete mellan den teknokratiska planeringen och den
politisk influerade planeringen. I de tvd forsta delarna av unders6kningen ser vi att
Lundalidnkens planering framst dr teknokratisk. Men samtidigt har den teknokratiska
planeringen varit beroende av den politiska legitimiteten som drivit processen framat.
De har bland annat anvint sig av miljovdgen och ESS/Max IV dir de kunnat ta &t sig
dran samt visat att Lundalidnken &r nddvindigt for att den Gvriga samhéllsplaneringen
ska fungera. Detta samspel har dérfor lett till enighet och exkludering av andra
intressen.

Denna organisering frén sjukhusledningen och universitetet far betraktas som en forlust
for dessa parter eftersom de inte lyckades att 6vertyga de andra aktorerna i processen att
andra kurvdragningen. De fick ndgon form av kompromiss vid diskussionerna, men
man kan inte pastd att denna organisering fick nagon storre paverkan pa Lundaldnken.
En forklaring till denna forlust ar att denna organisering inte stod tillrdckligt enade
gentemot de teknokratiska och politiska planeringen. Sjukhusledningen och
universitetet dr av forklarliga skél beroende av Lunds kommun och Skanetrafiken som
ar en del av Region Skéne. Samtidigt hade Lunds kommun och Skénetrafiken Bengt
Holmberg, som ér professor pa universitetet, som kunde 6vertyga andra inifran.
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3.4 Samarbeten med Oppen diskussion

Som jag tidigare har ndmnt fanns det konflikter huruvida sparbunden trafik var ett bra
alternativ dar Malmohus Trafik var kritiska. Den instéllning dndrades dock och ar 1995
bildade Lunds kommun och Malmoéhus Trafik en gemensam planeringsgrupp
(Stadsbyggnadskontoret 2003: 1). Men det ér forst ar 1999 som parterna kom Gverens
om en gemensam avsiktsforklaring dér de illustrerar vad projektet Lundalénken syftar
till. T avsiktsforklaringen stér det att Lunds kommun och Malmoéhus Trafik, som under
denna tid bytt namn till Skénetrafiken, skulle verka for att Lundaldnken skulle bli ett
hogklassigt kollektivtrafikstrak samt en viktig del 1 ett miljéanpassat transportsystem i
Lund. Parterna dr overens om ett delat ansvar angdende finansieringen. For att den
berdknade tidsplanen ska vara mdjlig kravs det statliga bidrag och det dr Skénetrafikens
ansvar att dessa bidrag stélls till forfogande. Skénetrafiken ansvarar ocksa for att Region
Skéne finansierar i projektet medan kommunen ska verka for att deras del av
finansieringen ska vara mojlig. Kommunen och Skénetrafiken har ocksé ett gemensamt
ansvar att nddvindiga avtal upprittas med aktdrer som berdrs av Lundaldnkens
genomforande. Dock har kommunen det dvergripande ansvaret i genomfOrandet av
Lundaldnken som byggherre (Lunds kommun — Ské&netrafiken 1999: 1f).

For att illustrera detta samarbete dér det forekommer en oppen diskussion sa kan det
vara intressant att diskutera varfor Malmoéhus Trafik dndrade uppfattning om projektet.
Enligt Innes och Booher &r det problematiskt att exkludera aktdrer eftersom de forsoker
forstora utifrdn nér de inte inkluderas. De kan till exempel dolja viktig information eller
f4 processen att verka illegitim ndr de exkluderas. I detta fall & Malmdhus Trafik en
valdigt stor aktor som trafikhuvudman och det var en omgjlighet att inte inkludera dem
ur bade ett informationsperspektiv och ett legitimt perspektiv. Men att inkludera dem
fordndrade &dnda forutsittningarna eftersom de blev mer positiva till Lundaldnken nér
Lunds kommun intresserade sig for deras syn pa projektet. Denna planeringsgrupp som
bildades ar 1995 skapade relationer mellan dessa myndigheter som sedan ledde till ett
nidrmare samarbete dr 1999 nir en gemensam avsiktsforklaring antogs. Denna relation
mellan myndigheterna &r fortfarande vildigt viktig nu nér Lundaldnken inte finns med i
den statliga budgeten (CR).

Samarbetet mellan Lunds kommun och Skénetrafiken ar det forsta i processen. Enligt
Hedlunds och Montins teoretiska utgdngspunkter borde planeringsgruppen fran ar 1995
ses som ett partnerskap eftersom de menar att ett partnerskap &r nidr en kommun
samverkar med en myndighet. Jag upplever dock detta partnerskap som svagt &n sa
lange for att det inte finns ett tydligt ansvarsutkrdvande och ett delat risktagande. Enligt
Hedlund och Montin kan partnerskapet leda till falska férhoppningar pa grund av 6ppna
diskussioner och ett hogt deltagande dér alla parter far séga sitt. Denna planeringsgrupp
ar precis ett sddant partnerskap dir parterna inte riktigt har kommit Gverens, men de
forsoker hitta en gemensam grund om hur projektet ska genomforas. Det kan ocksa
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diskuteras om dessa diskussioner kan ha inneburit inslag av férhandlingsplanering dar
parterna var tvungna att gora avkall pa dnskemal. Ar 1999 kom parterna dverens om hur
projektet ska genomforas med en gemensam avsiktsforklaring. Avsiktsforklaringen ger
ett samarbete som tar formen av ett starkt partnerskap mellan Lunds kommun och
Skénetrafiken nu nér parterna fick ett tydligt ansvarsutkrivande samt ett delat
risktagande. Givetvis uppstdr nya Oppna diskussioner mellan parterna, men
avsiktsforklaringen ger en gemensam grund och gjorde samarbetet starkare och
tydligare.

Ar 2005 beslutade Samverkan Skane Sydvist(SSSV) att utfora en inledande forstudie
for att granska vilket behov Skane har av sparbunden trafik. SSSV uppmanade
kommunerna Malmé och Lund att leda denna studie dir alla SSSV-kommuner skulle fa
mojlighet att delta i1 arbetet. Forutom dessa kommuner bjods ocksa Helsingborgs stad,
Banverket, Lénsstyrelsen, Region Skéne och Skénetrafiken in. Syftet var som sagt att
granska behovet, men det fanns ocksé ett annat syfte med forstudien som genomfordes
under ar 2006 till &r 2007 och det var att forstudien skulle verka for utokad samordning
angaende Spartrafik i regionen (Region Skéne 2007: 1&4). Detta skulle bli borjan pa ett
samarbete mellan Lunds kommun, Helsingborg stad, Malmo stad och Region Skéne
enligt Christian Rydén (CR).

Detta samarbete bekréftades ar 2010 nédr Regionala tillvdxtndmnden valde att godkidnna
beslutsforlaget for projektet som fick namnet Regionalt samverkansprogram for
sparvagnar 1 Skane(SPIS) (Region Skdne — Regionala tillvixtndmnden 2010b: 10). I
beslutsforslaget stod det att Region Sk&ne med Regionala tillvixtnimnden och
Regionala kollektivtrafikndmnden tillsammans med Lunds kommun, Malmé stad samt
Helsingborg stad ska skapa ett projekt, dir parterna gemensamt arbetar for att
sparbunden trafik ska introduceras i Sk&ne. For projektet bildas en politisk styrgrupp
och en projektledningsgrupp dar alla parter ska representeras. Region Skane far ansvaret
att samordna projektet dar det kommer att delas mellan Skénetrafiken och Avdelning for
regional utveckling. Dessa myndigheter far administrativt stdd via konsult som
finansieras av projektet. Finansiering for projektet, som ligger pa 2 miljoner kronor,
delas mellan alla parter. Projektet ska rapportera kontinuerligt med
uppfoljningsrapporter och i december ar 2011 ska en slutrapport ldmnas in till
Regionala tillvixtndmnden (Region Skine — Regionala tillvixtndmnden 2010a: 1f).

Under senare ar har alltsa ytterligare ett samarbete tillkommit for att underlitta
genomforandet av Lundaldnken. Detta dr inget partnerskap som det mellan Lunds
kommun och Skénetrafiken. Enligt Hedlunds och Montins teoretiska utgdngspunkter ar
detta ett interkommunalt samarbete eftersom det dr flera kommuner som samarbetar
inom ett sakpolitiskt omrdde. Samarbetet 4r mellan kommuner inom samma lansgrins
vilket ocksa dr vanligast enligt Hedlund och Montin. SPIS dr ocksa ett formellt projekt
dir det finns tvd samverkansorgan som tillhor Region Skane, Skanetrafiken och
Avdelningen for regional utveckling.
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Detta samarbete kan ocksd ses som planering med en dppen diskussion dér det finns
flera aktodrer 4n i det tidigare samarbetet. An sd linge 4r samarbetet vildigt nytt dér flera
aktorer kommer involveras s& sméningom, men inldrningsprocessen pabdrjades redan
mellan 2006 och 2007 nir samarbetsgruppen kartlade vilka forutsattningar det fanns for
sparbunden trafik i Skédne. Man far ockséd uppfattningen att det inte finns nagon direkt
konflikt inne i samarbetet. Det gemensamma maélet stir redan klart och nu aterstar det
att ta lirdom av de andra aktorernas erfarenheter av sparbunden trafik. Detta ir ett
problem eftersom kreativiteten i planeringen kan bli lidande. Innes och Booher menade
att det dr viktigt att aktorerna tinker utanfor ramarna for att inldrningen ska gynnas. I
dessa samarbeten verkar aktorerna var overens. Deras gemensamma avsiktsforklaringar
och att aktdrerna &r vildigt homogena kan resultera i att det blir svart att tanka utanfor
ramarna. Enligt Innes och Booher var detta fallet i USA och jag menar att dven
Lundaldnken har ett slutet system dér aktorer med annan bakgrund exkluderas frén
dessa samarbeten. Innes och Booher menar ocksé att regionala och lokala samarbeten
med Oppna diskussioner motarbetas av staten i USA. I Lundalidnkens fall dr dessa
samarbeten en reaktion pé statens ointresse att vara med och genomfdra Lundalidnken,
men trots detta ointresse for att vara med och finansiera projektet &r det svart att dra
slutsatsen att svenska staten forsoker motverka dessa samarbeten.

Jag tycker att det har varit nyttigt att ta in begrepp som partnerskapsidén och
interkommunalt samarbete nir den 6ppen diskussionen ska analyseras. Inte bara for de
ar begrepp 1 svensk tappning utan ocksd for att visa att trots att det finns en Oppen
diskussion sd ér inte dessa samarbeten speciellt 6ppna. Det ér véldigt fa aktorer som ér
med och de kommer alla fran den offentliga sektorn. Nar Innes och Booher diskuterar
denna planeringsmodell sa finns det betydligt fler aktdrer samt att aktdrerna har olika
bakgrund. An si linge finns det inga privata aktdrer, men om finansieringen av
Lundaldnken ska vara mgjlig méste kanske dessa samarbeten Oka Oppenheten efter
Innes och Boohers modell.

3.5 Avslutande reflektion

Som jag tidigare har skrivit i min uppsats sd& menar Innes och Booher att det finns fyra
planeringsmodeller som paverkar de flesta om inte alla policyprocesser. I detta kapitel
har jag redovisat hur dessa modeller har paverkat Lundaldnken. Vissa planeringsformer
har paverkat mer en andra. En annan sak som dr vérd att notera ar att denna presentation
och analys av modellerna &n sé lidnge inte givit en klar bild om relationen mellan dessa
modeller 1 processen Lundaldnken. I nésta kapitel kommer jag presentera min slutsatser
och dir kommer relationen diskuteras for att f& en helhetsbild dver Lundaldnkens
planeringsprocess. Vi har sett relationen 1 matrisen tidigare, men den kommer att
fordjupas ytterligare.
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4  Slutsats

Det har blivit dags att diskutera min slutsatser. Mitt syfte med denna uppsats var att
granska vilken karaktdr planeringen har och hur planeringen paverkar Lundaldnken som
policyprocess. For att kunna besvara detta har jag tagit hjidlp av Innes och Boohers
planeringsmatris som innehéller fyra olika planeringsmodeller samt forklarat relationen
mellan dem. Enligt forfattarna finns dessa former av planering i de flesta om inte i alla
policyprocesser.

Jag kan konstatera att detta stimmer vél 6verens med min uppsats dir jag har kunnat
urskilja alla fyra former av planering. Den teknokratiska planeringen har haft ett stort
inflytande 1 denna process och den finns alltid med i processen. Jag har tidigare
diskuterat hur de teknokratiska planerarna stéller sina prognoser. Jag har hittat beldgg
for att planerarna utgatt frdn kvalitativ osdkerhet dir de utvirderar framtiden och
tenderar att var flexibla. Detta gér tillbaka redan till Lunds kommun och Malmd&hus
trafiks avsiktsforklaring dér planeringen sker stegvis d& de myntar slagorden tdink spdr
kor buss. Jag har bara kunnat spekulera hur O&versiktsplanerna sdg ut innan
kommunfullméktige godkénde projektet. Mina spekulationer var att Gversiktsplanerna i
borjan bedomde trafik och ekonomi efter kvantitativ osdkerhet. Om detta stimmer
innebdr det att den teknokratiska planeringen borjade i Lundaldnken med att gora
prognoser som var kvantitativa och bakétstravande for att fa en grund, men sedan blev
prognoserna kvalitativa for att stegvis kunna implementera och 6ppna for mojliga
korrigeringar. Kan det vara en medveten taktik 1 den teknokratiska planeringen? Det &r
svart att avgora i denna uppsats som bara dr ett fall samt att underlag saknas eftersom
jag inte gjort ndgon kvalitativ analys av de tidigare oversiktsplanerna.

Vi ska ocksd diskutera den politik influerade planeringen och den kommunikativa
planeringen. Dessa planeringsformer har drivit processen framdt. Vi kan prata om olika
brytpunkter dar dessa modeller verkligen gjorde skillnad. Exempel pa detta i den politik
influerade planeringen var ndr de aktorerna anvénde sig av miljovagen och ESS/Max IV
for att visa upp vilket bra projekt Lundaldnken var. Den kommunikativa planeringens
stora bidrag till processen dr nir Lunds kommun bildar ett samarbete med Malmohus
Trafik som senare kommer heta Skénetrafiken. Detta samarbete innebar att
trafikhuvudmannen blev mer involverad 1 Lundaldnken och nidr denna myndighet fick
vara med 1 planeringen &ndrades attityden gentemot projekt. Trafikhuvudmannen som
tidigare varit kritisk mot Lundaldnken var nu istéllet positiva. Idag finns ocksé ett nytt
samarbete som heter SPIS. Detta samarbete dr i dagens lidge vildigt nytt, men detta
samarbete kan bli vildigt viktigt de nédrmaste &ren for Lundalinken nu nir
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finansieringen dr osdker. Men det ricker nog inte att anvédnda sig av interkommunalt
samarbete som Hedlund och Montin bendmner det. Jag stéller mig dock fragan om detta
samarbete har inslag av forhandlingsplanering nir Malmohus Trafik menar att de inte
kommer inga samarbete om inte Lunds kommun godtar deras val av slinga.

Hursomhelst maste samarbetet bli mer 6ppet om det ska dverstimma med Innes och
Booher beskrivning av Oppenhet dir flera aktorer far vara delaktiga. Denna brist pé
Oppenhet gentemot olika aktorer trots att en 6ppen diskussion anvénds 1 processen leder
till mitt antagande att samarbetsplanering enligt Innes och Boohers tappning inte ar
pataglig 1 Lundalidnken. I processen har aktorer som planerar teknokratiskt och med
hjalp av politisk legitimitet istdllet anvind sig av en 6ppen dialog med aktoérer som ar
nodvindiga for att Lundaldnken ska kunna genomf6ras. Denna form av planering blir
enbart ett hjidlpmedel for den politik influerade och teknokratiska planeringen.
Aktorerna dr alldeles for homogena for att planeringen ska na utanfér ramarna i dagens
lage. Trots den Oppna diskussionen har inte dessa samarbeten tillrdckligt med mangfald
och dmsesidigt beroende.

Darfor bor vi aterkomma till den politik influerade planeringen och teknokratiska
planeringen. Dessa planeringsformer kompletterar och de legitimerar varandra i
processen. Tillsammans styr de planeringen av Lundaldnken och detta kopplar jag
tillbaka till Innes och Booher som menar att detta dr en vanlig observation i USA att
dessa aktorer har ett dmsesidigt samarbete didr andra aktorer exkluderas. Forfattarna
menar ocksa att det kan leda till en reaktion hos exkluderade aktdrer som dé viljer att
organisera sig utanfor processen. Det &r ocksd fallet 1 Lundalinken dér
sjukhusledningen och universitetet vicker debatt om Lundalinkens nytta samt
kurvdragningen. Innes och Booher skriver ocksa att det &r viktigt att sadana
mobiliseringar forblir enade for att kunna paverka i processen. I Lundaldnkens fall ar
inte denna organisering tillrickligt enad for att std& emot kommunen och Region Skéne.
Dessa aktorer far ocksd hjdlp att forankra processen inom universitetet av Bengt
Holmberg, professor i trafikteknik. Det leder till, som vi kan se i1 matrisen, att denna
organisering faller samman eftersom de varken blir inkluderade eller &r tillrackligt enad.

Jag har ocksa funderat over ytterligare forskning och det som ar mest intressant med
denna process dr att den inte dr slutford. Det skulle vara intressant att titta pa det nya
samarbetet SPIS och undersdka mojligheten att uppna en planering med Innes och
Boohers kommunikativa modell. For min del kan det vara intressant eftersom
Lundaldnken idag har problem med finansieringen da staten inte &r med och finansierar.
Kan en okad delaktighet i SPIS G6ppna upp for privata aktérer och PPP-losningar?
Finansiering via PPP-16sningar eller inte, personligen ar jag 6vertygad om att aktorerna
1 processen kommer finna en l0sning. Lundalénken &r inget enskilt projekt utan en del i
ett storre projekt som handlar om att leva upp till kommunens slagord Lund idéernas
stad. Det ska ocksé vara intressant att se vad Lundalidnken kommer ldmna for avtryck i
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ovriga Skéne som ocksa intresserat sig for sparbunden trafik. Kommer samarbetet SPIS
var det forsta interkommunala samarbetet av méanga dir flera kommuner i Skane
kommer ansluta sig och arbeta aktivt for att fi sparbunden trafik till hela Skéane. Eller
kommer vi i framtiden se p4 Lundalénken som ett charmigt inslag i stadsmiljon som vi
under ménga ar betraktade den sparbundna trafiken i Géteborg och Norrkdping?
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