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Abstract:

For some people, public transport is essential for a working everyday life. To plan for
public transport is complex and has to take many different aspects into account. This report
aims to investigate one of them, the public’s participation, in public transport planning by
answering what the public’s contribution is, how it is regulated by Swedish law and if
improvements might be needed, and lastly how different actors in the planning process,
located in Skane, work with public participation. The results came from studying
legislation, guidelines, completed projects and interviews. The theoretical framework and
the interview results differed in the contribution of the public’s participation. The
theoretical framework focuses on the importance of public participation as a complement
to the representative democracy and that the goal should be to achieve maximum
influence, according to Arnstein’s ladder. However, the interviewees stated that the
contribution is more of knowledge-building character. The legislation relating to public
transport planning is complex and varies regarding what level of impact it has on the built
environment. Moreover, the legislation states that is should be consultation with the public
if it involves new infrastructure. The interviewees expressed their lack of knowledge of
the legislation and had no input on how it could be improved. The work with public
participation may be described as a symbolic act unless the planners themselves take the
initiative to develop the dialogue more than what is required by law. Though, the decision-
making remains with the politicians representing the public.
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Sammanfattning

Kollektivtrafik ar en viktig byggsten for ett val fungerande vardagsliv for manga manniskor.
Bade FN och Sverige har satt upp mal for hur kollektivtrafiken ska bidra till hallbarare
samhallen. Ett av FN:s 17 hallbarhetsmal berér kollektivtrafiken och att den bor ha en
naturlig del i ett inkluderande och hallbart samhélle. 1 Sverige planeras kollektivtrafiken av
regioner och kommuner som i sin tur styrs av folkvalda politiker. Men
kollektivtrafikplanering &r komplext och vilken lag som styr graden av medborgarinflytande
och krav pa samradsmoten beroende pa kollektivtrafiksatsningens storlek och intrang i den
byggda miljon.

Syftet med denna studie ar att studera medborgarnas inflytande i kollektivtrafikplaneringen.
Med det menas att betydelsen av medborgarinflytande, hur den styrs av lagstiftningen samt
hur det arbetas med medborgardialog i kollektivtrafikplaneringen utreds i denna rapport.
Studien &r av kvalitativ karaktar och gors med hjalp av en litteraturinsamling samt med
intervjuer som tillsammans ligger till grund for att besvara fragestallningarna som
konkretiserar syftet med studien. Informanterna i intervjuerna ar alla verksamma i Skane
som arbetar med kollektivtrafikplanering i olika organisationer, for att fa en bred inblick i
arbetet med kollektivtrafikplanering och medborgardialog.

| arbetet framkom det att manga tidigare studier inom amnet medborgarinflytande grundat
sig pa Arnsteins stege. Sherry Arnstein illustrerade medborgarinflytande i planering med
hjalp av en stege pa atta steg som gar fran inget inflytande till total makt for medborgarna.
Medborgardialog kan vara ett komplement till den representativa demokratin da
partiidentifikationen i Sverige har minskat pa senare tid. Enligt informanterna anvands
framst medborgardialogen som en kunskapsbyggande metod och i vissa fall &ven som metod
for forankring av kollektivtrafikprojekt.

Flera av informanterna uttryckte osékerhet kring lagens innehall vad galler samrad vid
kollektivtrafikplanering vilket skulle kunna bero pa att det styrs av olika lagar beroende pa
projektets omfattning. En annan anledning till detta skulle kunna vara att tjanstemannen
arbetar efter politikernas riktlinjer vad géller medborgarinflytande och att en lagférandring
egentligen inte ar vad som efterfragas utan en forandrad instéllning hos politikerna. Utifran
Arnsteins stege far medborgarna i dagslaget en symbolisk makt i kollektivtrafikplaneringen
da dialogen framst anvands som insamlingsmetod for kunskapsbyggandet och inte
garanterar nagot inflytande.

Forutom vid de lagstyrda samradsmétena sker medborgardialogen ofta pa medborgarnas
egna initiativ. Overlag framgick det utav informanterna att medborgardialog inte sker i stor
utstrackning vid kollektivtrafikplanering men att det finns mdjlighet att Overstiga de
samradsmotena som det finns krav pa enligt lag. Det enda som kravs & mod hos
tjanstemannen och okade resurser som mojliggor okad dialog. Pa sa sétt kan medborgarnas
inflytande 6ka om de involveras tidigare i planeringsprocessen.






1 Inledning

1.1 Bakgrund

Den varld vi lever i star infor manga utmaningar, bade demokratiska, halsomassiga och
miljomassiga. Kollektivtrafiken &r en viktig byggsten i ett val fungerande samhélle eftersom
den for manga manniskor ar en nodvandighet for att kunna ha ett fungerande vardagsliv (K2,
Statens Vegvesen & Urbanet Analyse, 2017). Kollektivtrafik kan ha en positiv inverkan pa
samhallens sociala hallbarhet i och med 6kad tillganglighet, pa manniskors halsa i och med
okad vardagsmotion samt pa miljon i och med minskade utslapp i forhallande till samma
mangd resor med bil (Svensk Kollektivtrafik, u.d.; K2, Statens Vegvesen & Urbanet
Analyse, 2017). Med befolkningstillvaxt och miljoproblem &r det viktigt att utvecklingen av
kollektivtrafik sker sa att den har en naturlig plats i framtidens hallbara stader, nagot som tas
upp i FN:s hallbarhetsmal (UNDP, 2015). Det 11e malet av FN:s 17 hallbarhetsmal syftar
till att uppna hallbara stader och samhéllen varpa nagra av delmalen kan uppfyllas med hjalp
av en val fungerande och planerad kollektivtrafik. For det 11e hallbarhetsmalet lyder ett av
delmalen "Tillgangliggor hallbara transportsystem for alla” och ett annat ”’Inkluderande och
hallbar urbanisering” (ibid).

Utdver FN:s mal har Sverige instiftat transportpolitiska mal (Prop. 2008/09:93). De
transportpolitiska malen &r indelade i tva huvudmal — funktionsmal och hansynsmal
(Trafikverket & Sveriges kommuner och landsting [SKL], 2012). Funktionsmalet syftar till
att kollektivtrafiken ska vara tillganglig. Med detta menas att kollektivtrafiken ska
tillganglighetsanpassas, vara jamstélld, ha god kvalitet och kdnnas trygg. Kollektivtrafiken
ska vara tillganglig for alla manniskor, oavsett alder, kon eller funktionsvariation.
Hansynsmalet syftar till att kollektivtrafiken ska framja sakerhet, miljo och héalsa. Det
viktigaste i hansynsmalet ar att sakerheten forbattras sa att ingen dédas eller skadas allvarligt
i kollektivtrafiken. Det ska dven framja miljémalen och bidra till en battre halsa (ibid). Bade
funktionsmalet och hansynsmalet har manniskan i fokus, dar dennes behov och 6nskemal
ska paverka utformningen av kollektivtrafiken och pa sa satt aven paverka den sociala
hallbarheten.

For att leva upp till bade hansynsmalet och funktionsmalet kan det vara vasentligt for
medborgarna att fa yttra sina asikter vid kollektivtrafikplaneringen. Sverige ar en demokrati
som styrs pa parlamentariskt satt, vilket betyder att folket representeras av folkvalda
politiker i riksdag, regioner och kommuner (Regeringen, 2014). Det &r regionerna i Sverige
som tillsammans med kommunerna planerar for kollektivtrafiken. Dessa &r i sin tur styrda
av folkvalda politiker i kommun-och regionfullmaktige som ansvarar for att skapa ett
fungerande samhalle for medborgarna. | delar av kommunernas och regionernas arbete finns
regler och lagar kring samrad med befolkningen men huruvida kollektivtrafikplaneringen
skall involvera medborgarna rader det oklarheter kring.

Att involvera medborgarna i stadsplaneringen ar inte alltid en sjalvklarhet, det ar nagot som
vuxit fram pa senare ar. Under borjan av 1900-talet och bilismens intrang skedde planeringen



av staderna av politiker och foretagare som gynnades av bilens framfart i samhéllet (Brown,
Morris & Taylor, 2009). Det var under en lang tid forutsatt att planerare och politiker visste
vad medborgarna ville ha och vad som passade deras livssituationer bast (Sandercock, 1998;
Schubert, 2019). Under modernismens framfart satte Le Corbusier ribban for synen pa
befolkningen och det antogs att alla har samma behov och levde pa samma satt. Genom att
se pa befolkningen som en homogen grupp kunde byggandet av stader effektiviseras genom
standardiserade byggnader (Healey, 1997).

Det synsséttet fordndrades med bland andra Jane Jacobs och hennes idéer och ett
paradigmskifte skedde inom stadsplaneringen som innebar att medborgarna borjade fa mer
inflytande Over planeringen (Schubert, 2019). Jane Jacobs var viktig for demokratin och for
medborgarnas makt Over stadsplaneringen. Hennes teorier har paverkat medborgarnas
inflytande i demokratiska stater. Medborgarnas inflytande i planeringen kan leda till 6kad
legitimiteten for det politiska systemet genom att vara med och forma villkoren for
beslutsfattandet (Schubert, 2019; SOU 2016:5).

| flera stader runt om i varlden tas olika initiativ for att ge medborgare mer inflytande nar
det kommer till beslutsfattandet bade pa nationell och lokal niva (Lawrence et al., 2017). FN
papekar att medborgarinflytande i beslutsfattandet &r fundamentalt for att kunna uppna en
hallbar utveckling (UNCED, 1992). Det vill saga att medborgardialog &r i stort fokus,
anvands och provas pa manga stéllen i varlden, vilket far en att undra hur det ser ut i Sverige
och, mer specifikt, i svensk kollektivtrafikplanering.

| vissa lagar star det att samrad ska ske med berdrda medborgare vid forandring i stadens
utformning. Men huruvida detta inkluderar kollektivtrafikplanering och vilka som anses vara
berérda medborgare framgar inte tydligt. Kollektivtrafik ar en samhallsfunktion som
paverkar vissa manniskors livssituation mer an andras och paverkar samhallsekonomin i
storre utstrackning &n foretagsekonomin. Den allménna kollektivtrafiken &r subventionerad
av staten till omkring 50% pa biljettintakterna. Men for att uppna optimal
samhallsekonomisk vinst maste biljettpriserna tillsammans med turtéthet, linjedragning och
trangsel vara optimalt utformat (Jansson et al., 2018). Detta gor planering av kollektivtrafik
till en komplicerad fraga som kraver sin expertis men om detta bor ske i samrad eller i dialog
med medborgarna &r inte sarskilt utrett.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med arbetet i denna rapport ar att utifran den insamlade empirin i form av dokument
och intervjuresultat utreda medborgarnas inflytande, genom medborgardialog, i
kollektivtrafikplaneringen. Detta gors genom att empirin diskuteras mot bakgrund av teori
inom omradet. Ambitionen &r att rapporten ska ge en bild av hur medborgardialogen anvéands
idag i kollektivtrafikplaneringen i Skane samt utreda om det behdvs en forandring i arbetet
for att 6ka det demokratiska inflytandet. Forhoppningen ar att forsoka fanga en helhet av
kollektivtrafikplaneringen genom att intervjua personer fran olika delar av
kollektivtrafikplaneringen, bade fran myndighet och region till kommuner och konsulter.



Syftet konkretiseras med foljande fragestallningar:

¢ Vad bidrar medborgardialog med for planerarna i planeringsprocessen for
kollektivtrafik?

e Hur ser lagstiftningen ut kring medborgardialog for kollektivtrafikplanering i
Sverige och finns det behov hos tjanstemannen av en lagférandring?

e Hur anvands medborgarinflytande vid planering av kollektivtrafik?

1.3 Avgransningar

Arbetet i denna rapport avgransas till att studera kollektivtrafikplanering som utfors i Skane.
Det vill siga att arbetet studerar kollektivtrafikplanering pa nationell, regional och
kommunal nivd men &r geografiskt avgransad till Skane. Det gor att informanter till
intervjuerna kommer att vara geografiskt avgransade till Skane medan studerade dokument
och tidigare erfarenheter avgransas till de som anses paverka kollektivtrafikplanering i
Sverige. Ytterligare en avgransning nér det géller informanterna &r att de har yrkeserfarenhet
av kollektivtrafikplanering eller samrad och medborgardialog. For ett bredare perspektiv pa
fragan om medborgardialog i kollektivtrafikplanering hade dven medborgarnas asikter
kunna tas med men pa grund av omfattningen av denna studie kommer det inte att
genomforas.

Den praktiska metoden och genomférandet av medborgardialog vid exempelvis samrad
exkluderas i detta arbete da arbetet anses bli for stort. Alltsa tar inte arbetet hansyn till
metoden for medborgardialog. Detta ar dock en frdga som paverkar resultatet av
medborgardialog och bor studeras i vidare studier.

For att undersoka den lagstiftning som idag paverkar medborgarinflytandet for
kollektivtrafikplanering kommer de lagar som studeras att vara Plan-och bygglagen, lagen
om kollektivtrafik, vaglagen, lag om byggande av jarnvag samt kommunallagen. Lagarna
kommer inte studeras i sin helhet utan fokus kommer att ligga pa de delar som berdr samrad
och medborgarinflytande.

1.4 Rapportens disposition

Kapitel 1: Inledning - | rapportens inledande kapitel tas den identifierade problematiken upp
i bakgrunden och konkretiseras sedan med syftesformulering och fragestallningar som sedan
besvaras i rapporten. | detta kapitel beskrivs dven avgransningar, disposition och
begreppsforklaringar.

Kapitel 2. Teoretiskt ramverk — | det andra kapitlet presenteras det teoretiska ramverket
varpa resterande delar av rapporten bygger pa. Det behandlar stérre begrepp som social
hallbarhet, demokrati, integrerad planering, medborgardialog samt hur kollektivtrafik
organiseras i Sverige.



Kapitel 3: Metodik — | det tredje kapitlet beskrivs metodiken och valet av metod for att
genomfora studien som ligger till grund fér denna rapport. Litteraturinsamlingen beskrivs
samt metodiken for genomforandet av intervjuerna och hur de analyseras.

Kapitel 4: Lagstiftning som berér medborgardialog i kollektivtrafikplanering — | det har
kapitlet undersoks den lagstiftning som anses relevant for kollektivtrafikplanering och hur
den berér medborgarinflytande och samrad.

Kapitel 5: Tillampning av medborgarinflytande — | det h&r avsnittet studeras regionalt och
kommunalt arbete gallande medborgarinflytande.

Kapitel 6: Lardomar fran kollektivtrafikprojekt med medborgardialog i Sverige — Nagra
praktiska exempel pa medborgardeltagande vid planering av kollektivtrafik. Kortare
beskrivningar av medborgarnas del i planeringen.

Kapitel 7: Intervjuresultat — Intervjumaterialet sammanstélls och vévs ihop i detta kapitel.
Sammanstallningen sker under sju teman; syftet, vikten, arbetet, representativitet, krav pa
planerare, krav pa dialogen samt asikter pa lagen.

Kapitel 8: Analys av resultat — | detta kapitel besvaras fragestallningarna och resultaten av
studien analyseras.

Kapitel 9: Diskussion och slutsats — | det avslutande kapitlet diskuteras metodval och
resultatets trovardighet. Arbetets slutsats och forslag pa fortsatta studier presenteras sist.

1.5 Begreppsforklaringar

Forklaringarna av begreppen presenterade nedan &r forfattarnas definition av begreppen.
Dessa forklaringar ska underlatta lasningen da vissa begrepp i andra sammanhang kan ha
annan betydelse. Begreppen har forsokts anvands pa det satt allmanheten tolkar dem men
begreppen fortydligas anda nedan.

Samtliga manniskor som paverkas av kollektivtrafikplaneringen. Det vill

Medborgare sdga bade de som bor i kommunen och de som reser med kollektivtrafiken.

All kommunikation mellan tjanstemén och medborgare om aktuell
planering.

Medborgardialog

Medborgarna dr med i planeringen och har inflytande éver de beslut som

Medborgarinflytande fattas.

Planerare som arbetar med trafikfragor framst pd& kommunerna men aven pé

Planerare regionen.



Samtliga som tillhor arbetskategorin trafikplanerare. Det vill sdga inte

Tjansteman fortroendevalda utan anstalla hos myndigheter och kommuner.
Akt Medverkande parter, som i denna rapport paverkar
ol kollektivtrafikplaneringen. | detta fall: Trafikverket, regionala och
kommunala politiker och tjansteméan, bussbolag, entreprenader.
o Det mote som enligt lag ar krav pd att ha da olika aktorer bjuder in
Samrad g-1ad g :

medborgare att lyssna eller utrycka sin asikt om ett visst projekt eller plan.
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2 Teoretiskt ramverk

2.1 Social hallbarhet i stadsplanering

Social hallbarhet ar en av de tre dimensionerna for hallbar utveckling i varlden (KTH, 2019).
Den hallbara utvecklingen definieras, sedan Brundtland rapporten 1987, som den utveckling
som tillgodoser dagens behov utan att riskera kommande generationers mojlighet att
tillgodose deras behov (KTH, 2019; Brundtland Commission, 1987). Dimensionen social
hallbarhet &r aningen svardefinierad men innehaller individens behov och rattigheter, vilket
bygger pa vélbefinnande, rattvisa och makt (KTH, 2018). Enligt Boverket (2010) bor social
hallbarhet kdnnetecknas av atgarder som framjar méten mellan ménniskor, tar hansyn till
olika gruppers behov och som okar jamstélldheten mellan man och kvinnor. Glen Branley
och Sinéad Power (2009) definierar social hallbarhet som hansynstagande till de kollektiva
funktionerna i samhallet i forhallande till individens livskvalitet. Vidare definierar de social
hallbarhet i stadsplanering som en stads formaga att fungera langsiktig och med en
livskraftig miljo for individens interaktion, kommunikation och kulturella utveckling (ibid).

Den sociala hallbarheten ar lankad till den fysiska utformningen av platserna vi bor och lever
och den ekonomiska utvecklingen (Swedish International Centre of Democracy [ICLD] &
SKL, 2011). For att uppna social hallbarhet maste basala fysiska och sociala nddvandigheter
vara uppfyllda, dér en del &r deltagande i de demokratiska och samhélleliga processerna dar
deltagandet ses som en rattighet (ICLD & SKL, 2011; Ahman, 2013). Sedan Agenda 21,
1992, har fokus vid debatter om social hallbarhet gatt fran manniskans behov till faktiska
rattigheter (Ahman, 2013). Det demokratiska deltagandet kan besté av att deltaga i valen om
nationellt, regionalt och kommunalt styre men &ven med mer direkt kommunikation med
beslutsfattare genom deltagande i samrad eller annan medborgardialog (Karlsson, 2011).
Genom att planeringsprocessen inkluderar och uppmuntrar medborgligt deltagande stéarks
den sociala hallbarheten, sd lange deltagandet stravar efter att vara jamstallt och
representerat av samtliga grupper i samhallet (ICLD & SKL, 2011).

Den fysiska planeringen av stader kan spela roll for den rumsliga segregationen. Bristande
forbindelse mellan socioekonomiskt svaga omraden och resterande delar av staderna beror
till stor del pa den fysiska planeringen (Boverket, 2010; Vaughan, 2007). Henrik Ahman
(2013) betonar vikten med social sammanhallning och integration som viktiga parametrar
for ett socialt hallbart samhaélle. I sin rapport om socialt hallbar stadsutveckling tar Boverket
(2010) upp nagra teman som &r viktiga ha i atanke for att utveckla den sociala hallbarheten.
Ett av dessa teman ar att involvera medborgarna i berord stadsdel i planeringen som ska
bidra till stadsutveckling. Det &r viktigt att utga ifran de behov och de 6nskemal som
medborgarna i stadsdelen har for att uppna en sa god social hallbarhet som mojligt.
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2.2 Rattvisa och makt

Nancy Fraser (2011) delar upp réattvisa i tre dimensioner; ekonomisk, kulturell och politisk.
Déar den politiska rattvisan menar samtligas tillgang till det politiska rummet och
representativitet (ibid). Det politiska rummet har vidgats i takt med globalisering och
decentralisering av beslutfattande, vilket leder till att manniskors politiska rattvisa maste ge
tillgang till manga olika politiska rum dar beslut om manniskors vardagsliv tas, dar
deltagande i planeringen av ens narmiljé kan vara en av de rum (Abrahamsson, 2013). Hans
Abrahamsson (2013) podngterar att rattvisa handlar om manniskors lika méjligheter och lika
formaga att utnyttja dem. Susan Fainstein (2010) styrker detta genom att saga att rattvisa ar
rattigheten att deltaga i de politiska besluten liksom mdjligheten att utnyttja den rattigheten.

Hans Abrahamsson (s. 9, 2013) konkretiserar réttvisa och en rattvis stad enligt foljande:

Réttvisa handlar om manniskors lika varde, om kulturellt erkdnnande och om
en jamlik fordelning och mojligheter att nyttja materiella och politiska resurser
for att leva ett gott liv.

En réattvis stad ar en stad dar de som bor, vistas och arbetar har tillgang till
stadens olika rum pa lika villkor och kan paverka de beslut som berér deras
eget vardagsliv liksom stadens framtida utveckling.

Dessa citat visar pa hur rattvisa ar ssmmankopplat med makt och maktférhallandet i landet.
Det géller specifikt i kommuner dar maktutévandet 6vergatt till tjansteman, fran de folkvalda
politikerna, genom beredning och genomférande av besluten (Abrahamsson, 2013).

Steven Lukes (2008) beskriver makt i tre dimensioner; synlig, glomd och osynlig makt.
Teorin bygger pa att fordelningen av makt kan vara olika grad synlig for de inblandade
aktorerna. | detta fall politiker/beslutsfattare, tjanstemén och medborgare. Den forsta
dimensionen &r synlig makt som infaller da intressekonflikt mellan tva aktorer l6ses genom
att den ena fattar beslut at den andra (Lukes, 2008). Dessa tva aktorer kan vara beslutsfattare
och medborgare dar beslutsfattaren har synlig makt genom att kunna fatta beslut for de bada.
Sa kallad gomd makt ar bestammande av innehallet i den diskussion dar besluten ska fattas
(ibid). Denna dimension av makt anvands dad kommunens politiker och tjansteman via
riktlinjer bestammer vilka fragor som ska beslutas via medborgardialog och vilka som
kommunens politiker/tjansteman beslutar sjalva. Dessa dimensioner av makt &r de som
traditionellt diskuterats runt dialog men den tredje dimensionen har enligt Abrahamsson
(2013) blivit mer aktuell, den osynliga makten. Den kan forklaras som ideologisk makt vilket
handlar om att paverka manniskors 6nskningar och asikter innan intressekonflikten uppstar
(ibid).

Vidare forskning i dmnet har kritiserat att Lukes tre dimensioner inte &r tillrdckliga och
kompletteras med en sa kallad strukturell makt. Robert Cox (1987) forklarar strukturen som
relationen mellan aktérerna och bestams av en eller flera av aktérerna. Handlingsutrymmet
for de andra aktorerna, i exempelvis medborgardialogen, ar da bestamd av strukturen. Att
poangtera ar att aktorer pa sa vis kan anvanda strukturen som ett maktmedel och styra
strukturen sa det gynnar dem sjalva (Abrahamsson, 2003). Maktstrukturerna kan ta form
genom krav, villkor och status. Detta exemplifieras i vilka som berors av fordndringar och
har rattighet till samrad, enligt svensk lag.
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2.3 Demokratimodeller i den representativa demokratin

2.3.1 Det representativa systemet

Medborgardialog kan vara ett hjalpmedel och utgor ett alternativt politisk deltagande an det
allménna valet, enligt Martin Karlsson (2011). Det allménna valet ligger i den representativa
demokratimodellen och menar pa att man overlater sitt beslutsfattande till de folkvalda
politikerna i riksdagen, regeringen och vidare ner till kommunfullméktig (ibid). | dagens
komplexa och storskaliga samhalle &r det representativa systemet det enda realistiska da
direkt demokrati skulle bli praktiskt omojligt (Henecke & Khan, 2002). Inom detta
demokratisystem kan olika modeller styra utrymmet for olika former av medborgerligt
deltagande parallellt med de folkvalda politikerna. Nedan beskrivs nagra modeller inom
liberal demokratin, deltagardemokrati och deliberativ demokrati samt den svenska
forandringen inom partiidentifikation.

2.3.2 Liberal demokrati

De liberala modellerna bottnar sig i att varje medborgare deltar for att varna om sina
egenintressen (Henecke & Khan, 2002). Genom att medborgarna sedan kan rosta pa det
politiska parti som varnar om individens egenintressen, aggregeras samtliga egenintressen
och partiet med flest vunna roster skoter saledes det politiska beslutsfattandet. For att detta
inte ska misskotas kravs det forhallningsregler att folja sdsom begransningar i statens
befogenheter, grundlagsskyddande réattigheter for minoriteter, maktférdelning mellan
politiska institutioner och fria massmedier (ibid).

Henecke och Khan (2002) beskriver tva modeller av den liberala demokratin, vilka &r den
elitdemokratiska modellen och den pluralistiska demokratimodellen. Elitdemokratiska
modellen gar ut pa att medborgardeltagandet representeras i det allméanna valet och direkt
deltagande &r ej onskvért. Medan den pluralistiska demokratimodellen syftar till att de
folkvalda politiska beslutsfattarna bor dven influeras av intresseorganisationer. Aven i denna
modell ses direkt deltagande som icke nddvandigt men en viss dialog bor féras med
representanter fran medborgarna, vilket ar intressegrupperna (ibid).

Henecke och Khan (2002) papekar att det kravs en insyn i den politiska agendan for att
medborgare ska kunna ha en uppfattning om de folkvaldas agerande. | den liberala
demokratin &r diskussion inte ett verktyg for att komma fram till gemensamma losningar pa
samhaéllsproblemen, vilket de vidare beskrivna modellerna gor (ibid).

2.3.3 Deltagardemokrati

Kerstin Bartholdsson (2018) papekar i sin rapport Utvecklingen av medborgardialog att nar
det kommer till deltagardemokrati ar samtliga kapabla till demokratiskt deltagande och
deltagandet ska inte begransas med val utan medborgarna ska kontinuerligt ges méjlighet att
paverka. Darfor sarskiljer sig deltagardemokratin fran den liberala demokratins syn pa att
endast de folkvalda ska ha demokratiskt deltagande. Detta deltagande kan ta form genom
direkt deltagande eller genom att vara en del av den representativa demokratin (Henecke &
Khan, 2002). Direkt deltagande ar da beslut tas i form av folkomrostningar eller i
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beslutandeférsamling dar medborgarna traffas, vilket medfor att medborgarna &r med och
fattar besluten (ibid). Dilemmat med dessa modeller ar hur den representativa demokratins
beslutande ratt ska bibehéllas samtidigt som medborgarna ska fa mojlighet att med sitt
deltagande gora en faktisk paverkan pa besluten (ibid). | Sverige verkar deltagardemokratin
endast inom den representativa demokratins ramar.

Jamlikhet ar en fraga som ar aktuell att diskutera inom deltagardemokratin, da alla
medborgare har samma rattighet att delta men inte samma mdjlighet (Gilljam &
Hermansson, 2003). Denna mojlighet styrs av olikheter i exempelvis kon, inkomst,
utbildningsniva och etnicitet. I Henecke och Khans (2002) rapport namner de att om Sverige
ska bli mer politiskt jamlikt maste dessa olikheter som finns i samhallet minska. Deltagandet
kan styras for att bli mer jamlikt genom att s6ka vissa grupper for deltagande, vilket leder
till att fler grupper i samhallet blir representerade (ibid).

2.3.4 Deliberativ demokrati

Den deliberativa demokratin har vuxit fram under de senaste decennierna fran
deltagardemokratin men det som skiljer dem at ar vikten av diskussion eller deliberation som
ligger till grund for de politiska besluten (Henecke & Khan, 2002). Denna modell bygger pa
Habermas teorier om kommunikativt handlande och den ideala samtalssituationen, som
innebdr att béasta argumentet vid en deliberativ process avgor beslutet (ibid). Ett antal
kriterier maste uppnas for att det ideala samtalet ska kunna &ga rum. Henecke och Khan
(2002) namner att alla som &r ber6rda av fragan ska kunna delta i samtalet och att alla har
mojlighet att komma med argument och ifragasatta andras. Det som &r viktigt ar att alla gar
in med instéallningen att samtalet ska leda till ett beslut i fragan (ibid).

Det som kan ifragasattas med denna modell & om alla politiska beslut ska fattas genom
konsensus (Henecke & Khan, 2002). Enligt Habermas ska dnda malet vara att beslut ska
fattas genom konsensus, men att det inte alltid &r genomforbart. For att samtalet ska leda till
konsensus maste deltagarna se forbi sina egna sérintressen och strava efter det som ar bast
for samhallet. James Bohman (1996) skriver i sin artikel Public Deliberation: Pluralism,
Complexity and Democracy att det racker att de som deltar i samtalet & Gverens om
beslutsprocessen har varit réattvis och accepterar det beslut som tagits. Detta betyder att
konsensus inte behdver vara krav vid deliberation men det innebar att majoritetsvotering ar
en nodvandighet vid beslutsfattandet &ven i deliberativ demokrati (Henecke & Khan, 2002).

Precis som vid deltagardemokrati ar ett dilemma hur deltagarna vid samtal ska bli
representativa for hela samhallet. Bohman (1996) foreslar dven han att det kravs atgarder
som minska denna ojamlikhet. Formen av det deliberativa samtalet kan ocksa vara utformat
pa ett sadant satt att det riskerar att missgynna vissa grupper, som inte kommer till tals eller
har mojlighet att formulera argument som representerar deras asikt pa ett konkret satt
(Henecke & Khan, 2002). Det som &r viktigt att poangtera ar att deltagarna maste respektera
varandra och att den deliberativa demokratin bygger pa 6msesidighet i diskussionerna, vilket
till viss del kan forebygga ovanndmnd ojamlikhet.
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2.3.5 Partiidentifikation

Martin Karlsson (2011) beskriver att samrad och medborgardialog har vuxit fram sedan den
representativa demokratin inte langre racker till. Det Karlsson (2011) syftar pa ar hur
Sveriges medborgare idag inte langre kanner den starka partiidentifikation som vi gjorde pa
60-talet. Denna kraftiga minskning i partiidentifikation har lett till att de valda politikerna
inte representerar folket i den utstrackning de ska. Exempelvis var andelen starka
partianhéngare endast 16 procent av valjarna i valet 2006 (ibid). Karlsson (2011) havdar
ocksa att det samtidigt skett en motsatt forandring bland de valda politikerna. Politiker rostar
i enighet med sina partikamrater i dubbel utstrackning 2007 jamfort med 1968, da deras egen
asikt, valjarnas uttalade asikt och partiets asikt kunde skilja sig at (ibid). Detta kan beskrivas
som att deras partiidentifikation har 6kat medan véljarnas har minskat.

Minskade partiidentifikation kan leda till att medborgarnas asikt inte bli representerade av
de valda politikerna kravs det andra forum dar de kan uttrycka sin asikt. Olika informella
forum som medborgare anvéander sig av kan vara aktioner, organisationer eller direkt kontakt
med de valda politikerna (Karlsson, 2011). Samradet har i Sverige blivit det formella
forumet nar det kommer till den lokala politiken, for att kompletterad den representativa
demokratin da partiidentifikationen har minskat (ibid). Detta ar nagot som aven paverkar
kollektivtrafikplaneringen, da den styrs av den regionala politiken.

2.4 Integrerad planering

Integrerad transportplanering anvands ofta i dagens planering for att kunna svara pa de
behov som finns i samhallet och for att skapa mer hallbara stader (Gil, Calado & Bentz,
2011; Yigitcanlar & Teriman, 2015). Integrerad planering kan syfta till att integrera olika
transportsatt men ocksa att integrera olika grupper i samhéllet i planeringen. Det kan dven
innebara att inkludera samtliga delar av den fysiska planeringen i samma skede sa att
planering for exempelvis exploatering och trafik gors i samspel med varandra. Genom att
anvénda sig av integrerad planering ska processen for att uppna de transportpolitiska malen
underlattas (ibid). En integrerad planeringsprocess bygger pa att fa alla inblanda aktorer och
intressen att rora sig mot gemensamma mal och kan leda till 6kad hallbarhet genom att
integrera fler aspekter i tidiga skeden i planeringen (Tornberg, 2009; Yiticanlar & Teriman,
2015). En val fungerande kommunikation ar viktig for att kunna forsta alla inblanda
intressens formella och informella strukturer och 6nskemal (Tornberg, 2009; Yiticanlar &
Teriman, 2015).

Generellt kan tre huvudmal identifieras for ett integrerat planeringsverktyg for hallbara
stader. Det forsta ar att forbattra kontroll- och planeringscykeln i stadsplaneringen. Genom
att implementera ett integrerat planeringsverktyg kan det bidra till en 6kad kontroll, battre
planeringsgrund och 6kad transparens i arbetet (Rotmans, van Asselt & Vellinga, 2000). Det
andra malet &r att med integrerad planering skapa samhdrighet inom sektorpolitiken mellan
den fysiska miljon, den socialkulturella miljon, statsekonomin och arbetsmarknaden.
Samordning mellan olika intressenter och intressen &r viktigt for att lyckas med integrerad
stadsplanering. Det tredje malet handlar om 6kad effektivitet och hur det kan uppnas genom
minskad tidspress, effektivare resursanvandning och god kommunikation mellan stddernas
olika inblandade verksamheter (ibid).
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Ett satt att tillampa integrerad transportplanering i stadsplaneringen ar genom sa kallad
Transit Oriented Development, TOD. Syftet med TOD ar att minska avstanden fran viktiga
kollektivtrafiknoder till arbetsplatser, handelsplatser och bostader (Fernandez Milan, 2016).
Genom en stadsplanering dar kollektivtrafiken ar integrerad i den fysiska planeringen kan
staden bli mer hallbar, ur de tre hallbarhetsaspekterna; ekonomisk, ekologisk och social.
Genom att 6ka medborgarnas inflytande i TOD -planering kan speciellt sociala férmaner
uppnas. Exempel pa sadana formaner ar 6kad oppenhet, fortroende och integration i
samhallet (ibid). Enligt Blanca Fernandez Milan (2016) kan inkluderandet av invanarnas
asikter bidra till hogre tillfredsstéllelse och 6kad I6onsamhet i TOD projekt.

Integrerad stadsplanering blir allt viktigare for de vaxande stdderna i Europa. Enligt Jan
Rotmans, Marjolein van Asselt och Per Vellinga (2000) &r det viktigt att inte se integrerad
stadsplanering som ett mal i sig utan som ett verktyg for att uppna andra uppsatta mal. Det
ska fungera som ett verktyg for att bevaka andra mal inom kommunen och for att se hur
staden forhaller sig till regionala och nationella mal. De beskriver dven hur viktigt det &r att
ta sin tid vid framtagandet av detta verktyg. Det ar viktigt att det tas fram pa ett inkluderande
satt sa att olika intressenter i samhallet far framfora sina asikter och bli medutvecklare av
verktyget. Genom att ta fram det integrerande stadsplaneringsverktyget med god forankring
till samhallet okar &ven chanserna for att det faktiskt tillampas av kommuntjansteménnen
(Rotmans, van Asselt & Vellinga, 2000).

2.5 Medborgarinflytande

2.5.1 Arnsteins stege

Under arens forlopp har flera olika modeller tagits fram for att illustrera medborgarnas
inflytande i stddernas och kommunernas planering. Den som legat till grund for de flesta ar
en modell av Sherry Arnstein (1969) som illustrerar medborgarinflytandet i form av en stege.
Utifran denna modell har sedan bade Sveriges Kommuner och Landsting och Boverket
hamtat inspiration nar de har utvecklat sina delaktighetstrappor (SKL 2019; Boverket,
2018a).

Sherry Arnstein publicerade 1969 en artikel om en stege gallande graden av
medborgarinflytande i samhéllet. Detta for att Arnstein ville starka inflytandet for
minoriteter i Nordamerika under den tiden. Stegen har atta steg indelade i tre kategorier:
icke-deltagande, symboliskt deltagande och medborgarkontroll (ibid). Arnsteins stege
illustrerar det dynamiska i processen for medborgarinflytande men ar, enligt Karel Maier

(2001), en forenkling baserat pd en uppdelning av samhillet i grupper om ”vi” mot ”dem”.
De olika graderna av inflytande illustreras i figur 1 Arnsteins stege.

Arnstein (1969) vill med denna modell tydliggora de olika graderna av medborgarinflytande
och hur viktigt det & som beslutsfattare att vara medveten om vilken typ av inflytande
medborgarna ges. Enligt Arnstein (1969) ska samhéllet strava efter att forbattra inflytandet
for medborgare successivt tills det sista steget, medborgarmakt, &r uppnatt. Enligt Bailey och
Grosshardt (2010) finns ett behov hos medborgarna att en viss grad av expertis och kontroll
kommer fran sakkunniga tjansteman. Det anses bade vara vasentligt och onskvart for att
planeringen ska bli lyckad. Kunskap om sédkerhet och service ar exempel pa omraden som
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experterna anses kunna béttre &n medborgarna (ibid). Nedan presenteras de olika delarna
och stegen pa Arnsteins stege.

Icke-deltagande

For de lagsta tva stegen har medborgarna inget inflytande utan anses endast utbildas, enligt
Arnstein (1969). Det l&gsta steget &r manipulation, dar beslutsfattarna endast ger intrycket
av att de tanker pa medborgarna, men egentligen endast planerar efter egen vinning. | nasta
steg, terapi, trostar beslutsfattarna de medborgarna som berdrs negativt av en forandring
(ibid).

Symboliskt deltagande

| nasta del av stegen tillats medborgarna att
lyssna och yttra sin asikt men beslutsfattarna
garanterar inte nagot inflytande, alltsa kallas —
det for symboliskt deltagande (Arnstein, Medborgarmakt
1969).

Medborgar-

Delegerad makt kontroll

Det lagsta steget ar information. Det ar en
envagskommunikation dar beslutsfattarna
informerar medborgarna om beslut och férslag Partnerskap
som redan &ar bestamda (Arnstein, 1969). Detta
sk_g_r _mestadels i senare skeglen | processen o_Ié Blidkande
mojligheten att paverka ar liten. Arnstein
(1?69) bendmner nésta steg som konsultation. ' Symboliskt
Da ber beslutsfattarna om medborgarnas Konsultation ™ deltagande
asikter men de garanterar inget inflytande. Vid
konsultation mats ofta deltagande i antal
medborgare som deltagit pa motet eller som
besvarade en viss fraga istallet for att véardera
deras faktiska svar (ibid). Terapi

J \

Information

J

Icke-
Blidkande &r det sista steget under symboliskt ‘ ‘ [ deltagande
deltagande. P& detta steg menar Arnstein Manipulation
(1969) att medborgarna far vara en lank i
planeringsprocessen genom att inga i styrelser - -
eller kommittéer. Daremot har de utvalda
medborgarna ingen majoritet vilket kan leda
till att det ar en symbolisk handling da
samhéllen fortfarande planeras for dem istallet
for med dem (ibid).

Figur 1. Arnsteins stege, egen illustration med
inspiration fran Arnstein (1969).

Medborgarkontroll

For det tre hogsta stegen i Arnsteins stege ar de steg da medborgarna har olika grad av direkt
inflytande eller paverkan pa planeringsbesluten, déarav kallas dessa steg for
medborgarkontroll. (Arnstein, 1969).

Det l&gsta av dessa steg ar partnerskap déar Arnstein (1969) beskriver att beslutsfattarna i

dialog med medborgarna planerar staden. Da blir besluten en kompromisslosning mellan de
tva parterna. Arnstein (1969) vill vara tydlig och séga att denna form av inflytande i
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praktiken innebar att det &r medborgarna som tar at sig makt istéllet for att bli tillgiven den.
Ett vidare steg for mer inflytande &r da medborgare delegeras makt och far ansvar att planera
en plats eller omrade. Ett alternativ ar att medborgare far vetordtt eller majoritet i
planeringsgruppen for att fa sista ordet vid beslutsfattande (ibid).

Hogst upp pa stegen ar steget medborgarmakt, vilket Arnstein (1969) beskriver som det lage
da medborgarna har full kontroll ver planeringen och kan stalla sina egna krav. Detta steg
utesluts ndr stegen har tagits vidare till hjalpmedel for kommuner (SKL, 2019; Henecke &
Khan, 2002).

2.5.2 Kritik pa Arnsteins Stege

Jonathan Quetzal Tritter och Alison MaCallum (2006) kritiserar Arnsteins stege och Kkritiken
riktar sig framfor allt mot att fokus ligger pa resultatet av deltagandet. De havdar istéllet att
mer fokus bor laggas pa processen av deltagandet, det vill séga att aven deltagandet i sig ar
en del av malet. Aven andra brister med Arnsteins stege tas upp. Sésom att stegen har
begransningar, da Arnstein enligt Quetzal Tritter och MaCallum (2006) ignorerar flera
aspekter av medborgardeltagande genom att inte skilja pa dialogmetod, medborgarnas olika
perspektiv och resultatet av dialogen.

Quetzal Tritter och Macallum (2006) menar pa att Arnsteins stege inte ar realistisk och &r
svar att tillampa i praktiken. Arnsteins fokus pa exkludering kontra inkludering och en
hierarkisk modell av deltagande gor stegen endimensionell (ibid). Nolldget i Arnsteins stege
ar att all makt ligger hos beslutsfattarna och tjansteman men Quetzal Tritter och Macallum
(2006) vill havda att en viss makt finns hos medborgarna da beslutsfattarna ar beroende av
deras stod och mojligheten att paverka kan komma fran manga olika hall.

I Arnsteins stege ses medborgarna som en homogen grupp, skiljer endast pa etnicitet, socio
ekonomisk status och funktionsvariation, som samtliga vill delta i beslutsfattandet. Detta
papekar Quetzal Tritter och Macallum (2006) inte ar verklighetsforankrat da viljan att delta
varierar mellan medborgare och mojligheten att deltaga varierar betydligt mycket mer an
Arnstein tar upp. Darfor ar det viktigt att lagga stérre fokus pa genomfoérandet av
medborgardialogen och metoderna for hur medborgarna kan delta (ibid).

Fastan denna kritik finns mot Arnsteins stege ar det fortfarande denna utgangspunkt manga
andra studier, myndigheter och regioner anvander for att forma sina egna tillvagagangsatt
nar det kommer till medborgardialog (Wilcox, 1994; SKL, 2019; Boverket, 2018a; Region
Skane, 2013).
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2.5.3 Arnsteins Gap

| verkligheten kan det uppsta en
skillnad mellan den efterfragade
nivan av medborgarinflytande och
den upplevda nivan. Skillnaden
mellan dessa nivaer &r nagot som Delegerad makt
kallas Arnsteins Gap och illustreras i
figur 2 Arnsteins Gap (Bailey & Partnerskap
Grosshardt, 2006; Wang & Chan
2020). Det gar att minska denna Blidkande Arnstein
skillnad genom att aktivt arbeta med Gap
hur medborgarinflytandet ska ga till. : Upplevd

Men enligt Angi Wang & Edwin el niSép

Chan (2020) kan det vara svart att
genomfora i praktiken aven om fler Information
roster kan bli horda. | slutdndan ar
det &nda en fraga om maktfordelning Terapi
som paverkar vem som hors och hur
deras roster lyssnas pa. Enligt
Kieron Bailey och Ted Grosshardt
(2010) illustrerar Arnsteins Gap att || i
en omfordelning i makt &r vasentlig Figur 2. Arnsteins Gap, egen illustration med
for att forbattra forutsattningarna for inspiration fran Bailey & Grosshardt (2006).
ett rattvist samhaélle.

Medborgarmakt

Efterfragad
- . e
niva

Manipulation

Att helt arbeta bort skillnaden mellan efterfragad och upplevd niva av medborgarinflytande
ar i praktiken omajlig sa lange det finns olika intressen inblandade. Oavsett hur mycket det
arbetas med att minska skillnaden kommer det att vara svart att genomféra och kommer att
handla om maktfordelningen bland de olika intressena da nagra roster och asikter kommer
att lyssnas pa medan andra forsummas (Wang & Chan, 2020). | mindre grupper kan det vara
lattare att uppna konsensus och pa sa satt minska Arnsteins Gap, men att sedan skala upp
dessa grupper kan skapa problem da det blir svarare att na konsensus (Bailey & Grosshardt,
2010).

2.5.4 Not in My Backyard syndrome

Not in my backyard syndrome, NIMBY, refererar till reaktionen fran manniskor som kanner
behovet av att yttra sig da deras vardag eller narmiljo paverkas. Syndromet uppkommer
framst da faciliteter som &r inte 6nskvéarda planeras i narmiljén, sdsom exempelvis
atervinningscentral, kraftverk eller storre industri (Dear, 1992). Detta paverkar planeringen
inom manga omraden, aven infrastruktur och trafikplanering. Frank Fischer (1993) menar
att detta skapar dodléagen i planeringen och politiken.

Det som ar karaktariserande for dessa synpunkter ar att de inte &r emot resultatet av projektet
eller planeringen, det ska bara inte byggas i deras narmilj6. Det vill séga att projekten géarna
far genomforas, bara det gors i ndgon annans “triddgard” (Gerdner & Borell, 2003; Davy,
1997). Patsy Healey (1997) forklarar det som att trots att ingen vill bo bredvid en
atervinningscentral ar det nagot som behdvs i alla samhallen. Detta gar dven att applicera pa
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storre infrastrukturprojekt sdsom motor- och jarnvag men aven pa kollektivtrafik. Da vagar
med mycket busstrafik producerar mer buller &n en normaltrafikerad vag och kan det vara
en oonskad forandring i nagons narmiljo medan det kan vara en dnskad tjanst i samhéllet.

2.5.5 Betydelse av medborgardialog

Tidigare sags medborgarna ofta som en homogen grupp individer, med liknande
forutsattningar, behov och krav men att organisera vardagslivet kan vara komplicerat. Det
beror bland annat pa att livet far anpassas efter hur de fysiska forutsattningarna i samhallet
ser ut, menar Patsy Healey (1997). Det finns exempelvis sérskilda platser dar det & mojligt
att bo, att jobba, att handla och lata barnen ga i skolan. Healey (1997) forklarar att vissa delar
av vara stader ar battre anpassade for fungerande vardagsliv medan andra platser kan
innehalla hinder, i form av bristande kollektivtrafik eller lekutrymmen for barn, som gor
vardagslivet svarare. En forandring i den offentliga miljon i staden kan alltsa ha en stor
inverkan pa medborgarnas forutsattning for ett fungerande vardagsliv. Det ar alltsa inte
forvanande att det ar vid forandringar av den offentliga miljon och de offentliga tjansterna i
samhallet som medborgarna ofta valjer att uttrycka sina asikter eller 6verklaga beslut (ibid).

Judy Rosener (1978) podngterar i sin artikel ”Citizen Participation: Can We Measure Its
Effeciveness?” att d&ven om arbetet med medborgardialog 6kar generellt, dr det svart att se
vad malet med dialogen &r tankt att vara. Det som diskuteras ar att malet med dialogen ar
endast deltagandet i sig och inte paverkan dialogen kan ha (Rosener, 1978; Lando, 2003).
Vilket da leder till att hur val medborgardialogen fungerar gar att matas i antalet deltagare
pa moten istéllet for resultatet av motena. Tom Lando (2003) menar att samraden endast blir
en symbolisk akt istallet for att medborgarna faktiskt kan vara med att paverka besluten.

Enligt Healey (1997) &r det viktigt att uppmuntra medborgarna att delta men framst att ge
dem makten att kunna kréva inkludering i planeringen. James March och Johan Olsen (1994)
namner att flera observationer visar pa att ratten att delta blir viktigare an det faktiska
deltagandet och vad det leder till. Det kan styrka samradets syfte att informera och utbilda
medborgarna om att besluten som fattas ar for medborgarnas basta (Lando, 2003). Samradet
far da en annan mening an vad Arnstein initierade och har gatt ifran den ursprungliga
anledningen till att de infordes i planeringen. Medborgardialogen ska ge storre 6ppenhet och
respekt mellan de olika parterna och leda till en mer inkluderande beslutsprocess (Maier,
2001). Men om samrad och medborgardialog ska bidra till detta menar Maier (2001) att det
kravs en forandring i den politiska kulturen och samhallsmonstret.

Healey (1997) beskriver en sadan forandring i att politiker och planerare maste éppna upp
sitt arbete med samhaéllsplaneringen mer for allmanheten. Genom att gora det blir det enklare
att fa en 6ppenhet tillbaka och pa sa satt kunna samla viktig information och kunskap fran
medborgarna genom en inkluderande planeringsprocess (ibid). For att dialogen mellan de
olika parterna ska fungera &r det viktigt att deltagarna ar beredda att lyssna pa varandra och
att lyssna pa skillnaderna i intressen, kultur och vérderingar. En sadan anstrangning i
dialogen kan leda till att konsensus kan uppnas aven i fragor med manga skilda asikter
involverade (ibid).
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2.6 Kollektivtrafikplanering

2.6.1 Styrning, organisation och finansiering

Stenerik Ringqvist (2016) beskriver kollektivtrafikens organisering som en komplex
blandning av politik och affar. Kollektivtrafiken ar en viktig samhallsfunktion som beslutas
pa politisk niva men som dnda ska fungera ekonomiskt. Styrning av kollektivtrafik regleras
av Lagen om kollektivtrafik (SFS 2010:1065) som bygger pa Europaparlamentet och radets
forordning ((EU) 1370/2007) om kollektivtrafik pa jarnvag och vag. Som det beskrivs vidare
I avsnitt 4.2 Lag om kollektivtrafik, ska varje region ha en regional kollektivtrafikmyndighet,
RKM, som ansvarar for kollektivtrafikutbudet genom att utforma trafikforsérjningsprogram
samt anbudskontrakt for upphandling av operatorer som reglerar utbudet (K2, Statens
Vegvesen & Urbanet Analyse, 2017). Hur ansvaret fordelas mellan kommunerna och den
regionala Kkollektivtrafikmyndigheten &r upp till varje region att besluta om. Overlag
ansvarar den regionala kollektivtrafikmyndigheten for den strategiska planeringen (ibid).

Kollektivtrafiken behover infrastruktur for att fungera. Kommunerna ansvarar for de
kommunala gatorna och vagarna medan Trafikverket ansvarar for de allménna védgarna
(Ringqvist, 2016; Trafikverket, 2018a). Trafikverket star som vaghallare vilket innebér att
de &r ansvariga for byggande och drift av allmén vég (Trafikverket, 2018a). Nar det kommer
till jarnvag ager Trafikverket over 90 % av all jarnvég i Sverige och ansvarar &ven for
forvaltningen av dessa (Trafikverket, 2019). Trafikverket ansvarar for att de allmanna
vdgarna och jarnvagarna lever upp till samhéllets trafikbehov (Trafikverket, 2018a).
Beroende pa vilken vag som beror kollektivtrafiken har antingen kommunen eller
Trafikverket ansvar for byggande och drift. Det skulle kunna forklaras pa sa satt att den
regionala kollektivtrafikmyndigheten ansvarar for trafikeringen medan kommunerna
ansvarar for framkomligheten inom kommunens infrastruktur men att den
ansvarsfordelningen kan variera.

Som exempel & Region Skane kollektivtrafikmyndigheten som har det politiska och
ekonomiska ansvaret for den samhéllsfinansierade kollektivtrafiken i Skane Lan (Region
Skane, 2020). Region Skane agerar bestéllare av kollektivtrafiken for lanet och har en egen
forvaltning som driver verksamheten. Denna forvaltning &ar Skanetrafiken (ibid).
Skanetrafiken i sin tur ar ansvarig for linjenatet och utvecklingen av den
samhallsfinansierade kollektivtrafiken i Skane och har upphandlat med olika operatGrer som
kor kollektivtrafikens olika linjer. Skanetrafiken arbetar for att uppna de mal som sétts av
regionfullméktige och kollektivtrafiknamnden (Skanetrafiken, 2018).

Det finansiella ansvaret for kollektivtrafiken ar det framst regionen som bér (K2, Statens
Vegvesen & Urbanet Analyse, 2017). Kollektivtrafiken &r subventionerad for resendrerna
av bade region, kommun och ibland &ven av staten (Trafikanalys, 2019). | Skanetrafikens
verksamhetsplan for 2018-2021 presenteras det i stora drag att kollektivtrafiken finansieras
frdmst genom biljettintékter och genom regionbidrag och att dessa delar ar ungefar lika stora
(Skanetrafiken, 2018). Det finns &ven en nationell plan dar regeringen presenterar hur
Trafikverket ska utveckla och underhalla den statliga infrastrukturen (Trafikverket, 2018b).
Regeringen bestammer hur mycket finansiella medel som ska satsas pa infrastruktur och det
ar sedan Trafikverket som med dessa medel ska se till att malen i den nationella planen
upplevs. | figur 3 illustreras ansvarsfordelningen och finansieringsfordelningen for
kollektivtrafik.
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Figur 3. Aktorernas ansvar och vem som finansierar, egen illustration med inspiration fran Ringqvist (2016).

2.6.2 Planering av kollektivtrafikutbud

Vid planering av kollektivtrafik ar det viktigt att den far en naturlig plats i staden och
integreras med den byggda miljon och ett sétt att gora detta pa ar genom integrerad planering.
Om det genomfors pa ratt satt kan kollektivtrafikens konkurrenskraft 6ka samtidigt som den
kan bidra till en forbattrad stadsmilj6 (Boverket, 2003; Waldo, 2002; HiTrans, 2005b). Men
for att andra en stadsdels image med hjélp av forbattrad kollektivtrafik ar det viktigt med vl
fungerande information, samrad och strategier for att forankra det hos befolkningen
(HiTrans, 2005b).

For att riktigt forstd marknaden ar det viktigt att ta reda pa bade resenarernas och icke-
resendrernas behov och preferenser vid val av transportmedel (HiTrans, 2005a).
Tillgangligheten till kollektivtrafik har visat sig vara viktigare for manniskor med sémre
tillganglighet till kollektivtrafik an for de med god tillganglighet. Detta kan bero pa att de
som redan har god tillganglighet till kollektivtrafiken inte reflekterar 6ver det medan de som
inte har det ser det som ett hinder for att resa kollektivt (HiTrans, 2005c).

Samhallets planerare forsoker planera samhéllet sa som de tror befolkningen vill ha det eller
for att forsoka styra befolkningens beteende i en viss riktning (Waldo, 2002). Waldo (2002)
menar daremot att det ar latt att planerarna missar viktiga aspekter som paverkar
befolkningens beteende om man enbart tittar pa 6vergripande preferenser. Det kan finnas
bakomliggande faktorer till beteendet som inte framkommer om det inte sérskilt utreds. For
att kunna planera ett samhalle dar befolkningens vardag gar ihop och dar deras behov
uppfylls ar det viktigt att bjuda in till kommunikation i ett tidigt stadie i planeringsprocessen
(ibid).
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3 Metodik

3.1 Kvalitativ undersdékningsmetodik

Studien genomfordes med en kvalitativ undersokningsmetodik. Det betyder att studien
grundar sig pa innebord och mening (Widerberg, 2002). En kvantitativ studie bygger pa
insamlad data, medan en kvalitativ handlar om att analysera empiriskt material | form av
tidigare studier eller erfarenhet fran olika experter (Ahrne & Svensson, 2015; Widerberg,
2002). Studien bestar av en litteraturdversikt som bygger pa tidigare forskning och studier,
granskning av lagar och erfarenheter i Sverige samt en intervjustudie. For att samla
erfarenhet och perspektiv inom dmnet gjordes intervjuer med personer som har erfarenhet
inom omradet, kollektivtrafikplanering pa nationell, regional och kommunal niva. Nedan
beskrivs bade litteraturmetodiken och intervjumetodiken mer ingaende.

Kvalitativa studier som baseras pa intervjuer och beréattelse kraver ett samarbete mellan
forfattarna och informanterna. Detta leder till att resultatet baserat pa intervjuerna ar ett
samspel mellan dem bada och da dven vérdebundet (Lincoln and Guba, 1985). Vilket maste
belysas och paverkar resultatet av studien.

3.2 Litteraturmetodik

Litteraturen anses ligga till grund for de empiriska studierna som gjordes i arbetet.
Litteraturen hamtades fran olika sokmotorer sasom LubSearch, GoogleScholar och Lunds
Universitetsbiblioteks databas. Sokord som anvéndes ér bland annat: “medborgardialog”,
”medborgarinflytande”, “medborgardeltagande”, inkluderande planering”, fysisk
planering” och kollektivtrafikplanering” pa bade svenska och engelska. Bocker ldnade av
Lund och Malmé Universitet samt institutionen for Trafik och V&g vid LTH anvéandes aven
for att fordjupa kunskapen rérande arbetets syfte och fragestallningar. Vetenskapliga kallor
ar huvudsakligen fran tidskrifter, bocker och rapporter medan policys, lagar och
tillampningar hamtas fran statens, regionens eller kommunernas hemsidor. Alla kéllor
varderades vara trovérdiga och av aktuellt varde.

Som del av resultatet presenteras de lagar som paverkar arbetet med medborgardialog nar
det kommer till kollektivtrafikplanering, i kapitel 4, Lagstiftning som berdr
medborgardialog for kollektivtrafik. Dessa har hittats genom att studera de lagar som
forfattarna vet galler for infrastrukturprojekt och planering men dven varit lyhorda vilka
lagar som tagits upp i annan litteratur och av informanterna. Lagarna har studerats genom
att lasa lagtexter digitalt och aven soka i lagtexten med sokorden: samrad, dialog, samtal,
kollektivtrafik med flera.

Aven hur medborgarinflytande tillampas tas upp som en del av resultatet, i kapitel 5,
Tillampning av medborgarinflytande. Genom att studera dokument utgivna av Wilcox, SKL
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och Region Skane samt studier om hur medborgardialogen arbetas med i Sverige. Detta har
bidragit genom att ge en dverskadlig bild dver vilken installning myndigheter har och till
vilken grad det tillampas. Detta har specificerats till de avgransningar arbete har och endast
dokument och studier med koppling till kollektivtrafikplanering har studerats.

Kapitel 6, Lardomar fran kollektivtrafikprojekt med medborgardialog i Sverige bygger pa
artiklar och rapporter som analyserat fall utifran ett medborgardialog- och
samradsperspektiv. Samtliga projekt var kopplade till kollektivtrafikatgarder. Artiklarna och
rapporterna stodjs dven med information fran kommunernas eller Trafikverkets hemsida.
Dessa exempel ger djupare forstaelse i hur medborgardialog och samrad paverkar
planeringsprocessen och resultat av projektet och aven hur medborgardialogen har mottagits
av beslutsfattare och planerare.

3.3 Intervjumetodik

3.3.1 Val av metod

Intervjuer valdes att genomforas for att djupare kunna studera hur arbetet med
medborgardialog fungerar i praktiken gallande kollektivtrafikplanering i Skane. En
kvalitativ intervju &r passande som komplement for att kunna samla djupare kunskap om
studerat &mne genom att samla erfarenheter och synpunkter fran personer som ar vél insatta
I &mnet (Turner, 2010; Edwards & Holland, 2013). Genom att kombinera intervjuerna med
annan insamling av kunskap ges en gedigen grund for analys. Intervjuresultatet ses som
karnmaterialet i studien. Det finns nagra olika typer av kvalitativa intervjumetodiker och i
den hér studien anvéandes en semistrukturerad metod.

Den semistrukturerade intervjumetodiken innebar att intervjuunderlaget ar forberett med
fardiga frdgor som stalldes till alla informanter men som sedan kompletterades med
foljdfragor. Svaren pa fragorna ar 6ppna for att ge informanten mojlighet att Iamna sina egna
asikter och svar (Turner, 2010; Edwards & Holland, 2013).

3.3.2 Intervju-underlaget

Att skriva ett intervjuunderlag ar ett viktigt forsta steg for att genomféra en kvalitativ intervju
(Edwards & Holland, 2013). Forfattarna bollade mellan sig vilka fragor som dykt upp under
tiden da litteraturen studerats och skrevs ner i den ordningen de uppkom. Dessa fragor
granskades sedan och ett antal valdes ut, &ven kompletterades dessa fragor med nagon till
for att ge ett bra underlag for att kunna besvara studiens fragestallningar. Déarefter delades
fragorna in i tre huvudamnen och foljdfragor lades till. Underlaget granskades sedan av
handledare innan de slutligen anvandes under samtliga intervjuer. De huvudsakliga &mnena
som togs upp i intervjuerna presenteras nedan, medan det fullstandiga intervjuunderlaget
finns med som Bilaga 1: Intervjuunderlag.
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1. Informantens allménna erfarenhet och erfarenhet kring medborgardeltagande i
planeringsprocesser.

2. Informantens instéllning och asikt kring medborgardeltagande i
planeringsprocesser.

3. Informantens instéllning och asikt kring tydligare lagar och regelverk for
medborgardeltagande i planeringsprocesser.

Dessa tre amnen valdes for att ge en bred bild av informanternas arbete och asikt gallande
medborgardialog som blir underlag for att kunna besvara arbetets fragestallningar. Da svar
fran vardera amne ska svara pa en fragestéallning och pa sa satt underlatta analys arbetet.

3.3.3 Planering och urval av intervjuer

Enligt Turner (2010) ar det nésta steget, efter forberedelse av intervjuunderlaget, att valja ut
vilka personer som ska intervjuas. Till denna studie intervjuades personer inom det
geografiska omradet Skane, med erfarenhet av planering av kollektivtrafik eller med
erfarenhet av medborgardeltagande i planeringsprocessen. For att fa olika typer av
perspektiv har de intervjuade personerna olika erfarenhet och roller i sina verksamheter.

En mejlmall utformades dar information om forfattarna och studien presenterades och
informanterna blev tillfragade att stilla upp pa en intervju. Kontaktuppgifter till
informanterna utgick fran regionens eller kommunernas hemsidor samt via privata
kontakter. Fokus lag i att kontakta personer som ar antingen kopplade till medborgardialog
eller kollektivtrafikplanering, vilket gjorde att Trafikverket, Region Skane, Skanetrafiken
och framst tekniska forvaltningar blev i kommunerna blev kontaktade. Informanterna ar
antingen de personer som blev kontaktade direkt eller personer som rekommenderas av de
kontaktade. Framst kontaktades de stérre kommunerna i Skane och att samtliga aktorer som
ar inblandade vid kollektivtrafikplanering blir representerade, var val som gjordes vid
urvalet av informanter. Aven en konsult intervjuades da personen hade bred erfarenhet av
bade kommunalt arbete och samarbete med flera av aktorerna.

Tider for intervjuer bokades in I6pande under mars 2020. Dar malet var att ha samtliga
intervjuer i fysisk form men informanterna erbjods aven att ha intervjun digitalt for att
underlatta genomforandet av intervjuerna.

Efter att ha intervjuat en tjansteman pa kommun, ansags det nddvandigt att fler kommuner
bor bli representerade och annu en gang mejlades tekniska forvaltningar i Skane for att,
denna gang, endast svara pa ett antal fragor om de inte hade tid for intervju. Detta for att fa
fler kommuners perspektiv och kommunens arbete gallande medborgardialog. Kommuner
som kontaktades via mejl var: Helsingborg, Kristianstad, H&ssleholm och Trelleborg.
Endast Hassleholm och Trelleborg kommun svarade. Fragorna som tjanstemannen svarade
pa finns att lasa i slutet av Bilaga 1: Intervjuunderlag. Informanterna fran de kommuner som
svarade och deras bendmning presenteras i tabell 1.

3.3.4 Genomférande av intervjuer

Totalt genomfordes sex intervjuer som vardera var ca 30 minuter langa. Samtliga
informanter intervjuades enskilt med bada forfattarna narvarande. Samtliga intervjuer
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spelades in med informanternas godkannande. Tva av intervjuerna genomférdes genom
fysiska moten, tva via Microsoft Teams och de resterande tva via telefon. Detta pa grund av
att yttre omstandigheter inte gjort det mojligt att ha samtliga intervjuer som fysiska moten.

Samtliga informanter som intervjuades presenteras i tabell 1 nedan:

Tabell 1. Beskrivning av informanterna.

Benamning Yrkesroll Organisation Typ av méte

A Ansvarig for Trafikverket Telefon
kollektivtrafikbestallningar

B Strateg Region Skane Fysiskt
C Planeringschef Skanetrafiken Fysiskt
D Trafikplanerare Malmo Stad Teams
E Trafikplanerare Lunds Kommun Telefon
F Konsult inom social hallbarhet Sweco AB Teams
G Enhetschef Tekniska forvaltningen Trelleborgs Mejl
Kommun
H Trafikingenjor Héssleholms Mejl
Kommun

Forfattarna delade upp ansvaret under intervjuerna genom att en hoéll i intervjuerna och féljde
intervju-underlaget samt stallde foljdfragor medan den andra observerade antecknade och
flickade in med foljdfragor nar det behdvdes. Vid genomférandet av intervjuerna
presenterades forst syftet med intervjun. Dérefter presenterades praktisk information om
intervjun sasom uppskattad tid och att informanten skulle f& vara anonym. Efter detta
fortlopte intervjufragorna utefter intervju-underlaget. Under samtliga intervjuer antecknades
aven reflektioner for att komma ihag vilka delar som i intervjun kéndes extra viktiga. Enligt
Widerberg (2002) kan det vara ett bra tillvagagangssatt da det kan komplettera det senare
transkriberade materialet.

Intervjuerna blev inte identiska da forfattarna lat informanterna styra samtalet. Detta gjorde
att vissa intervjufragor blev besvarade utan att stallas men dven annan information utanfor
ramarna av intervju-underlaget kom upp. Detta medforde att inte samtliga informanter
svarade pa samma fragor men svaren kan alla inkluderas under de tre huvudamnena.
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3.3.5 Bearbetning och analys av intervjumaterialet

Samtliga intervjuer transkriberades av forfattarna, vilket underlattade foljande bearbetning
av materialet. Transkribering innebdr att intervjun noggrant skrivs ner och blir en
oversattning fran samtalet till text (Gillham, 2008). Detta gor det enklare att fa ut precisa
citat och fa 6versikt ver informantens svar. Dock forlorar samtalet betoningar, tonléage och
personens kanslor nér det transkriberas (ibid). Transkriberingen av inspelningen gjordes kort
efter genomford intervju for att ge rattvisa till texten da minnet fortfarande var farskt.

Intervjuerna har analyserats med metoden innehallsanalys, vilket & en empirisk
vetenskaplig metod for att dra slutsatser om innehallet i kommunikativt material. | detta fall
intervjuer. Innehallsanalysen delas upp i en manifest gren, det som direkt uttrycks i text, och
en latent gren, forfattare gor en tolkning av textens innebord (Graneheim & Lundman, 2004).
| bada dessa grenar sker det olika niva av tolkning av materialet (ibid).

Tillvagagangsattet som anvants i detta arbete utgar utfran Graneheim och Lundmans (2004)
olika steg som beskrivs i Qualitative content analysis in nursing research: concepts,
procedures and measures to achieve trustworthiness. Denna metod anvandes daremot inte i
sin helhet.

Det transkriberade intervjumaterialet bearbetades enligt foljande steg:

1. Varje intervju lastes igenom av bada forfattarna ett flertal ganger, vilket ger en
kéansla for helheten, och vasentliga delar markerads som bidrar till att svara pa
syftet.

2. De vasentliga delarna forkortades sedan, vilket Graneheim och Lundman (2004)
beskriver som en kondensation dar karnan av trycket behalls men texten forkortas
ner. De vasentliga delarna kodas i varje intervju for att se vilka delar som hér ihop,
vilket Graneheim och Lundman (2004) forklaras som abstraktion. Detta tillhdr den
manifesta innehallet.

3. Inéstasteg i processen delas materialet in i olika teman, alltsa grupperas det
vasentliga materialet fran alla informanter under storre teman. Dessa teman valdes
utifran vad som betonades i intervjuerna och &r roda tradar som gar igenom de
flesta intervjuerna. | dessa teman framgar det latenta innehéllet i intervjuerna.
Temana som valdes &r de rubriker som resultatet ar presenterat under kapitel 8,
Intervjuresultatet.

4. Dérefter ssmmanflatades informanternas vasentliga delar under de valda temana
och presenteras i kapitel 7, Intervjuresultatet. Detta tydliggor den samlade bildan
av informanternas svar.

Fast att metoden beskrivs linjar har arbetet med intervjuerna varit ett pendlande fram och
tillbaka mellan det transkriberade materialet, val av teman och intervjuresultatet.

Denna process har forsokt goras opartisk och varderingar fran forfattarna har forsokt
uteslutas. Darfor ar intervjuresultat sa mycket det gar opartiskt och objektivt presenterat och
ar endast en sammanfattning av informanternas intervjuer jamforda med varandra. Viktigt
att understryka ar att denna sammanfattning ar gjord utifran forfattarnas uppfattning av
intervjuernas innehall.
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| kapitel 8, Analys analyseras och jamfors intervjuerna med den teori som tagits upp i
rapporten och svara pa arbetets fragestallningar. Alltsa analyseras skillnader och likheter
mellan svar pa fragestallningar utifran teorin och intervjuerna. Informanternas svar jamfors
aven med Arnsteins steg och under vilken av de olika stegen av medborgarinflytande
informanternas arbete hamnar, enligt forfattarna.

3.3.6 Trovardighet i resultatet

Dér ar alltid en viss tolkning da transkriberat material ssmmanfattar och jamfor, vilket ar ett
problem som inte gar att undvika. Alltsa finns det en viss grad av icke trovardighet i
kvalitativa studier, som maste observeras och diskuteras i arbetet.

Det ar viktigt att efter arbetet & genomfort utvérdera trovérdigheten. Graneheim och
Lundman (2004) delar upp trovardighet i tre koncept; kredibilitet, palitlighet och
overforbarhet. Hog kredibilitet kan bland annat uppnas genom att valja ut ett representativt
urval av informanter (ibid), vilket under denna studie aven utvidgades under studien da
forfattarna insag att en bredare bild av kommunernas arbete behdvde inkluderas. Aven att
med en bredd soka efter information och anvanda olika metoder for att na svar, okar
kredibiliteten (ibid). Detta har gjorts i arbetet genom att bade intervjua, studera lagar och
dokument samt att lasa tidigare studier och teorier. I innehallsanalysen kravs det dven att de
vasentliga delarna valjs ut varsamt for att inte &ndra meningen av dem, missa information
eller snedvrida den information som finns (ibid). Genom att bada forfattarna intervjuade
samtliga informanter och behandlat det transkriberade materialet, anses trovardigheten kat
I hanteringen av informanternas svar.

Palitlighet, beskriver Graneheim och Lundman (2004), relaterar till hur information och
intervjuprocessen kan forédndras med tiden. | denna studie var tidsintervallet mellan
intervjuerna kort och anser inte paverka ett forandrat svar men intervjuprocessen forandrades
nagot mellan intervjuer. Detta pa grund av att samtalet mellan informanten och férfattarna
sag olika ut och samtalet gick at olika hall da informanterna holl i samtalet. Dock forsékrade
bada forfattarna att samtliga intervjufragor besvarades for att halla en hog palitlighet, men
informanterna fick till viss del olika foljdfragor.

Overforbarhet, ar det sistnamnda av Graneheim och Lundman (2004) och innebar hur
resultatet av denna studie kan foras 6ver till andra grupper eller annan milj6. Detta &r nagot
som lasaren bestammer men vilken grupp eller miljo studien ar 6verforbar pa kan dven
foreslas av forfattaren (ibid). Malet med studien ar inte att den ska vara 6verforbar till andra
grupper men kunna dverforas till annan miljo. Vilket i detta fall & andra regioner i Sverige,
férhoppningen &r att resultatet skulle kunna appliceras i 6vriga Sverige.

Dessa diskuteras dven i avsnitt 9.1, Metodval hur metoden kunde bli mer trovéardig och
forbéttras.
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4 Lagstiftning som beror
medborgardialog for kollektivtrafik

4.1 Plan-och Bygglagen

Sverige har en lang historia med bestammelser kring den byggda miljon. Redan pa
medeltiden fanns bestammelser kring hur man fick och inte fick bygga och under den snabba
urbaniseringen pa 1900-talet uppstod behovet av att reglera detta tydligare genom
lagstiftning (Boverket, 2019). Under 1900-talet utvecklades denna lagstiftning successivt for
att sedan landa i den Plan-och Bygglag (PBL) som tradde i kraft 2 maj 2011 och som galler
idag. Enligt 1 kap. 18 i Plan-och Bygglagen (SFS 2010:900) &r syftet att:

... med héinsyn till den enskilda mdnniskans frihet, frdmja en
samhallsutveckling med jamlika och goda sociala levnadsférhallanden och en
god och langsiktigt hallbar livsmiljo for manniskorna i dagens samhélle och
for kommande generationer.

Stort fokus i denna lag syftar till att anpassa samhallsutvecklingen for invanarna och for
framtidens invanare och deras inflytande tas upp i lagen. Innan en kommun antar en
oversiktsplan ska de enligt PBL samrada med myndigheter, kommuner och andra berérda
(SFS 2010:900). Andra berdérda kan vara medborgare i kommunen som paverkas av
fordndringen 1 Oversiktsplan. Syftet med samradet ska vara “att f4 fram ett sd bra
beslutsunderlag som mojligt och att ge mojlighet till insyn och paverkan” enligt 3 kap. 8 §.
Kommunen ska under samradet redovisa skalen for forslaget, dess innebdrd och
konsekvenser samt det underlag fran regional och nationell niva som legat till grund for
forslaget pa dversiktsplanen. Efter genomfort samrad ska kommunen redovisa resultatet i
form av en samradsredogorelse, dar samtliga synpunkter och fragor ska redovisas. Denna
redogorelse ska finnas tillganglig tillsammans med planforslaget (SFS 2010:900). |
lagstiftningen regleras vilka parter som kommunen har skyldighet att samrada med men inte
hur samradet ska ga till (Boverket, 2018b).

Aven nar kommunen avser att andra i detaljplan ska samrad genomforas. Samrad ska ske
med lansstyrelsen, lantméaterimyndigheten, berérda kommuner, hyresgéster eller
bostadségare som berdrs samt andra myndigheter som kan ha intresse av att deltaga (SFS
2010:900). Kommunen behover daremot inte samrada med hyresgaster eller bostadsagare
som inte direkt berors av forandringen i detaljplanen. Enligt 5 kap. 12 § ar syftet med samrad
for forandring av detaljplan att ge mojlighet till insyn och paverkan samt att fa ett sa bra
beslutsunderlag som mojligt (SFS 2010:900). Om forandringen i detaljplanen &r sadan som
avses i 5 kap. 7 § i PBL (SFS 2010:900) maste resultatet av samradet redovisas i en
samradsredogorelse, om det inte &r en sadan forandring racker det med att kommunen
redovisar resultatet i granskningsutlatandet.
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4.2 Lag om kollektivtrafik

Vad géller kollektivtrafiken 1 Sverige regleras den av lag (SFS 2010:1065) om
kollektivtrafik. Den kollektivtrafik som denna lag avser dr enligt 1 kap. 1 § “’kollektivtrafik
pa vig, jarnvig, vatten, sparvidg och med tunnelbana”. Lagen avser ansvar for regional
kollektivtrafik och organisering av regionala kollektivtrafikmyndigheter och allménna krav
pa kollektivtrafikforetag (SFS 2010:1065). Det ar regionen tillsammans med dess kommuner
som ska komma Overens om hur ansvaret for kollektivtrafiken ska fordelas.

| varje l&n ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet (SFS 2010:1065). Denna
myndighet har ansvar for att ta fram ett trafikforsorjningsprogram for lanet med tydliga mal
for kollektivtrafiken. I detta program ska det dven finnas information kring var den allmanna
trafikplikten galler. Enligt 2 kap. 8 § ska samrad ske i samband med att ett nytt
trafikforsorjningsprogram tas fram (SFS 2010:1065). Samradet ska ske med angransande
lans kollektivtrafikmyndigheter men &ven med dvriga berérda myndigheter, kommuner i
regionen, organisationer, foretrddare for naringsliv, kollektivtrafikforetag samt med
resenarer.

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik beror inte samrad med medborgare och resendrer pa ett
djupare plan men dess betydelse for planering av kollektivtrafik tas upp vidare i avsnitt 6.3
om samrad vid kollektivtrafik. Trafikverket och SKL (2012) har tagit fram en handbok, Kol-
Trast, dar de vidare beskriver vikten av samrad for kollektivtrafikplanering.

4.3 Vaglag

Véglagen (1971:948) ar den lag i Sverige som berdr allmén vég. Staten ar vaghallare for
allman vég vilket innebér att de &r ansvariga for byggande av vag och drift av vag. Enligt.
4 8 ska hansyn tas till enskilda intressen och till allménna intressen. Det &r Trafikverket som
har ansvar for vaghallningen at staten (SFS 1971:948) och ska enligt lag ha tillsyn 6ver
kommunernas vaghallning.

For att bygga en vég ska en vagplan uppréttas enligt 14 § (SFS 1971:948). Néar en végplan
uppréttas skall samrad ske med lansstyrelsen, kommuner och enskilda som berérs av vagen.
Nar byggandet av en vag aven beror kollektivtrafiken skall samradet dven inkludera den
regionala kollektivtrafikmyndigheten. Det ar den som avser att bygga en vdg som har
ansvaret for att ta fram underlag for samrad samt ge utrymme for enskilda personer som
berors att framfora sina asikter om atgarden. Enligt lagen ar det till fordel om samrad sker i
ett tidigt skede i processen. En sammanstéllning av asikterna i samradet redovisas i
vagplanen som en samradsredogorelse (SFS 1971:948).

Samrad behover daremot inte ske i samband av upprattandet av en vagplan om det redan
skett i detaljplanearendet enligt vaglag (1971:948) 15 §. Om samradsprocessen ar avslutad
for detaljplanerarendet ar det tillatet att den som avser att bygga vag enbart har samrad med
de som inte omfattats av detaljplanesamradet.
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4.4 Lagen om byggandet av jarnvag

Den jarnvag som ar avsedd som sparanlaggning for jarnvagstrafik regleras i lag (1995:1649)
om byggande av jarnvdg. Likt vaglagen (1971:948) ska planlaggning, byggande och
underhall av jarnvag ta hansyn till enskilda och allmanna intressen (SFS 1995:1649). Pa
samma sétt ska dven en jarnvéagsplan uppréattas av den som avser att bygga jarnvég, ett
undantag &r industrispar eller hamnspar som byggs pa egen fastighet.

| samband med att en jarnvagsplan upprattas skall samrad ske med lansstyrelsen berérda
kommuner och enskilda manniskor som berors (SFS 1995:1649). Det ar till fordel om
samrad sker sa tidigt som mojligt i planeringsprocessen. Sammanstéllningen av samradet
skall redovisas i en samradsredogorelse tillsammans med jarnvéagsplanen.

Samrad for jarnvagsplan behover, liksom for vagplan, inte att ske om dess lokalisering och
utformning redan provats i detaljplanerutredning eller om det redan skett med alla
inblandade parter. Om samrad inte skett med alla som har ratt att delta vid samrad for
upprattande av véagplan kan ett separat samrad ske for dessa (SFS 1995:1649).

4.5 Kommunallagen

I kommunallagen (SFS 2017:725) skrivs att Sverige ar indelat i kommuner och regioner. En
region bestar av ett 1an om inget annat ar beslutat. | kommunallagen (SFS 2017:725) beskrivs
att kommuner och regioner ska bedriva demokratisk verksamhet enligt kommunallagen eller
annan gallande lag. Lagen (SFS 2017:725) anger att den som ar folkbokford, ager fast
egendom eller betalar skatt i en kommun ocksa ar medlem i kommunen.

Varje kommun och region har en fullmaktige som ar folkvald pa demokratiskt vis.
Fullmaktige i sin tur utser en styrelse och vilka ndmnder som anses vara angeldgna. Enligt
kommunallagen (SFS 2017:725) ska namnderna verka for att samrad sker med namndens
brukare. Ingen vidare utveckling av detta anges.
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5 Tillampning av medborgarinflytande

5.1 Wilcoxs guide till effektivt medborgardeltagande

David Wilcox slappte 1994 en guide for medborgardeltagande som bygger pa flera olika
teorier och idéer, bland annat Arnsteins stege som i denna guide justerats till fem nivaer av
deltagande. Wilcox (1994) ar tydlig med att poangtera att denna guide inte ska ses som en
forbéattring till andra, utan endast ett alternativ. Guiden &r grundligt forklarad och anpassad
for att enkelt kunna anvandas i praktiken vilket méter den kritik som ar riktad mot Arnsteins
stege. Wilcox tydliggdr deltagandet genom att beskriva det utifrén tio ’nyckelidéer”, dar
nivaerna av deltagande &r en av dessa idéer. De andra nio nyckelidéerna bygger pa hur viktig
relationen mellan beslutsfattarna och medborgarna &r samt vilken roll de olika parterna har.
Dar maktforhallanden, initiativtagande, partnerskap och sjalvfortroende hos parterna ar
amnen som Wilcox beskriver som viktiga att behandla for att na ett framgangsrikt
deltagande.

Nivaerna av deltagande éar; information, konsultation, gemensamt beslut, gemensamt
agerande och stddja medborgainitiativ. |1 guiden beskrivs metoder och for- och nackdelar
med varje niva utifran de tio nyckelidéerna. Aven en utforlig beskrivning om olika &mnen
och verktyg som rér medborgardeltagande beskrivs i denna guide vilket medfor att guiden
blir anvandarvanlig. Wilcox (1994) vill kunna Overfora teorin till praktiken genom att
konkretisera teorin om medborgardeltagande. Det har ar ndgot som &ven bland annat
Sveriges Kommuner och Landsting (2019) samt Boverket (2018a) har gjort.

5.2 Brukardialog

Hans Abrahamsson (2013) skriver om tva olika typer av dialoger med olika innebord.
Medborgardialogen som har till syfte att starka demokratin och ¢ka det politiska deltagandet
och brukardialog som syftar till att skapa behovstillfredstéllande. | brukardialogen blir
medborgaren en brukare av tjanster och service, det vill sdga en kund eller konsument (ibid),
I detta fall av kollektivtrafik. Brukardialogen blir istéllet en undersokning av behov och
preferenser pa marknaden (Hall, 2012). Medborgardialogen syftar mer till deltagande i
utvecklingen och kunna paverka beslut. Abrahamsson (2013) poangterar dock att
brukardialogen &r nagot positivt. Dialogen kan forbattra kvalitén pa kollektivtrafiken genom
resultatet av undersokningen men dven halla dialogen med medborgarna aktuell och ge
medborgarna vana att samtala med myndighetspersoner (ibid).

Region Skane (2019) anvander sig av brukardialog pa bade politisk niva och i deras
verksamhet. De menar att syftet med dialogen &r att forbattra regionens verksamheter genom
utbyte av erfarenhet och kunskap. Pa deras hemsida forklarar de dialogen som
brukarsamverkan och ndmner att det exempelvis kan ta form genom referensgruppstréaffar
och forel&sningar (ibid).
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5.3 SKL:s delaktighetstrappa

Sveriges Kommuner och Landsting, SKL, har sedan 2006 arbetat med projektet
Medborgardialog for att kunna stédja kommuner, landsting och regioner i deras arbete for
ett demokratisk och socialt hallbart samhélle (SKL, 2019). Med detta projekt vill SKL kunna
stddja och utveckla medborgardialogen och med detta har olika skrifter arbetats fram. 1
skriften Medborgardialog i styrning fortydligar SKL (2019) medborgardialogen, dess syfte
och metoder. Bland begreppen beskrivs delaktighetstrappan som forklarar fem steg av
medborgarinflytande som dar inspirerad av Arnsteins stege (ibid), se figur 4.

Medbeslutande

Inflytande

Dialog

Konsultation

Information

Figur 4. SKL:s delaktighetstrappa, egen illustration med inspiration fran SKL (2019).

Det som skiljer delaktighetstrappan fran Arnsteins stege &r att den icke-deltagande delen inte
finns med i delaktighetstrappan och att trappans fem steg inte motsvarar specifika steg i
Arnsteins stege (Castell, 2013). Trappan ska ge kommuner och regioner ett systematiskt och
strukturerat tillvagagangsatt vid val av grad av medborgardialog dar varje steg upp for
trappan ger en storre delaktighet for medborgarna (SKL, 2019). Med ett tydligt val av
delaktighetsgrad ska &ven medborgarna vara medvetna om till vilken grad de kan forvénta
sig att kunna inflyta (ibid).

I skiften Medborgardialog i styrning forklarar SKL (2019) att en framgangsfaktor gallande
medborgardialog ar da delaktigheten for medborgarna har véxlat mellan de olika stegen pa
delaktighetstrappan, vilket motsatter sig Arnsteins tanke. Detta beror pa var i
beslutsprocessen de befinner sig eller hur komplex fradgan som diskuteras &r (ibid). Aven
syftet med dialogen bor vara tydlig infor val av steg pa trappan och motivering till valet bor
inkludera malgrupp, bredd och djup i dialogen (ibid).

Trappans fem steg gar fran inget inflytande till medbeslutande for medborgarna (SKL,
2019). Dessa steg ar information, konsultation, dialog, inflytande och medbeslutande. Det
lagsta trappsteget ar information vilket innebdr en envdgskommunikation dér planerare
informerar medborgarna om vad som kommer att ske. Trots att medborgarna i det har steget
inte har nagot inflytande &r det en viktig grundsten for vidareutveckling av
medborgarinflytandet (SKL, 2019; Henecke & Khan 2002). Konsultation ger medborgarna
mojlighet att lamna synpunkter utan att behéva hora eller ta del av andra medborgares asikter
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(SKL, 2019). Tredje steget i trappan &r dialog, dar medborgarna ges mojligheten att
diskutera med andra medborgare och hora andras perspektiv. Malet med dialogen ar inte att
na konsensus utan alla synpunkter tas med och blir underlag for beslutsfattarna (ibid).

En vidareutveckling av dialogsteget &r inflytande. Det som skiljer sig &r att medborgarna ges
mojligheten att ta fram forslag till 16sningar och ar med under en langre del av processen
(SKL, 2019). Det Oversta steget i trappan ar medbeslutande, vilket enligt SKL (2019) ar nér
medborgare bjuds in for att vara medskapande i hela processen och tar ansvar for att skapa
l6sningar tillsammans med andra aktérer. Dessa tva steg ar enligt SKL (2019) de steg som
medborgarna har méjlighet att direkt paverka besluten medan de lagre stegen har de inte den
mojligheten utan endast tillfalle att yttra sin asikt.

Pal Castell (2013) har gjort en jamforelse mellan Arnsteins stege och SKL:s
delaktighetstrappa i artikeln Stegen och trappan — olika syn pa deltagande, dar han
diskuterar under vilka steg i Arnsteins stege SKL:s trappsteg passar in. Jamforelsen
illustreras i figur 5. Castell (2013) anser att SKL:s trappa inte nar upp till Arnsteins dversta
steg for medborgarkontroll och att hela trappan ingar under den symboliskt deltagande delen.
Endast trappans Oversta steg, medbeslutande, kan snudda vid Arnsteins steg partnerskap
eller delegerande makt beroende pa hur medborgarna implementeras i processen (Castell,
2013). Medbeslutande kan dven ses som ett symboliskt deltagande da medborgarna endast
ingar i en grupp med flera andra aktorer och har inte majoritet att avgora besluten (ibid).

Medborgarmakt

[ Medbeslutande] —> Sk

[ Inflytande ] —_ 9

f Partnerskap

[ Dialog ] \ Blidkande

[ Konsultation ] > Konsultation

[ Information ] & Information
Terapi

Manipulation

Figur 5. Castells jamforelse mellan SKL:s delaktighetstrappa och Arnsteins stege, egen
illustration med inspiration fran Castell (2013).

Arnstein hade en tydlig stravan att uppna medborgarkontroll medan SKL istéllet foreslar en
kombination av de olika stegen som det mest framgangsrika tillvdgagangssattet (Castell,
2013). Castell (2013) menar att SKL ser likvardigt pa de olika stegen trots att de har olika
niva av delaktighet medan Arnstein anser att det enda ratta att efterstrava ar det hogsta steget
pa inflytandestegen.
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5.4 Boverkets delaktighetstrappa

Boverket har utformat en egen delaktighetstrappa med inspiration fran bade SKL, Bastad,
Haninge och Huddinge kommun samt fran Arnsteins stege (Boverket, 2018a). De olika
stegen i denna trappa har ingen inbordes kronologisk ordning, férutom information som &r
ett viktigt forsta steg for att uppna de hogre nivaerna av delaktighet, enligt beskrivningen
(ibid). Med det menas att steget forankring inte maste ske fore steget delaktighet.
Delaktighetstrappan &r ingen strikt indelning av medborgardeltagande i beslutsfattande i
planeringsprocesser da flera olika steg i trappan kan ske samtidigt (ibid). De olika stegen
illustreras i figur 6.

Skillnaden mellan Boverkets och SKL:s delaktighetstrappa &r indelningen av de olika
graderna av inflytande. Boverkets delaktighetstrappa ar indelad i fyra steg till skillnad fran
SKL:s som &r indelad i fem. Med det l4gsta steget information Kklattrar sedan Boverkets
delaktighetstrappa upp till medbestammande som innebér att medborgarna ar med och fattar
besluten i form av folkomréstningar (Boverket, 2018a). Det Gversta steget tar ett kliv hogre
upp pa Arnsteins stege dn vad SKL:s trappa gor. SKL:s hogsta steg, medbeslutande,
motsvarar Boverkets delaktighet.

Medbestammande

Delaktighet

Férankring

Information

Figur 6. Boverkets delaktighetstrappa, egen illustration med inspiration frdn Boverket
(2018a).

5.5 Region Skanes arbete med medborgardialog

Region Skane (2014) har arbetat fram ett dokument om metoder for dialog med medborgarna
som ett resultat av atta ars arbete av beredningarna for medborgardialog och enheten for
demokratiutveckling. Syftet med arbetet var att utveckla medborgardialogen och o6ka
betydelsen av medborgarnas synpunkter och erfarenhet i de politiska beslutsprocesserna
(Region Skane, 2014).

| dokumentet Metoder for dialog med medborgarna (Region Skane, 2014) definieras
medborgardialogen som ett “givande och tagande” mellan medborgarna och politikerna.
Vilket ska leda till “kloka samtal” som forbéttrar beslutsunderlaget for politikerna.
Medborgardialogen ska mojliggora att medborgare kan framfora sina synpunkter samtidigt
som politikerna far tillfalle att lyssna pa vad medborgarna tycker och tanker. Region Skane
(2014) papekar samtidigt att tillfallet ska ge medborgarna mer insyn och forstaelse for det
demokratiska arbetet.
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Region Skane (2014) poangterar att god medborgardialog uppstar om samtalet delas mellan
manniskor med olika perspektiv och ar representativ for samhallet. Samtidigt ska fragor som
tas upp till medborgardialog vara viktiga och relevanta for medborgarna som deltar och
dialogen ska om mojligt tas upp tidigt i planeringen och &ven tillampas under flera tillfallen
under processen (ibid). Region Skane (2013) har tidigare konstaterat fem principer till
framgangsrik medborgardialog. Dessa principer ar; émsesidig dialog, brett deltagande,
Oppenhet, kunskapsutveckling och koppling till den politiska beslutsprocessen (ibid). Vilket
tydliggor deras arbete med utvecklingen av medborgardialog.

En mangd metoder for medborgardialog presenteras i dokumentet och varje metod far en
kategori utifran varfor dialogen bor valjas (Region Skane, 2014). Varje metod hamnar i en
av foljande kategorier; konsultation, legitimitet, fordjupning, dialog, delaktighet och
medbestammande. Dessa kategorier liknar steg fran Arnsteins stege (1969), det &r daremot
inte en koppling som dokumenterats av Region Skane. Inte heller beskrivs kategoriernas
inneboérd. Vidare i dokumentet beskrivs for- och nackdelarna for varje metod som anledning
till varfor metoden bor valjas (Region Skane, 2014). Detta medfor att kategorierna blir
svartolkade och ingen forankring till teorin om medborgardialog gors i dokumentet, daremot
behover det inte bli problematiskt for anvandningen av dokumentet for tjanstemén och
beslutsfattare.

5.6 Medborgarinflytande i kollektivtrafikplanering

Charlotte Wahl (2013) beskriver trafikplanering som nagot som gors av ingenjorer. Det
handlar om tillganglighet, effektivitet och nytta/kostnad, harda parametrar sa att trafiken
fungerar optimalt utifran statistik och matningar. Men det handlar samtidigt om manniskorna
i trafiken och deras behov och preferenser (ibid). Darfor kréavs det en dialog mellan
planerarna och medborgarna for att hitta den optimala I6sningen.

| Kol-trast, en handbok for kollektivtrafik av Trafikverkets och SKL (2012), beskrivs vikten
av att ha samrad vid planering av kollektivtrafik for att kunna férankra besluten hos
befolkningen. Vikten av samrdd mellan samhallsplanerare, trafikplanerare och
kollektivtrafikplanerare &r stor for att fa ett val fungerande kollektivtrafiksystem. Férutom
dessa ar det av stor vikt att samrada med regionala och kommunala politiker, verksamheter,
byggherrar, naringslivsforetradare och andra som kan paverkas ekonomiskt av forandringen.
Att samrada med brukarna, alltsd resenarerna, ar ocksa av stor vikt (Trafikverket & SKL,
2012).

For att kunna forankra ett forandringsforslag ar det viktigt att kollektivtrafikplanerarna
identifierar vilka som blir berérda av forandringen (Trafikverket & SKL, 2012). For att
planerarna ska kunna planera ett utbud for kollektivtrafiken som inte enbart forlitar sig pa
data, utan som dven finns forankrat hos befolkningen, &r det viktigt att ha ett fungerande
system for hur samrad med medborgarna kan ske. Medborgarnas inflytande beror daremot
pa det politiska tillstandet i landet (Schiefelbusch, 2005). Det kan vara problematiskt for
medborgarna att framfora sina synpunkter vad géller utbudet av kollektivtrafik da det kan
vara komplext och ta lang tid (ibid).

Kollektivtrafik ar ett transportsatt som ska vara till for alla samhaéllets invanare. Det innebar
att det &r manga olika behov och preferenser som ska tas hansyn till vilket adderar ytterligare
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en niva av komplexitet i planeringen av kollektivtrafik. Att samla in dessa asikter och skapa
kompromisser ar en viktig uppgift for planerare (Schiefelbusch, 2005). En viktig fraga att
stalla sig vid inbjudan till samrad och dialog &r hur de olika grupperna i samhéllet blir
representerade (ibid).

Forutom att kollektivtrafik ar nagot som ska inkludera alla invanare &r det d&ven manga olika
aktorer som ska blandas in i planeringen. Aven om deras gemensamma uppgift 4r att bidra
med kollektivtrafikforsorjning kan de ha egna mal som paverkar deras mojlighet att
samarbeta (Paulsson et al., 2018). Det finns manga fordelar med samarbete inom
kollektivtrafikplanering, varav de viktigaste ar 0kad kvalitet och 6kad demokratiskt ideal vid
planering. Detta da besluten kan ses illegitima om det inte forankras val i den demokratiska
processen (ibid).

38



6 Lardomar fran kollektivtrafikprojekt
med medborgardialog | Sverige

6.1 Region Stockholms trafikférsorjningsprogram 2017

I samband med att trafikforsorjningsprogrammet skulle tas fram i Stockholms Lan 2017
gjordes en enkatundersokning for invanarna i lanet angaende deras vanor och synpunkter pa
kollektivtrafiken. Enkaten fanns digitalt och var starten for samradsprocessen for
framtagandet av trafikforsorjningsprogrammet (Region Stockholm, u.d.). Den digitala
enkaten fanns tillganglig pa Region Stockholms hemsida i tva veckors tid och
marknadsfordes via flera olika medier, bl.a. Facebook, Aftonbladet och Metro. Det
resulterade i Gver 20 000 svar pa enkaten och att forvanansvart manga svar inneholl
synpunkter, &nskemal och reflektioner kring kollektivtrafiken. Region Stockholm
sammanstéllde sedan svaren och synpunkterna vilka presenteras pa deras hemsida (ibid) och
i en samradsredogdrelse (Stockholms Léans Landsting, 2016).

Malet med trafikforsorjningsprogrammet &r, enligt Region Stockholm (u.d.), att vara hallbart
och langsiktigt. For att uppna detta stravar de efter en inkluderande process dar alla far vara
delaktiga i utformningen av programmet. Samrad ses darfor som ett viktigt steg i processen.
Efter den digitala enkatundersékningen genomfordes 13 samrad med regionens kommuner,
angransande lan, myndigheter och intresseorganisationer som berors (Region Stockholm,
u.a.). Att genomfdéra samrad vid framtagandet av ett trafikforsorjningsprogram &r ett krav
enligt lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik. Dock kan samraden se valdigt olika ut och
vara representativa och inkluderande i olika grad.

6.2 Botniabanan

I boken Bana vag for infrastruktur (2009) tar Géran Cars, Bo Malmsten och Patrik Tornberg
upp hur en god samradsprocess kan ge ekonomiska besparingar da projektet och planeringen
gar enligt tidsplan. De tar upp ett antal exempel pa projekt och hur deras samrad har fungerat.
Ett av projekten ar Botniabanan, en jarnvagsstrackning mellan Nyland och Umea som stod
Klar augusti 2010 (Trafikverket, 2015). Syftet med Botniabanan r att knyta samma de stader
som finns vid Norrlandskusten och strackorna som studerats i Bana vag for infrastruktur ar
straickan genom centrala Ornskoldsvik och strackan in till Ume&d genom ett
naturskyddsomrade (Cars, Malmsten & Tornberg, 2009).

Lardomen fradn samraden gallande strackningen i Ornskéldsvik har visat pa hur en god
samradsprocess kan leda till konstruktiv diskussion och kompromisslésning som alla &r
ndjda med (Cars, Malmsten & Tornberg, 2009). Det som gjorde processen till ett gott
exempel &r hur ledord som tillit och fortroende har varit tydliga i processen och att
utgangspunkten varit att lyssna och ta till sig av de synpunkter, farhagor och 6nskemal som
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medborgarna velat formedla i ett tidigt skede (ibid). Samtidigt har det varit viktigt att de som
representerat projektet vid samraden aldrig lovat forandringar som de inte halla eller
undanhallit information utan istallet kontinuerligt informerat och kommunicerat om
projektets utveckling (ibid).

Erfarenheterna fran strackan in mot Umea, specifikt Umealvens delta, var inte den samma.
Cars, Malmsten och Tornberg (2009) tar upp hur de inblandade berattar att samrad aldrig
hade kunnat sluta i en gemensam l6sning. FOrutsattningarna var olika och medborgarna som
valde att engagera sig i fragan hade god kunskap om hur de skulle fora sin fraga framat och
protestera. Detta slutade med att medborgarna fick flertalet konsekvensbegransande- och
kompensationsatgarder for effekter som orsakades av Botniabanan, som ett resultat av deras
deltagande (ibid).

| det fallet blev sarintresset for en specifik fagelart ett stort fokus (Cars, Malmsten &
Tornberg, 2009). Vilket sedan forstarktes med mojligheten att dverklaga under manga steg
i planeringen. Det som Cars, Malmsten och Tornberg (2009) trycker pa ar vikten att i tidigt
skede redogora for projektets paverkan, ekonomiskt, socialt och miljémassigt och utifran
detta analysera projektet ur ett samhalleligt och hallbart perspektiv. Med detta menar de pa
att planeringspraxis géllande éverklagan maste ses dver, da det ar allmanintresset och den
samhalleliga nyttan som bor vara i fokus (ibid).

6.3 Resecentrum i Linkdping

Johan Wanstrom (2008) studerade medborgarinflytande och den demokratiska processen vid
planeringen av ett nytt resecentrum i Linkdping i anslutning till ombyggnationen av
ostlanken. Projektet &r tvadelat da ostlanken &r ett nationellt projekt som styrdes av
davarande Banverket, nu en del av Trafikverket, medan det nya resecentrumet ar ett projekt
styrt fran kommunen (ibid). Studien (Wanstrom, 2008) bygger pa observationer fran tre
samrad styrda av Banverket eller Linkoping kommun innan 2008 samt intervjuer med
samradsansvarig for projektet fran Banverket och ansvarig politiker fran kommunen.

Men &n sa lange &r inget nytt resecentrum byggt och en fordjupad Gversiktsplan haller pa att
utarbetas (LinkOping kommun, 2019). Syftet med Oversiktsplanen Stangebro, som
resecentrumet ar en del av, ar att skapa forutsattningar for ett nytt resecentrum men dven att
oka sakerheten avseende jarnvagen. Bade kommunen och Trafikverket planerar samrad
under 2020 och 2021, bade géllande dversiktsplan och tekniska forutsattningar (Linkdping
kommun, 2019; Trafikerket, 2020).

Da samraden som Wanstrom (2008) studerade holls av Banverket som agerar som en
opolitisk expert som planerar och ska bygga jarnvég, hade medborgarna endast inflytande
gallande denna opolitiska del av processen. Dessa samrad forklarande de olika alternativen
till placering endast utifran tekniska forutsattningar och ostlankens dvergripande dragning i
kommunen. Dar politiska fragor om val av placering och mer évergripande fragor kunde ej
svaras pa, da kommunpolitiker inte var narvarande vid métena (ibid). Dock véande det snabbt
i Linkoping kommun, 2008, och en manad senare hade beslut om placering tagits, med
endast ett informationsmaéte dagar innan davarande beslut (ibid).
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Kommunen var tydliga med att det insatta informationsmotet inte var ett samrad, da de ej
var skyldiga till det, utan motet hélls endast for att samla in synpunkter oberoende detaljplan
eller dversiktsplan (Wanstrom, 2008). Daremot uppkom det dven pa detta mote fragor om
utformning och dragning av ostlanken. Enligt Wénstrom (2008) ville kommunen och
banverket dela upp projektet med en stadsbyggnadsdel respektive en kollektivtrafiksdel av
projektet mellan sig, vilket i verkligheten, speciellt for medborgarna, var véldigt diffust och
svart att separera.

Wanstrom (2008) avslutar med att papeka vikten av att ha gemensamma samradsmaten for
att mota medborgarna. D& medborgarna inte skiljer pa typen av fraga som politisk eller
teknisk. Da det endast ar en valdigt liten andel av valjarna pa samradsmoten &r dessa inte
hogst upp pa kommunpolitikernas agenda, men enligt Wanstrom (2008) skulle
patryckningen pa politikerna bli storre om medborgardialogen fick en stdrre roll i den
allmanna politiska debatten. Vilket skulle leda till att samrad fick mer vikt hos de
kommunala politikerna.

Det demokratiska dilemmat som uppstar vid stora infrastrukturprojekt och
kollektivtrafiksatsningar som bestams pa nationell niva av riksvalda politiker, sedan planeras
av opolitiska parter, vilket vidare har en lokal paverkan (Wanstrém, 2008). De lokala
kommunpolitikerna kan sedan inte styra forandringarna, vilket leder till att de demokratiska
planen kroknar och gor det svart for medborgarna att bli representerade pa ratt satt i den
parlamentariska demokratin, enligt Wénstrom (2008).

6.4 BRT Helsingborg — Linjedragning pa Raa

Under 2015 holls en dialog med medborgare i stadsdelen Raa, i Helsingborg, for att diskutera
linjedragningen for en BRT-linje, en sa kallad Bus Rapid Transport linje (Helsingborg stad,
2015). Helsingborg stad gjorde 2013 en utredning for inférandet av en BRT-linje,
HelsingborgsExpressen, genom staden for att i framtiden kunna Overga till sparvéag
(Helsingborg stad, 2014). Med inférandet av BRT-linjen, som foreslogs utav utredningen i
rapporten Superbuss Helsingborg — Vad kravs for att infora ett superbussystem i
Helsingborg?, skulle restiden mellan Raa och Dalhem minska fran 40 till 30 minuter, vilket
ar hela strackningen for BRT-linjen (Helsingborg stad, 2014).

Vid dialogen i Raa fick medborgarna majlighet att prata med stadsbyggnadsforvaltningen
och Skanetrafiken samt lamna in synpunkter pa en stor karta (Helsingborg stad, 2015). De
fick aven lagga en rost pa det forslag av linjedragning som de foreslog, detta forstarktes aven
med en enkat som skickats ut tidigare till medborgarna i Raa med omnejd. Dialogen
resulterad i rapporten Dialog om bussar pa Raa och kringomrade av Helsingborg stad
(2015). I rapporten beskrivs att syftet med dialogen &r ett battre beslutsunderlag med hjélp
av medborgarnas erfarenhet och kunskap men de betonar &ven att valet av linjedragning
aven grundas i faktorer som har med kostnad och drift att géra (Helsingborg stad, 2015).

Det alternativ av linjedragning som sedan valdes i genomfdranderapporten av Helsingborg

stad och Skanetrafiken (2015) var det alternativ som fatt starkast stod, med nagra fler an
hélften av medborgarnas roster. Samtidigt fanns det aven ett motstand under dialogen, i att
trafikera Raavagen med bussar. Det framgar tydligt att beslutet &r det som &r den béasta
kompromisslosningen i fragan (ibid).
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Medborgardialogen blev ett tydligt deltagande for medborgarna i Raa nar de fick mojlighet
att lamna sina synpunkter och gora ett val om vilket alternativ de tyckte var bést for
linjedragningen, relativt tidigt i planeringsprocessen. Det som kan ifragasattas ar hur
representativ den processen var och om samtliga fick mojligheten att yttra sin asikt.

42



7 Intervjuresultat

7.1 Syftet med medborgardialog

Under intervjuerna undersoktes de olika aktorernas syfte med medborgardialog och samrad
i sina planeringsprocesser. Overlag visade det sig att medborgardialog och samrad i
planeringsprocesser ses som kunskapsbyggande och som ett viktigt medel for férankring
men att syftet med medborgarkontakten varierar nér i projekten de sker.

7.1.1 Kunskapsbyggande medborgardialog

De flesta informanter (B, C, D, E, G & H) var 6verens om att syftet med medborgardialog
ar att samla kunskap och synpunkter fran medborgarna, garna i ett tidigt skede. Informant B
uttryckte att dialogen med medborgarna dr “enormt viktig” eftersom den hjilper planerarna
att skapa en forstaelse for samhallet som sedan kan kombineras med tjanstemannens expertis
men att det anda i slutandan &r politiken som bestammer. Informant F forklarade att dialogen
gatt mer fran informationsspridning till informationsinsamling och planerarna generellt
lyssnar mer pa medborgarna vilket skapar ett storre fortroende hos medborgarna.
Medborgardialogens kunskapsbhyggande syfte beskrev informant D pa foljande satt:

Det ar viktigt att ta hansyn till och viktigt att skapa sig en inblick i om det finns
en problematik men aven for att samla in synpunkter och annat som man ska ta
med i planeringen.

Installningen till hur medborgarnas asikter kunde bidra till 6kat kunskapsbyggande for
planerarna varierade mellan nagra informanter. Ena sidan, informant C och E, ansag att det
ar viktigt att forsta medborgarnas krav och behov for enskilda projekt eftersom det kan bidra
till att fler perspektiv tas hansyn till. Informant D ansag dock att det racker att ta med sig det
man lart sig i tidigare projekt for att skapa sig en bild av vilka problem som behéver l6sas.
Informant A forklarade att syftet med medborgardialog ofta ar att fa input av medborgarna
pa en satsning vars effekter redan ar bestamda pa en politisk niva.

7.1.2 Medborgarnas perspektiv

Informant A och B uttryckte sig om att syftet for medborgardialog kan variera fran
planerarnas perspektiv och fran medborgarnas. Om det for planerarna innebar okad
forstaelse for problematiken i samhéllet kan det for medborgarna istéllet ha syftet att fa
mojligheten att gora sin rost hord. Informant B uttryckte det:

Det viktiga for oss som medborgare ar att man far vara med och tycka till,

men man kan aldrig kréva att det blir som jag vill. Jag tror att, en stor
majoritet av medborgarna forstar att det &ar sa demokrati fungerar.
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Samradsmotena kan 6ppna upp for fragor och synpunkter kring annat an vad samradet ar
amnat for, sade informant A. For medborgarna kan samradsmatena bli en plats dar de kan
traffa lokala eller regionala planerare for att fa uttrycka sina asikter kring samhallets
planering. Informant A uttryckte detta:

Det forekommer absolut en skillnad i vad folk forvéantar sig att de ska fa
samrdda om och vad de faktiskt far samrdada om [...] Sen &r det ju jatteviktigt
att inte gldomma bort att samraden har en konkret lokal funktion ocksa.

7.1.3 Forankring

Samrad och medborgardialog ses ocksa som en viktig del i forankringsprocessen (B, E, F &
H). Genom medborgardialog och 6kad kunskap hos planerarna kan man ocksa fa med sig
medborgarna enligt informant E och H. Om medborgarna involveras tidigt i ett projekt &r
det ocksa viktigt att involvera dem i ett senare skede for att de ska fa se vad som hande med
deras asikter, menade informant B.

En vél fungerande dialog med medborgarna skulle skapa en delaktighet och 6ka
medborgarnas forstaelse for kommunens arbete vilket i sig hade gjort det lattare att
samarbeta, enligt informant H. Informant B uttryckte &ven att genom att involvera
medborgarna en gang till i processen bygger man ett fortroende for projektet och for
planerarna.

7.1.4 Vikten av medborgardialog

Informant E beskrev hur politikerna i kommunen trycker pd vikten att involvera
medborgarna i forvaltningens arbete. Vidare ansag informant A och F att det kan vara svart
men att det ar en viktig del av demokratin att involvera medborgarna i de mer évergripande
fragorna. Enligt informant B och C &r medborgardialog och samrad viktiga medel for att 6ka
det demokratiska i planeringsprocessen.

Da kollektivtrafikplanering ar politiskt styrd, liksom annan trafikplanering, har medborgarna
haft mojlighet att paverka den évergripande planeringen vid kommun- och landstingsvalen.
Det ar en viktig del av det demokratiska samhallet, att fa paverka sin vardag, det
gemensamma samhaéllet och hur skattemedlen fordelas forklarade informant C och uttryckte
vikten av medborgardialog vid kollektivtrafikplanering som:

Det &r en viktig samhallsfunktion och darfor tycker jag det ar viktigt att man
ska kunna ha synpunkter pa den och kunna styra éver hur den utvecklas.

Samrad, nar det galler kommunernas arbete med stadsplanering, kan vara problematiskt men
informant F ansag att det kan vara den typen av planer som ar viktigast for medborgarna.
Att kunna pa ett politiskt plan forankra vissa satsningar och 6vergripande beslut ar nagot
som bor arbetas mer med, papekade informant A. Informant A uttryckte det:

Det &r ju ingen som gar till val pa hur busslinjerna ska se ut. Man uppfattar

nog inte s mycket att det &r ett politiskt beslut, att man som valjare kan vara
med och bestamma Gver det har utan att det &r ganska langt ifran valjarna.
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Det gar att understryka att det fanns en entusiasm hos informanterna att samtala om
medborgardialog. Specifikt informant E som tydligt papekade hur medborgardialog
forbattrar resultatet av deras arbete och anvander sig garna av medborgardialog dven da det
inte ar lagstadgat. Att namna ar att enligt informant F &r vi nu inne i ett skifte i synen pa
samrad och medborgardialog och uttryckte sig:

Jag tror vi &r inne i ett skifte, dar man borjar se det som ett hjalpmedel. Innan
har man sett det mer som ett nédvandigt ont. Jag skulle vilja att man mycket
tidigare borjar med nagon slags sondering bland medborgarna.

7.2 Medborgardialog i informanternas arbete

Under intervjuerna fick informanterna fragan om det sker medborgardialog i deras arbete
och hur de behandlar synpunkterna som kommer in. Medborgardialogen kan ske pa tva satt,
antingen tar medborgaren initiativet eller sa gor de ansvariga beslutsfattarna/planerarna det,
enligt informanterna. Beroende pa var informanterna arbetar paverkas deras dialogarbete av
att lagstiftningen &r olika for deras verksamheter. Deras svar inkluderar bade deras generella
arbete och mer specifikt deras arbete med kollektivtrafikplanering.

7.2.1 Regionalt arbete

Informant A beskrev att deras arbete styrs av den regionala kollektivtrafikmyndigheten som
pekar ut vilka satsningar och specifika atgarder som ska genomforas. | de besluten ansag
informant A att dialogen med medborgarna redan skett tidigare i beslutsfattandet.
Medborgardialogen blir aktuellt senare i processen igen under genomférandefasen nar
projektet vl ska byggas, dessa samrad genomfors da av oss forklarade informant A. Stora
infrastrukturprojekt sasom utbyggnad av jarnvag forklarade informant A:

Om vi ska bygga ut jarnvagen, de besluten tas ju inte med medborgardialog av
0ss utan det anser vi redan ha gjorts nar vi kliver in.

Informant B beskrev deras arbete med medborgadialog inom regionen som aktivt.
Medborgarna har pa flera satt maojlighet att yttra sin asikt, enligt informant B. Regionen
jobbar aktivt med att samla in synpunkter via deras webpanel, fokusgrupper eller e-férslag,
i de storre staderna, men ocksa via politikerna nér de ar ute pa publika evenemang. Informant
B forklarade att dialogen mellan medborgarna och regionen ger mojlighet till
initiativtagande fran bada parter med dessa metoder. Resterande dialog som sker gallande
kollektivtrafik specifikt behandlas av den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Pa kollektivtrafikmyndigheten forklarade informant C att medborgardialogen i mangt och
mycket ligger under kommunens ansvar, men dven via deras egna kundcenter dér dialogen
sker med deras resenarer. Men i den dialogen &r det mer synpunkter pa kollektivtrafiken har
och nu, forklarade informant C. Medborgardialogen vid planeringen av kollektivtrafiken
sker via kommunens foretradare och informant C hanvisade da till Kommunallagen
(2017:725). Enligt informant C, varierar kommunernas arbete med medborgardialog fran
kommun till kommun och medborgarnas asikt ar olika mycket behandlade néar de nar
informanten. Aven information fran resvaneundersokningar och enkéter som besvaras av
resenarer, ingar som beslutsunderlag vid planeringen, beskrev informant C.
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7.2.2 Kommunalt arbete

Informanterna (D, E, G & H) som jobbar pa kommuner anvénder inskickade synpunkter,
forslag eller klagomal som underlag for deras arbete. Medborgarnas synpunkter kommer in
via kommunernas hemsida dér det finns mojlighet att skicka in som en felanmélan eller
forandringsforslag (D, E, G & H).

Informant D tog upp att da synpunkter kommit in fran medborgare sker en direktkontakt da
de behandlar och besvarar drendet men att dialog inte direkt sker vid trafikutredningar och
arbeten som &r initierade av kommunen. Vid utredning beskrev informant D att om de har
behov av mer information brukar de fraga de bussbolag som kor kollektivtrafiken om deras
synpunkter. Informant D uttryckte sig:

Sen ténker jag nog att det kan bli ett for stort arbete om vi skulle ha intervjuer
och utredningar pa allt vi ska gora. Det finns kanske inte belagg for det utan
ibland far vi kanske forlita oss pa var egen kunskap kring hur vi ska losa det.

Att involvera medborgarna vid en férandring forenklar deras arbete, enligt informant E, och
deras forvaltning har som mal att informera och samla in kunskap fran medborgarna vid alla
projekt. Daremot begrénsas deras arbete med dialog av tid, pengar och resurser forklarade
informant E vidare. Involverande av medborgare sker i storre utstrackning i projekt som
berér manniskor mer, antingen att manga berors eller att forandringen blir stor. Informant E
tog parkering i ett bostadsomrade som exempel, inget stort arbete for kommunen men en
fraga som éar viktig for manga. Informant E beskrev att medborgardialogen sitter “finess” i
deras planarbete och pa sa satt forbattrar den deras planer. Darfor sker det dialog da nya
planer tas fram fastén det inte ar lagstadgat.

Informant G beskrev ett liknande arbetssétt som informant E, dar de samlar in kunskap fran
berérda medborgare och undersoker om ett specifikt mobilitetsbehov finns. Synpunkter pa
kollektivtrafiken tas dven in vid kommunens samrad om detalj- och Gversiktsplaner enligt
informant G. Aven informant H beskrev att i en del av deras projekt ingar medborgardialog
som ett verktyg for att 6ka delaktigheten. Informant E ansag att man bor ha samrad och
dialog med medborgarna och énskar att det fanns mer tid och resurser for det i deras arbete,
detta antydes dven av bade informant C och D.

Mycket av medborgardialogen enligt informanterna sker pd medborgarnas initiativ. Dessa
synpunkter fran medborgarna om  kollektivtrafiken kan delas upp mellan
infrastrukturatgarder, som paverkar kommunen, regionen och trafikverket, och operativa
synpunkter vilket paverkar den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Samtliga informanter
beskrev att dialogen med medborgarna ar en del av deras arbete och paverkar arbetets
resultat men dialogen ser olika ut och sker i olika utstrackning beroende pa vilken
verksamhet informanten arbetar i.

7.2.3 Politikens roll i informanternas arbete

Bade informant D och E ndmnde att pa grund av att de &r politiskt styrda arbetar de efter
politikernas beslut. Informant D:s arbete ar grundat i beslut fran politikerna om vilka
utredningar som ska goras och menar att medborgarinflytande redan har skett via var
representativa demokrati. Aven informant C berattade hur arbetet styrs av
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kollektivtrafikndmndens styrningar och beslut med vilka satsningar som ska géras inom
regionen.

Det ar politikernas uppdrag att satta upp de mal som finns och sedan &r det tjanstemannen
som ska se till att de uppfylls, forklarade informant C och E. For en tjansteman &r det véldigt
viktigt att vara lojal mot den politik som finns, forklarade informant C och E vidare.
Informant C papekade att en tjansteman som arbetar for region eller kommun ska inte ha en
egen uppfattning kring politiken under arbetsdagen. Men ut6ver politiken ansag informant
C att det ar tjanstemannen som sitter pa expertisen eftersom det &r de som jobbar med fragan
dagligen.

7.3 Representativt deltagande

Under intervjuerna fragades informanterna om deras arbete med medborgardialog
mojliggjorde for ett representativt deltagande. Flertalet av informanterna papekade att deras
arbete ar i olika utstrackning icke representativt och att det kravs flera perspektiv for att
representera samtliga medborgare.

7.3.1 Icke representativt metodval

Flera av informanterna (A, B, E & F) beskrev att deras arbete medfor ett icke representativt
deltagande men det ar nagot de ar medvetna om och forsoker arbeta med. Metoden for
dialogen &r en av de faktorer som tas upp. Det géller att med olika typer av kanaler na ut till
medborgarna och fanga flera grupper i samhallet, forklarade informanterna B, E och F.
Informant B papekade att det galler att vara proaktiv och uppsokande for att fa in olika
perspektiv. Det ar viktigt att forsta att &ven motesformen paverkar vilka medborgare som tar
sig till motet, enligt informant E. Informant B beskrev problematiken i foljande citat:

Om man bjuder in brett och vet att projektet/planeringen har 25 olika
malgrupper och bjuder in pa ett satt som inte passar nagon av de 25 grupperna
da kanske inte det ska komma nagon heller pa de métena.

Informant C och D beskrev att genom sina direktiv fran de folkvalda politikerna, pa antingen
regional eller kommunal niva, far de ett representativt deltagande i sina beslut. Daremot
papekade informant C att hur informationen fran medborgarna tolkas och behandlas innan
den ndr mottagaren paverkar representativiteten. Kommunerna ar den lank som informant C
far in synpunkter frdn medborgarna ifran och hur kommunerna arbetar med
medborgardialogen skiljer sig mycket kommun till kommun. Alltsa & en okad
representativitet nagot samtliga maste arbeta med aktivt och med sina metoder maéjliggora,
for det ar inte endast problem att en grupp blir underrepresenterad utan dven att andra
grupper kan bli 6verrepresenterade. Detta pratade bade informant E och F om och da
beskriver de att de ofta kdnner igen medborgare som ar aktiva under samraden. Informant E
beskrev det i foljande citat:

Det &r ju alltid ndgra medborgare som hors mest. De brukar ju inte vara
representativa, men det later som de &r det.
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7.3.2 Overrepresentativ negativ instéallning

Det som ocksa tagits upp under intervjuerna ar hur de som &r negativa till forandringen blir
overrepresenterade vid samrad (A, E & F). De som paverkas positivt av en forandring har
inte lika stor anledning att framfora sin asikt medan de som vill férandra beslutet engagerar
sig, papekade informant A. Det ar aven viktigt att soka flera perspektiv da klagomal och
synpunkter skickas in, forklarade informant D och E, da klagomalet kan bli startskottet for
en forandring. Detta namnde informant A specifikt vid kollektivtrafikforandringar da
resenarer som paverkas positivt inte alltid anses som berérda vid samrad. Vilket leder till att
endast en del av de som paverkas av forandringen far gora sin rost hord vid ett samrad.

Malet med Okad representativitet ska inte vara hundra procent deltagande, papekade
informant B, utan malet bor alltid vara att bredda perspektiven. Genom att uppsoka
medborgare och ge de mdjligheten att deltaga 6kar informanterna representativiteten, enligt
informanterna B och E. Samtliga av de som poéngterade att representativiteten var ett
problem jobbar ocksa aktivt med att forbattra den i deras arbete (A, B, E & F).

7.4 Meningsfull medborgardialog

Under intervjuerna beskrev flera av informanterna hur medborgardialogen bor ga till nér de
besvarade andra fragor. Samtliga informanter visade en positiv instdllning till
medborgardialog och samrad men asikterna kring hur det genomfors idag ar lite spridda.
Informanterna var dessutom relativt 6verens gallande vilka faktorer som var viktiga for en
god dialog och vad som kravs av planerarna for att en god dialog ska kunna ske. Faktorerna
som bidrar till ett meningsfullt samrad har sammanfattats nedan.

7.4.1 Tidpunkt for dialog

Som det ser ut i lagstiftningen idag far samradet ofta en foérankringsfunktion istallet for en
dialogfunktion (A, B & F). Anledningen till detta ar, enligt informant B, att samrad sker for
sent i planeringsprocessen. For att samrdd ska uppfylla informanternas syfte med
kunskapsinsamling och forankring &r det, enligt informant B, viktigt att forsta kontakten med
medborgarna sker i ett tidigt skede, speciellt i stora framtidsfragor.

Informant B pastod att kommunerna i manga fall arbetar fel med medborgardialog da de har
planer som éar i princip fardiga som sedan presenteras for medborgarna pa samradsmoten.
Da har medborgarnas asikter endast liten paverkan och planerarna har styrt medborgarnas
synpunkter till nastan nittio procent forklarade informant B. Detta ar nagot som bade
informant A och F &ven tog upp och informant F beskrev det enligt féljande citat:

Det ar ju, om man ska vara krass, lagstadgat. Samrad maste finnas med. Jag
har tyckt att samradet ofta varit av ndden tvunget och att det gérs nar man
redan bestamt hur det ska bli och darfor blir det bara ett spel for gallerierna.

Aven informant A ansag att medborgarna bor involveras i ett tidigt skede men ocksa senare
nar det galler detaljutformning sa som hallplatslagen. Medborgardialog vid detaljplanering
ar aven nagot informant C tog upp. Da far medborgarna vara med och paverka de mer

48



samhallsovergripliga besluten men dven det som direkt kan paverka medborgarnas narmiljo
forklarade informanterna A och C.

7.4.2 Oppenhet och mod

Da lagstiftningen kan ses som ett minimumkrav pa samraden blir det upp till planerarna hur
medborgardialogen utfors. Kollektivtrafikplanering ar en komplex fraga med manga aktorer
som gemensamt arbetar med vilket leder till att &ven arbetet med medborgardialogen blir
komplext forklarade informant A och G. Det som kravs av planerarna enligt flera av
informanterna (A, B, E & F) ar dppenhet. Denna 6ppenhet handlar om planerarnas arbete
och process och en 6ppenhet till medborgarnas synpunkter, enligt informant E.

Genom att involvera medborgarna innan det finns ett konkret forslag skapas en dppenhet
gentemot medborgarna och det blir lattare for planerarna att ta till sig medborgarnas asikter
(B, E & F). Att vaga lyssna och att ta till sig medborgarnas synpunkter innan det finns ett
fardigt forslag kraver mod, enligt informant F. Att pa ett samradsmote presentera ett ofardigt
forslag ar det fa som vagar gora. Men det &r, enligt informant F, precis det som bor goras.
Informanterna B och E holl med om att ett allt for preciserad forslag hammar
medborgardialogens potential. Informant F tydliggjorde resonemanget:

Allting handlar egentligen om mod. Lagstiftningen hindrar ju ingen utan det
handlar om att &r man trygg i det man ska gora, da vagar man ocksa ta in
synpunkter. Sa det handlar mycket om mod och sen handlar det férstas om att
man tror pa processen och den inneboende kraften som finns dér.

7.4.3 Tydlighet och forstaelse

Informant A talade om att aktorernas samarbete bor vara tydligare for medborgare, da det
medfor att medborgarna lattare kan véanda sig till réatt person med sin synpunkt. Detta
poangterar aven att hur kollektivtrafiken planeras aven forsvarar samradsprocessen och med
ett battre samarbete mellan aktorerna vid samrad skulle ge dialogen béttre resultat enligt
informant A. Det som kravs av planerarna ar da att tydliggora planeringsprocessen och deras
samarbete mellan aktorer for att ge medborgare forutsattningar att kunna var palast i amnet.

Informant B papekade att under samradet kravs det forstaelse hos planerarna och
beslutsfattarna att information och dialog maste anpassas till mottagaren. | det fallet kan
ordval och sprak vara detaljer som forsvarar processen for vissa och beslutsfattare kan
underminera medborgare med sitt fackliga sprak, enligt informant F.

7.4.4 Grad av inflytande

Till vilken grad medborgarna bor fa vara med och uttrycka sina asikter skiljer sig lite mellan
de olika informanterna. Nagra informanter (A, C & E) ansag att medborgarna ska fa vara
med i smaskaliga beslut och projekt, da det paverkar medborgarnas narmiljo, medan andra
(B, D & F) ansag att det ar viktigare med de mer 6vergripande. Ett argument for att det &r
viktigare att involvera medborgarna i de storre fragorna, menade informant D, &r att de
mindre projekten ofta l6ses bast med hjalp av planerarnas expertis. Att involverar
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medborgarna i de 6vergripande fragorna gor att de kan paverka stadens utveckling, papekade
informant B.

7.5 Asikter om lagstiftningen

Overlag var det spridda asikter kring lagarnas omfattning och huruvida de behéver utvecklas
vidare for att ge plats for battre samrad och medborgardialog. Tre av informanterna (C, E &
F) uttryckte en bristande kunskap om vad lagen sdger angaende detta. De andra
informanterna uttryckte inte sin kunskap om lagens innehall. Trots den bristande kunskapen
om lagarna uttryckte informant C sig pa foljande satt:

Jag tycker i och for sig att vi klarar den niva som man kan forvanta sig. Sen ar
det ju sa att var dialog med kommunerna alltid kan utvecklas och det ar inget
man kan sla sig till ro med.

7.5.1 Egna initiativ utbver lagen

Lagen som berér samrad och medborgardialog vid Kkollektivtrafikplanering och
infrastrukturprojekt anger, enligt informanterna A och F, &r ett minimum for hur stor
inverkan som medborgarna ska ha. Det finns ingen begrénsning utan det handlar om att
planerarna tar egna initiativ till utokad medborgardialog. Informant A uttryckte sin asikt om
lagarna som:

Ja men det &r positivt. Men det finns val en del i att det ar valdigt lagstyrt, att
vi maste gora det har och gora det har och har vi bara uppfyllt det sa &r vi
ndjda. [...] Sen dr min uppfattning att man kan géra mycket med samrdden

som inte &r lagkrav.

| intervjuerna kom det fram tva konkreta exempel pa nér planerare gjort lite extra for att 6ka
medborgarnas inflytande. Det forsta exemplet var att Region Skane skrivit in i reglementet
for de flesta namnder att de ska arbeta med medborgarkontakt och utveckla
medborgardialogen. De har sjalva formaliserat nagot som inte fanns konkret i lagtexten
beréttade informant B. Ett annat exempel ar nér stadsbusslinjenétet i Lund skulle planeras
om. D4 tog Lunds Kommun initiativet att ta 6ver ansvaret fran Skanetrafiken. A andra sidan
arbetar inte alla kommuner pa det viset. | Malmé Stad finns det tydliga regler for hur andra
planer ska samradas men utredningar som gors pa gatukontoret ar inte lika styrt regelmassigt
enligt informant D.

7.5.2 FOoréandring eller fortydligande av lagtext

Vad géller forandring eller fortydligande i lagtexten for samrad och medborgarinflytande i
kollektivtrafikplanering anser flera att det inte behdvs nagon férandring, att lagen i sig inte
ar bristande (A, F, G & H). Enligt informant F &r lagarna vad géller vagplan och jarnvagsplan
tillrackliga da samrad ska ske redan fran bérjan. Men att det kanske hade behovts ett
fortydligande om att all kontakt med medborgarna ar samrad, inte bara de formella métena.

Nagra synpunkter pa hur lagarna kunde utvecklas framkom under intervjuerna. Informant B
tyckte att en generell lagtext hade behovts, en forklaring kring vad som menas med samrad.
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Informant B tog upp ut6ver detta aven tre satt att forbattra lagstiftningen pa; det borde
fortydligas att samraden ska vara proaktiva istéllet for reaktiva, uppsokande istéllet for
inbjudande samt ske sa tidigt som majligt i processen. Informant G 6nskade att det fanns
tydligare riktlinjer for vilka och hur manga som ska involveras i beslut géllande
infrastruktursatsningar.

Informant G ansdg inte att samradsformen i lagen &r bristfallig utan snarare lagstiftningen
om kollektivtrafikutveckling. | dagslaget anser informanten att den struktur som finns idag
for kollektivtrafikutveckling ar for komplex for att skapa en flexibel utveckling.
Mobilitetsbehovet kan &ndras snabbt, snabbare an under en femarsperiod vilket ar hur ofta
medborgardialog sker med resvaneundersokningar forklarade informant G.

| bilaga 2, Sammanfattning av intervjuresultatet, presenteras en sammanfattande tabell 6ver
informanternas svar under varje tema. | tabellen beskrivs varje informants svar kort och
liknande ord och formuleringar har anvénts for att enklare kunna jamfora deras svar. Dar gar
det att se att samtliga informanter inte svarat pa samtliga teman och vilka av informanterna
som svarat med samma instéllning.
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8 Analys av resultat

8.1 Medborgadialogens bidrag i planeringsprocessen

| detta avsnitt kommer resultatet av litteraturinsamlingen och intervjuerna analyseras utifran
den forsta fragestallningen: Vad bidrar medborgardialog med for planerarna i
planeringsprocessen for kollektivtrafik?

8.1.1 Komplement till demokratin eller en fara fér demokratin

Enligt Martin Karlsson (2011) har partidentifikationen i Sverige minskat under de senaste
femtio aren. DA blir medborgardialogen ett komplement till den representativa demokratin
genom att vara annu ett forum dar medborgare har mojlighet att framfora sin asikt och vara
med och bestdamma hur Sverige ska utvecklas. Detta ses som anledningen varfor
samradsprocessen har vuxit fram under samma tid for att forséka fylla det glapp som finns
mellan de representativa politikernas och medborgarnas asikter.

Avgransningarna for vilka som inkluderas i samradsprocesserna kan skapa en
snedfordelning i demokratin och pa grund av detta kan det vara viktigt att fortydliga vilka
som anses vara intressenter vid kollektivtrafiksatsningar. For kollektivtrafikmyndigheten ar
resendrerna en viktig intressentgrupp som boér gynnas vid satsningarna medan det for
kommuner istéllet kanske ar dess medborgare som kan komma att paverkas pa ett helt annat
sétt av en kollektivtrafiksatsning. En satsning som gynnar resenédrerna kan ha en negativ
inverkan pa kommunens invanares narmiljo och hur dessa intressen representeras i samraden
kan vara avgorande for besluten. Aven samradens utformning och metod &r av stor vikt for
maktférdelningen i samhallet och da kan det vara vasentligt att fortydliga i vilka fragor och
till vilken utstrackning medborgarna ska ha inflytande i planeringsprocessen.

Det finns dven negativa effekter av samradsprocessen som bade teorin och informanterna
var tydligt 6verens om. Under intervjuerna berattade informanterna hur deras arbete med
medborgardialog idag kan leda till en icke demokratisk situation, vilket tas upp i avsnitt 7.3
Representativt deltagande. Informanter papekade hur deras medborgardialog idag inte ar
representativ och kan medfora att vissa medborgare far ett mycket storre inflytande &n andra.
Alltsa kan samradsprocessen aven vara en fara for demokratin vilket kritiker till samrad
pastar, som bland annat Magnus Dahlstedt (2009).

Detta kan bli extra tydligt nar det kommer till kollektivtrafik da de som paverkas positivt av
en forandring, alltsa de som utnyttjar kollektivtrafiken, ofta inte & med vid samrad. Det
beror pa att de som &r inbjudna till samrad ar de som enligt lag ar sakagare eller boende i
narmiljon, alltsa de som paverkas framst negativt av forandringen vid infrastrukturprojekt
gjorda pa grund av kollektivtrafik. | dessa situationer kan aven NIMBY -syndromet
uppkomma och férsvara processen ytterligare. Vilket leder till att medborgarna som ska
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gynnas av kollektivtrafikforandringen inte representeras vid samraden och processen kan ge
en orattvis bedomning av vad medborgarna i allménhet tycker i fragan.

8.1.2 Stravan efter medborgarmakt eller en kunskapsbyggande funktion

Det som framstar ar hur teorin bakom medborgardialog ser ett annat syfte och
tillvagagangsatt an hur praktiken faktiskt anvander dialogen. Teorin ar tydlig med att
medborgardialogen ska ge makt till och skapa réattvisa for medborgarna. Detta genom att
med medborgardialog 6ka medborgarnas maéjlighet att fatta beslut och tydligt kunna paverka
deras narmiljo. Alltsa ska dialogen ge ett direkt inflytande pa besluten, som Shelly Arnstein
(1969) starkt foresprakar. Detta ar dven nagot som efterstravas for att 6ka den sociala
hallbarheten i staden da medborgardialogen kan anvandas som ett verktyg for att tydliggora
medborgarnas behov samtidigt som man ar delaktig i den demokratiska processen. Ett av
malen for social hallbarhet ar att manniskor ar valmaende. Ett satt att bidra till detta ar att ge
medborgarna en betydelse och vara behdvda vid beslut och forandringar i deras stad. Detta
gar att koppla till de hogre stegen pa Arnsteins stege, se avsnitt 3.5.1 Arnsteins stege, sa som
medborgarmakt, delegerad makt och partnerskap, dar medborgarna har en tydlig beslutande
roll i planeringen.

Denna tydligt beslutande roll hos medborgarna ar inte lika tydlig i SKL:s delaktighetstrappa
som de foresprakar att kommuner och regioner ska tillampa. | trappan, som presenteras i
avsnitt 5.3 SKL:s delaktighetstrappa, vérnar riktlinjerna mer om effektiv planering och
beslutsfattande déar ramarna ar tydligt satta gallande vem som &r beslutsfattare och inom
vilka beslut medborgarna har majlighet att paverka kommunerna eller regioners beslut.
Alltsa kan en skillnad mellan teorin och praktikens syfte med medborgardialog uppfattas.
Daremot finns en likhet mellan praktiken utifran informanternas perspektiv och handboken
Kol-Trast. Som det presenteras i avsnitt 7.1.3 Forankring har samraden ofta syftet att kunna
forankra projekt och satsningar hos befolkningen vilket dven ses som ett viktigt syfte for
samraden enligt Kol-Trast som beskrivs i avsnitt 5.6 Medborgarinflytande i
kollektivtrafikplanering.

Mycket av teorin fokuserar pd inflytande och majlighet till beslutsfattande for medborgarna,
vilket inte heller aterspeglas i intervjuerna. Flera av informanterna framforde att
medborgardialogen bidrog till kunskapsbyggande for tjansteménnen och till att forankra den
planering de har, se avsnitt 7.1 Syftet med medborgardialog. Stort fokus laggs har pa de lagre
stegen i Arnsteins stege sadsom information och konsultation. Det ar tydligt att det ar
tjansteménnen som for samtalet och bestimmer de d@mnen som ska diskuteras eller
informeras om. Samtliga beslut ligger fortfarande i politikernas och tjadnstemannens hénder
vilket dven kan bekraftas av hur SKL:s trappa ar uppbyggd och avsedd att anvandas samt
jamforas med intervjuresultatet i avsnitt 7.2 Medborgardialog i informanternas arbete.

Kunskapsbyggande genom kommunikation &r avgérande enligt Asa Waldo (2002) for att
fanga allas behov och faktorer som ligger bakom beteendet hos medborgarna. Nagra av
informanterna namner ocksa detta och att medborgarna sitter inne pa kunskap om deras
narmiljo som planerarna inte kan fa del av om de inte kommunicerar med dem, se avsnitt
7.1.1 Kunskapsbyggande medborgardialog. De som lever i miljon &r de som kan och vet
miljon bast. Darfor maste en dialog ske mellan medborgarna och tjanstemannen for att fa
del av den viktiga kunskapen. Denna typ av kommunikation kan anses motsvara steget
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konsultation i Arnsteins stege, vilket innebdr att medborgarna har maéjlighet att bidra till
beslutsunderlag men ges ingen mojlighet att vara en del av beslutsfattandet.

8.2 Lagstiftningen kring medborgardialog

| detta avsnitt kommer resultatet av litteraturinsamlingen och intervjuerna analyseras
utifran den andra fragestallningen: Hur ser lagstiftningen ut kring medborgardialog for
kollektivtrafikplanering i Sverige och finns det behov hos tjansteménnen av en
lagforandring?

8.2.1 En komplicerad lagstiftning

Den lagstiftning som berodr kollektivtrafikplanering har presenterats i kapitel 4, Lagstiftning
som berér medborgardialog for kollektivtrafik, och som det gar att se dar hamnar
kollektivtrafikplaneringen under flera olika lagar med olika krav pa samrad beroende pa hur
stora infrastrukturingrepp som sker. Det kan darfér skapa en problematisk situation nar det
kommer till medborgardialog och samrad da det latt faller mellan stolarna om det inte har
paverkan pa den fysiska miljon. | vissa fall, som i fallet om nytt resecentrum i Linkdping,
vilket presenterades i kapitel 6, Lardomar fran kollektivtrafikprojekt med medborgardialog
i Sverige, blir problematiken en otydlighet i vilken lag som géller. Detta da ostlanken &r ett
nationellt projekt som styrdes av davarande Banverket, medan resecentrumet styrdes av
Linkopings Kommun varpa olika krav pa samrad uppstod. Ett demokratiskt dilemma uppstar
nar beslut ar fattade pad en nationell niva av politiker, som sedan planeras opolitiskt av
tjansteman och far en lokal paverkan for befolkningen, som Wanstrom (2008) tar upp.
Vilken lag som galler paverkar sedan vilka medborgare som anses berérda och som far
mojlighet att yttra sina asikter kring kollektivtrafiksatsningen.

Forutom en komplicerad uppsattning lagar ar &ven organiseringen av kollektivtrafik
komplicerad vilket innebér att det &r flera aktorer som &r iblandade i kollektivtrafikprojekt.
Det ar lagen (2010:1065) om kollektivtrafik som séger att varje lan ska ha en regional
kollektivtrafikmyndighet, som sedan tillsammans med kommuner och regionen ska ansvara
for kollektivtrafiken. Utdver dessa finns &ven en myndighet, Trafikverket, med i planeringen
av storre infrastrukturprojekt som véaghallare. Den komplicerade organisationen kan leda till
att ansvaret for medborgardialogen blir otydlig och att dialogen endast gors enligt lagens
minimumkrav. | intervjuerna hénvisade informanterna till att det &r upp till en annan aktor
att genomféra den direkta medborgarkontakten, men att de hade ansvar for en liten del
vardera, se avsnitt 7.2 Medborgardialog i informanternas arbete. Som det &ven presenteras
I avsnitt 5.6 Medborgarinflytande i kollektivtrafikplanering understryks denna komplexitet
i Kol-Trast som en svarighet for medborgarna att framfora sina asikter.

8.2.2 Tolkning och forstaelse for lagens innehall

Som det presenterats i avsnitt 4.2 Lagen om kollektivtrafik ska de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna samrada med bland annat berérda myndigheter, kommuner,
kollektivtrafikforetag och resenérer vid framtagandet av trafikférsérjningsprogrammen (SFS
2010:1065). | arbetet med denna rapport har det visats att detta kan tolkas pa olika sétt. Under
intervjuerna framkom det att den regionala kollektivtrafikmyndigheten i Skane forlitar sig
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pa att kommunerna framfor sina medborgares talan och i det fallet hanvisades det till
Kommunallagen (2017:725), vilket presenteras i avsnitt 7.2.1 Regionalt arbete. Det har gar
att jamfora med framtagandet av trafikforsorjningsprogrammet i Stockholms lan, som
beskrivits i avsnitt 6.1 Region Stockholms trafikférsorjningsprogram 2017, dar en digital
enkat samlade in medborgarnas asikter. | det har fallet fick bade resenarer och icke-resenarer
framfora sin talan direkt, utan att det gick via kommunerna. Aven Region Skane har tagit
eget initiativ for att involvera medborgarna i deras arbete mer genom att skriva in i
reglementet for flera ndmnder att 6ka arbetet med medborgarkontakten vilket en av
informanterna beskrev i intervjun, se avsnitt 7.5.1 Egna initiativ utéver lagen.

| intervjuerna erkande flera informanter sina bristande kunskaper om lagarnas innehall vad
galler just samrad och medborgardialog for kollektivtrafikplanering, detta presenteras i
avsnitt 7.5 Asikter om lagstiftningen. Det kan visa pa att arbetet sker mer enligt praxis och
pa rutin an att planerarna till punkt och pricka arbetar efter vad lagen anger. Pa det sattet kan
det vara sd att det blir upp till tjansteméannen och politikerna hur stort inflytande
medborgarna ska fa. A andra sidan var det ndgra som inte direkt uttryckte bristande kunskap
om lagens innehall. Dar kom det fram asikter om att lagen endast anger minimumkrav pa
medborgarnas inflytande och att det darfor blir upp till varje tjansteman att ta sitt ansvar for
hur stort inflytande man vagar ge medborgarna. Alltsa, oavsett kunskap om lagens
omfattning &r installningen Overlag att det &r upp till tjdnstemannen hur stort inflytande
medborgarna ska ges och utrymme finns for egna initiativ vilket presenteras i avsnitt 7.5.2
Egna initiativ utdver lagen.

8.2.3 Forslag pa fortydligande och utrymme for egna initiativ

Utifran intervjuresultatet, i avsnitt 7.5 Asikter om lagstiftningen, var det fler informanter som
ansag att lagstiftningen var tillracklig, &n som kom med 6nskemal om forandring, trots att
flera av dem utryckt sin okunskap om lagens innehall. Det framkom daremot dnskemal om
fortydligande i lagtexten om vad samrad ar, hur det ska ga till och i vilket skede i
planeringsprocessen. | lagen (1995:1649) om byggande av jarnvdg och i véglagen
(1971:948) star det att samrad ska ske sa tidigt som majligt i processen, vilket ar nagot som
de andra lagarna inte trycker pa men som nagra informanter ansag var bland det viktigaste i
samradsprocessen. Fran intervjuresultaten hamtas nagra forslag pa forbattringar i
lagstiftningen om samrad och medborgardialog; ske tidigare i processen, vara uppstkande
och proaktiva samt fortydligande kring i vilken omfattning dialogen ska ske, se avsnitt 7.5.2
Forandring eller fortydligande av lagtext. Att fa in medborgardialogen tidigt i
planeringsprocessen och flera ganger samt att aktivt 6ka antalet perspektiv som representeras
ar forslag som aven Region Skane tar upp i arbete om forbéattrad medborgardialog (Region
Skane, 2014).

Att tjansteman som arbetar med kollektivtrafikplanering i olika delar av samhallet har
bristande kunskap om deras ansvar for samrad och medborgardialog kan bli problematiskt.
Fragan ar om en fortydligande lagtext hade underlattat for planerarna att utfora det likvardigt
i alla delar av planeringen och i alla delar av samhallet. Samtidigt uttrycktes det under
intervjuerna att lagkraven kan ses som ett minimumkrav och sa fort man uppnatt dessa &r
man nojd, se avsnitt 7.5.1 Egna initiativ utover lagen. Det kan gora att hogre krav pa samrad
och medborgardialog kan bli uppstyltat och mer ett hinder i processen an ett hjalpmedel.
Som det ser ut idag ar det ingen informant som uttrycker lagen som ett hinder for
medborgarinflytande, men att den kanske kan vara bristfallig.

56



Flera informanter pastod i intervjuerna att deras arbete ar valdigt politiskt styrt och att det
snarare var politiken an lagarna som styrde deras arbete, detta presenteras i avsnitt 7.2.3
Politikens roll i informanternas arbete. Da kan det diskuteras om det &r ett lagkrav som bor
forandras eller politikernas syn pa medborgarinflytande — &r det nagot som gar att uppna
fullt eller som ens efterstravas? Hur som helst kan det vara sa att det behdvs ett fortydligande
eftersom lagarna kan tolkas olika, kan vara svart att ha koll pa vilken lag som galler nar.
Aven Wanstrom (2008) papekade att samradsmotena ar en sa pass liten del av den politiska
debatten vilket gor att fa politiker tar sig tiden att deltaga, se avsnitt 6.3 Resecentrum i
Linkoping. Om det ges mer vikt i lagstiftningen skulle kanske samraden och
medborgardialogen fa en annan betydelse for demokratin.

8.3 Planerarnas arbete med medborgarinflytande

| detta avsnitt kommer resultatet av litteraturinsamlingen och intervjuerna analyseras utifran
den tredje fragestillningen: Hur anvands medborgarinflytande vid planering av
kollektivtrafik?

8.3.1 Olika arbete men liknande inflytande

Kollektivtrafikplanering ar komplext och involverar manga olika aktorer som arbetar pa
olika satt med medborgardialog. Det framkom sérskilt under intervjuerna, se avsnitt 7.2
Medborgardialog i informanternas arbete. Bara i det regionala arbetet sker dialogen pa
varierande sétt och i varierande utstrdckning. Regionens arbete med medborgardialog ar
framst for att sprida information och for att samla in synpunkter medan den regionala
kollektivtrafikmyndigheten framst samrader med kommunerna samt samlar in synpunkter
fran resendrer via enkéater. Denna typ av dialog med redan befintliga resenarer &r en typ av
brukardialog istéllet for medborgardialog enligt Abrahamsson (2013), vilket presenteras i
avsnitt 5.2 Brukardialog.

Kommunerna arbetar 6verlag pa liknande vis med informationsspridning och insamling av
synpunkter fran medborgarna. Syftet med dialogen var att det skulle vara kunskapsbyggande
och inte att medborgarna skulle fa nagot direkt inflytande, enligt tjanstemannen i
intervjuerna vilket presenteras i avsnitt 7.1 Syftet med medborgardialog.

Det kan da ses som att medborgarna ges en symbolisk makt bade i regionens och i
kommunernas arbete med kollektivtrafikplaneringen. De har rétt att yttra sina asikter men
det finns ingen garanti for att de tas hansyn till vid planeringen. Det stammer in pa
definitionen av symbolisk makt av Arnstein (1969). | intervjuerna, avsnitt 7.1.2
Medborgarnas perspektiv, framkom det dven att det kan finnas en skillnad mellan vad
medborgarna forvantar sig kunna samrada om och vad planerarna anser att samradet beror.
Det kan da bli ett exempel av Arnsteins Gap som kan skapa frustration for
planeringsprocessen eftersom medborgarna kanske forvantar sig ett storre inflytande och
inom fler omraden an vad de faktiskt far. | avsnitt 7.1.1 Kunskapsbyggande framgar det att
informanterna ser dialogen som en sorts kunskapsinsamling och da ar fragan om det ar vad
medborgarna forvantar sig att det ar eller om de forvantar sig ett inflytande. Det &r nagot
som skulle behdva undersékas vidare.
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I intervjuerna framkom det att en stor del av planerarnas medborgarkontakt sker i form av
information for att fa medborgarna att forsta vikten av de valda atgarderna, detta presenteras
i avsnitt 7.1 Syftet med medborgardialog. Information &r det lagsta steget pa den symboliskt
deltagande delen i Arnsteins stege. Medborgarna har majlighet att lamna synpunkter pa
planerarnas forslag, och ibland ar deras asikter efterfragade. Daremot kan deras paverkan
inte garanteras och motsvarar alltsa steget konsultation i Arnsteins stege. Ibland skedde
dialogen med fokusgrupper i regionens arbete, se avsnitt 7.2.1 Regionalt arbete, vilket skulle
kunna kléttra till steget for blidkande i Arnsteins stege.

Delaktighetstrappan av SKL (2019) ska fungera som ett hjalpmedel for kommuner och
regioner med deras arbete med medborgardialog. Som Castell (2013) papekar passar den in
pa det symboliska deltagandet i Arnsteins stege. Framst passar informanternas arbete in pa
trappstegen for information och foér konsultation i SKL:s delaktighetstrappa.
Fokusgrupperna skulle kunna fa arbetet att klattra till steget dialog men hogre an sa verkar
det inte som att arbetet med medborgardialogen kommer. Liknande jamforelse gar aven att
goras med Boverkets delaktighetstrappa och pa den uppnar informanternas arbete samma
niva av medborgarinflytande, se avsnitt 5.4 Boverkets delaktighetstrappa. Huruvida
fokusgrupperna omfattade kollektivtrafikplaneringen eller annan planering i regionen
framkom inte under intervjun.

8.3.2 Mogjligheter till forbattrad medborgardialog

Fragan man kan stélla sig ar om medborgarinflytande endast &r ett hinder i planeringen eller
om det ses som ett hjalpmedel. Under studiens gang har exempel pa hur en god
medborgardialog ska ga till kommit fram, bade under litteraturinsamlingen, under studien
av lardomar av medborgardialog i Sverige men ocksa i intervjuerna. Att medborgardialogen
bor ske i ett sa tidigt skede som majligt ar det som flest ar Gverens om.

Det finns exempel pa nar medborgarna synpunkter faktiskt har paverkat planeringen och
nagra exempel pa det tas upp i kapitel 6, Lardomar fran kollektivtrafikprojekt med
medborgardialog i Sverige. | linjedragningen for BRT i Helsingborg fick medborgarna
mojlighet att 1amna sina synpunkter pa forslagen men sedan dven majlighet att deltaga i
beslutsfattandet i form av en omrgstning mellan de olika linjedragningarna. | SKL:s
delaktighetstrappa skulle den hér kollektivtrafiksatsningen antingen motsvara steget
inflytande eller steget medbeslutande beroende pa hur mycket av medborgarnas asikters som
togs med i de olika framtagna forslagen. Det hér projektet verkar klattra hogre an det
generella arbetet med medborgardialog i kollektivtrafikplaneringen i Skane, vilket visar pa
mojligheten for ett 6kat inflytande for medborgarna.

Cars, Malmsten och Tornberg (2009) tar upp en viktig erfarenhet fran projektet med
Botniabanan &r vikten av tidig information om planeringsprocessen och var under processen
mojligheten att samrada finns. Det dr nagot som sedan &ven tas upp under intervjuerna som
en viktig del av en lyckad dialog vilket presenteras i avsnitt 7.4 Meningsfull dialog. Att
forklara hela planeringsprocessen kan leda till minskade missforstand och farre klagomal
under projektets gang (Cars, Malmsten & Tornberg, 2009). Genom detta skapas en 6ppenhet
mellan planerare och medborgare vilket kan underlatta for en val fungerande dialog mellan
parterna, enligt intervjuresultatet i avsnitt 7.4.2 Oppenhet och mod. En av informanterna
understryker i avsnitt 7.5.2 Forandring eller fortydligande av lagtexten att det &r viktigt att
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samraden blir proaktiva och inte reaktiva vilket innebar att medborgarna bér fa vara en del
av utformningen av forslagen och inte bara fa reagera pa nagot som planerarna tagit fram.

8.3.3 Arbeta fOor en representativ dialog

Nar medborgardialog har studerats ar det endast fran enstaka fall sasom de i kapitel 6,
Lardomar fran kollektivtrafikprojekt med medborgardialog i Sverige, vilket gor det svart att
goraen allsidig utvardering om hur samraden bidrar. Informanterna var samtliga 6verens om
att deras arbete idag inte ar representativt men &r medvetna om och arbetar med att forbattra,
se avsnitt 7.3 Representativt deltagande. Med hjélp av att fora ett mer proaktivt arbete istéllet
for reaktivt pa medborgarnas synpunkter hoppas de kunna forbattra situationen.

Under intervjuerna fragades informanterna om deras arbete med medborgardialog kunde ses
som representativt for samhéllet. Det Overvdgande svaret var att det inte kunde ses som
representativt vilket kan bli problematiskt ur en demokratisk synvinkel, det hér presenteras
I avsnitt 7.3 Representativt deltagande. En av informanterna beskrev det som att man
forsoker finna ett satt att samrada med alla olika grupper i samhéllet samtidigt och att det i
slutdndan inte passar nagon av grupperna. Andra informanter understrok att den form av
samrad som sker till storst utstrackning idag passar nagra béattre an andra vilket gor att endast
deras synpunkter kommer in. Samraden blir alltsa varken ett fungerande komplement till den
representativa demokratin eller fungerande verktyg for kunskapsinsamlande for att fa in fler
perspektiv. Ytterligare en lardom som Cars, Malmsten och Tornberg (2009) tagit fran
projektet med Botniabanan var vikten av att variera formen av samrad men aven variera vid
vilka tillfallen de halls for att kunna involvera fler grupper i samhallet.

For att verkligen gora dialogen representativ anser en av informanterna att det ar viktigt att
gora dialogen uppstdkande, se bland annat avsnitt 7.3.1 Icke representativt metodval. Pa sa
satt kan grupper i samhallet fa sin rost hord trots att de sjalva inte tankt deltaga i ett
samradsmote. Andra informanter forklarade att det ofta ar de som paverkas negativt av en
forandring som véljer att ga pa samradsmoten och som framst valjer att uttrycka sina asikter,
vilket beskrivs i avsnitt 7.3.2 Overrepresentativt negativ installning. Det gor att en
uppsokande metod kanske hade kunnat fa in fler synvinklar och perspektiv vilket da
eventuellt hade gjort dialogen mer representativ for samhallet i stort. Det kan diskuteras om
det skulle kunna paverka medborgarnas inflytande 6ver planeringen eller om det fortfarande
hade varit en symbolisk akt.

8.3.4 Komplexitet i organisation av medborgardialogansvar som hinder i dialogen

Kollektivtrafikplanering innebér att manga olika aspekter maste tas hansyn till. Resenarerna
och dess resande &r en aspekt, medan ekonomi och logistik &r en annan. Genom att involvera
medborgarna kan behovet identifieras men det maste sedan kombineras med annat for att
kollektivtrafiken ska fungera. Med medborgardialog blir det en balansgang mellan egennytta
for medborgarna och nyttan for samhaéllet i stort vilket ytterligare ar en del att ta stéllning till
som kollektivtrafikplanerare. Med detta i atanke kan det kanske forklaras att medborgarna
endast far en symbolisk makt Over kollektivtrafikplaneringen sa lange som
medborgardialogen inte &r representativ for hela samhallet.
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Fran intervjun med en representant fran den regionala kollektivtrafikmyndigheten
forklarades att deras arbete involverar att samla synpunkter fran resenarerna, detta beskrivs
i avsnitt 7.2.1 Regionalt arbete. En kollektivtrafiksatsning kan daremot paverka andra
medborgare bade positivt och negativt och vart dessa ska vanda sig for att lamna sina
synpunkter kan vara svart att veta eftersom det involverar sa manga olika aktorer i en sadan
satsning. Ar det till kommunen, ett kundcenter for kollektivtrafik eller till och med till
Trafikverket? For en medborgare kan det vara svart att veta var synpunkterna ska lamnas for
att de ska behandlas pa ratt satt, vilket dven tas upp som ett problem i avsnitt 6.4,
Resecentrum i Linkdping. Manga av informanterna fran kommunerna forklarar att mycket
av deras arbete sker utifran inskickade synpunkter fran deras medborgare, men det
involverade all trafikplanering och inte specifikt kollektivtrafikplanering.

8.3.5 Frivilliga initiativ

En tendens som gar att tyda fran informanterna &r att ett visst arbete med medborgardialog
ar ett nodvandigt ont, arbete som endast gors pa grund av att lagen sager sa, se avsnitt 7.1.4
Vikten av medborgardialog. Sedan finns det arbete som vissa informanter utfor frivilligt da
de tycker att det bidrar till deras arbete och ger béttre resultat av planeringen, vilket
presenterar ibland annat avsnitt 7.5.2 Egna initiativ utéver lagen. Det frivilliga arbetet &r
ingen garanti pa mer inflytande for medborgarna da beslutsfattandet fortfarande ligger hos
politikerna. Men det finns en storre Oppenhet for forandring hos de som tar in synpunkter
fran medborgarna for att skapa sig en battre bild av situationen vilket leder till att mojligheten
att paverka blir storre. Detta kunskapsinsamlande blir en typ av konsultation enligt Arnsteins
stege, vilket inte ar sa hogt pa stegen men det marks tydligt att malet hos region och
kommuner inte ar att na Oversta steget. Daremot framkom det under intervjuerna att
tjanstemannens syn pa medborgarinflytande haller pa att forandras, se avsnitt 7.1.4 Vikten
av medborgardialog.

Region Skanes arbete med medborgardialog tar upp liknade arbetssatt som informanterna
pratar om. Déar dialogen ska ge beslutsfattarna battre underlag och pa sa satt forbattra
regionens arbete. Detta beskrivs i avsnitt 5.5 Region Skanes arbete med medborgardialog,
dar regionen beskriver dialogen som ett givande och tagande mellan medborgare och
beslutsfattare. Med dessa samtal far regionen in fler perspektiv och férankrar deras beslut.
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9O Diskussion och slutsats

9.1 Diskussion av metodval

9.1.1 Litteraturinsamling som metod

Att studera teori, tidigare studier, lagar samt regionala och kommunala dokument kravdes
for att fa ett kunskapsunderlag for hur samrad och medborgardialog gar till idag. Da
medborgardialog ar en produkt av omvérldens forandring finns det mycket fallstudier och
goda och daliga exempel dokumenterade men teorin kan anses nagot begransad och manga
dokument och studier lutar sig pa Arnsteins stege. Detta ledde till att litteraturinsamlingen
var svar att begransa och mycket tid under arbetet har gatt till att lasa och leta litteratur som
ar relevant for arbetet. Litteraturen ligger sedan till grund for intervjuerna med tjansteman
som vidareutvecklat arbetet.

Trots att litteraturen i manga fall var spretig och svar att begransa inom ramarna for denna
studie gav det en god grund for arbetet. Aven den litteratur som inte tagits med i arbetet har
gett forfattarna kunskap och béttre forstaelse for amnet som slutligen lett till att relevant
litteratur kunnat hittas och studeras.

9.1.2 Intervjustudie som metod

Intervjustudien har gett en relativt bred bild av hur arbetet med medborgardialog vid
kollektivtrafikplanering ser ut i Region Skane och i Skanes storre kommuner, da flera olika
aktorer och kommuner har intervjuats med samma intervju-underlag. Detta har medfért en
samlad bild av hur de intervjuade tjanstemé&nnen ser och arbetar i dagslaget med
medborgardialog men &ven hur framtiden ser ut att utvecklas.

Under arbetets gang har intervjuer bokats in och fler intervjuer eller mejlkorrespondens
gjordes med kommuner for att tydliggdra deras arbete da de kommuner som da intervjuats
gav véldigt spridda bilder av hur arbetet med medborgardialog fungerade. Detta gav ett
béattre underlag och ett sakrare resultat av intervjuerna. Det som ska poéngteras ar dock att
resultatet av intervjuerna ar informanternas egna svar och ett tolkningsarbete vilket inte kan
anses vara hela kommunens asikt eller arbetssatt men samtliga informanter var tydliga och
svarade ingaende pa intervjufragorna.

9.1.3 Forbéattring av metod
Vad som kunnat utvecklas i metoden ar att aven asikt fran medborgare hade kunnat bidra till

att ge en bredare bild av hur medborgardialog och samrad for kollektivtrafik fungerar i Skane
idag. Detta hade medfort att en bredare analys hade kunnat goéras da endast en sida av
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dialogen &r representerad i detta arbete. Aven fler kommuner och andra regioner hade kunnat
medfdra en bredare bild av hur arbetet med samrad fungerar.

For att ge en tydligare bild av hur medborgardialog och samrad kan ga till vid
kollektivtrafikplanering hade en fallstudie kunnat goras dar en djupare studie gjorts pa endast
ett utvalt projekt. Detta har inte gjorts i detta arbete da en bredd hur medborgardialog ser ut
i Skane efterlystes. Med metodvalet uppoffrades en djupare undersokning av
medborgarinflytande for en bredare. En fallstudie hade déremot kunnat ge ett tydligt
exempel och en djupare forstaelse av samradsprocessen.

9.2 Resultatdiskussion

9.2.1 Diskussion av resultatet fran litteraturinsamling

Resultatet av litteraturstudien anses vara relevant for att bidra till att fragestéallningarna
besvaras och for att kunna ge en god bild av vad medborgardialog &r och bidrar till. Samtliga
delar anses bidra till detta och vara legitima och trovardiga. Det finns saledes fler studier
inom dmnet att granska men inom den tidsram arbetet &r genomfort ansags det att denna
litteratur ge tillracklig grund for att ga vidare i studiens arbete.

Nar det kommer till dokumentation fran region och kommuner samt lagar har svarigheten
varit att ge en samlad bild och hitta samtliga dokument och lagar som paverkar
kollektivtrafikplanering och tjanstemannens arbete. Detta da manga aktorer och olika projekt
paverkar kollektivtrafikutvecklingen. Pa grund av att kollektivtrafiken paverkas bade av
fysiska forandringar samt forandring i tillganglighet genom forandrad linjedragning eller
tidtabell blir det svarare att utreda vilka lagar som paverkar planeringen. Samtidigt kan aven
annan forandring paverka kollektivtrafiken som exempelvis en ny detaljplan. Planeringens
komplexitet har medfort att det varit svart att veta vilka lagar som paverkar
kollektivtrafikplaneringen men samtliga lagar som paverkar anses vara representerade i
kapitlet om lagar.

9.2.2 Diskussion av resultatet fran intervjustudie

Det som varit svart med informationen fran informanterna ar att urskilja vad som galler
endast kollektivtrafikplanering och generellt samtlig planering da de flesta informanter inte
endast arbetar med kollektivtrafikplanering. Dock anses deras svar som ar mer generella
aven representera deras arbete med kollektivtrafik och pa sa satt ge den bild som arbetet
efterfragat. Samtliga intervjuer spelades in och transkriberades. Bada forfattarna
medverkade vid samtliga intervjuer vilket anses minska risken for att informanternas svar
blivit dokumenterade med forvrangning. Dock &r resultatet en sammanfattning av samtliga
intervjuer och trots att malet varit att fa med svar och asikt fran samtliga informanter under
varje amne har detta inte varit mojligt. Aven om samma intervju-underlag har anvénts har
informanterna svarat olika utforligt och fokuserat pa olika amnen under intervjun vilket
medfort att alla informanters svar inte gatt att jamfora under samtliga amnen.
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9.3 Slutsats

Medborgarnas inflytande i kollektivtrafikplaneringen ar idag begréansad av de ramar och
lagar som styr planeringsprocessen. Da samtliga informanter talar om hur ramverket styr
dialogen som fors vid planeringen och i vilka fragor medborgare bjuds in for samrad.
Samtidigt har medborgarna mojlighet att yttra sin asikt genom inskickade synpunkter eller
klagomal till kommunen men hur de behandlas och besvaras ar upp till varje tjansteman. Det
verkar som medborgarna far en symbolisk makt eftersom medborgarnas inflytande inte kan
garanteras.

e Vad bidrar medborgardialog med for planerarna i planeringsprocessen for
kollektivtrafik?

Det finns en delad bild av hur tjanstemannen som intervjuades och teoretiker anser att
medborgardialog ska  bidra till  planeringsprocessen  och  beslutsfattandet.
Medborgardialogen ar framtagen for att styrka demokratin och ge mer inflytande till
medborgarna. Istéllet, pa grund av hur samradet och medborgardialogen utformas, kan
medborgardialogen, utifran resultatet, vara en fara for demokratin och ge ett snedfordelat
inflytande till olika medborgare. Bland informanterna var manga Gverens om att
medborgardialogen bidrar med kunskapsinsamling och en férankring hos medborgarna
vilket &ven var tendensen i de fallstudier som lasts i litteraturinsamlingen. Enligt teoretikerna
finns det mer som medborgardialogen kan bidra med och det verkar som en forandring kravs
i arbetet for att medborgardialogen ska kunna bli ett battre och mer betydelsefullt verktyg.
Medborgardialogen har potential att bidra till medborgarinflytande det tyder dock inte pa att
dialogen anvands till det idag.

e Hur ser lagstiftningen ut kring medborgardialog for kollektivtrafikplanering i
Sverige och finns det behov av en lagférandring?

Da kollektivtrafiken paverkas av manga lagar beroende pa infrastrukturatgérd och storlek pa
projekt finns det inte en generell bild av lagstiftningen kring medborgardialog vid
kollektivtrafikplanering. Beroende pa vilken lag som den specifika forandringen paverkas
av satts olika krav. Enligt studien séager samtliga lagar att samrad med antingen medborgare
eller resendrer ska ske, men i nagot olika utstrackning och vid olika tillfallen i
planeringsprocessen. Informanterna foreslar dock nagra forbattringar; krav pa att dialog ska
ske tidigare i processen, vara uppsokande och proaktiva samt fortydligande i lagarna kring i
vilken omfattning dialogen ska ske. Det framkom déaremot under intervjuerna att det inte
direkt ar lagen som styr tjanstemannens dagliga arbete da lagen om samrad har laga krav
och arbetet sker mer pa rutin och utifran politikernas mal och strategier. Det tyder darfor pa
att forandringen borde istéllet ske hos politikerna och deras installning till medborgardialog
an en andring i lagen.

e Hur arbetas det med medborgarinflytande vid planering av kollektivtrafik?

Sammanfattningsvis verkar det som att arbetet med medborgardialog kan beskrivas mycket
som en symbolisk akt om inte tjansteménnen sjalva tar initiativ att utveckla dialogen mer an
vad som ar lagstadgat. Samtidigt ligger beslutandet fortfarande hos politiker eller tjansteman
och medborgarna involveras med storst inflytande genom konsultation. Detta hander framst
vid lagstadgade samrad eller da tjansteman aktivt tar kontakt med medborgare for att samla
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in information om hur de upplever en plats eller situation. Annars sker medborgardialog da
medborgarna uppsoker kommunen eller upplyser ett problem. Alltsa utifran dessa resultat
sker det idag inget medborgarinflytande i stor grad i kollektivtrafikplanering utan istéllet
verkar det som att det sker en dialog som kan vara underlag till politiker och tjanstemans
beslut.

Det som kommit fram under arbetets gang ar hur olika syn olika aktorer har pa
medborgardialog och hur den anvands. Det behdvs mer arbete och mycket av det ansvaret
for att forbattra dialogen ligger idag hos tjanstemannen som utformar samraden och valjer
att involvera medborgarna. Precis som en av informanterna valde att beskriva det:

Allting handlar egentligen om mod. Lagstiftningen hindrar ju ingen utan det
handlar om att &r man trygg i det man ska gora, da vagar man ocksa ta in
synpunkter. S& det handlar mycket om mod och sen handlar det forstas om att
man tror pa processen och den inneboende kraften som finns dar.

Det finns alltsa inga hinder i lagstiftningen till att skapa en god dialog dar medborgarna
faktiskt far inflytande. Daremot tyder det pa att det finns hinder nar det kommer till
engagemang, tid och resurser fran tjanstemannen och politikerna for att kunna utveckla
medborgardialogen i kollektivtrafikplaneringen.

9.4 Forslag pa fortsatta studier

Denna rapport syftade till att utreda medborgarnas inflytande vid kollektivtrafikplanering
och studien avgransades geografiskt till Skane. En annan avgransning var att studien
fokuserade pa tjanstemannens perspektiv. For att bidra till storre kunskap inom detta amne
presenteras nedan nagra forslag pa fortsatta studier inom omradena for medborgardialog och
kollektivtrafikplanering.

e En studie dar medborgarnas uppfattning om deras inflytande i
kollektivtrafikplaneringen undersoks, med samma typ av metodik som denna studie
men med en annan fokusgrupp.

e Liknande studie som denna hade kunnat appliceras pa andra regioner i Sverige for
att ge storre gverblick och se om detta resultat &r unikt eller generellt for regioner i
Sverige.

e En tydligare fallstudie pa ett enskilt projekt hade kunnat studeras for att kartlagga
hur medborgardialog arbetas med i detalj i det fallet.

e Liknade studie som denna hade kunnat appliceras pa planering av annan transport-
eller trafik-satsning for att undersoka medborgarnas inflytande nar det kommer till
dessa.

e En studie dar metod och utformning av medborgardialogen undersoks for att ta reda
pa hur val av metod och tillvagagangsétt paverkar medborgarnas inflytande.
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Bilaga 1. Intervjuunderlag

Disposition av intervjun:

e Presentation av 0ss och varfor intervjun behdvs.

e Praktisk information om intervjun.

e Intervjufragor om informanten och dess erfarenhet.

e Intervjufragor om medborgarinflytande i planeringsprocesser.

e Intervjufragor om deras instéllning och asikt om medborgarinflytande.

e Intervjufragor om deras asikt om tydligare riktlinjer for medborgarinflytande.

e Auvslutande fraga om informanten har nagot mer att tillagga angaende damnet.

Presentation av 0ss och examensarbete:

Vi laser master inom trafik och pa véag-och vattenbyggnadsprogrammet pa LTH. Intervjun
ar en del av vart examensarbete. Arbetet syftar till att utreda medborgarinflytande vid
kollektivtrafikplanering.

Praktisk information:

Intervjun kommer att ske anonymt, men ange arbetsroll och foretag.

Vid godkdnnande kommer intervjun att spelas in och det inspelade materialet kommer endast
anvandas till detta arbete. Innehéllet i intervjun kommer ligga till grund for vart
examensarbete.

Intervjun kommer att bestd av Oppna fragor som kan komma att kompletteras med
foljdfragor.

Intervjun uppskattas ta 30 min.

73



Intervjufragor:

Informanten och erfarenhet:
e Vilken typ av roll har du och inom vilken organisation?
e Vad har du for erfarenhet gallande samrad och medborgardialog?
e Vad har du for erfarenhet inom kollektivtrafikplanering/projekt?

For kommunen: Hur arbetar ni med kollektivtrafikplanering?

Medborgarinflytande i planeringsprocessen:
o | vilken utstrackning sker medborgarinflytande i de projekten du varit involverad in?
Nar dialogen inte skett, har det varit en brist?
Nér dialogen har skett, har den varit givande?
e | vilka typer av projekt har det skett?
o Till vilket syfte har medborgarinflytande varit en del av planeringsprocessen?
¢ Vilken form av dialog har skett? (information, méte, dialog, éverklagan)
e Hur anvands informationen/asikterna som kommit utifran medborgardialogen?
e Anser du att ni anvander metoder som nar ut till alla i samhallet?
Om ni forsoker, hur gor ni for att na ut till flera?

Om inte, hur hade ni kunnat &ndra pa ert tillvagagangssatt?

Installning och asikt:
e Vilken installning har du till samrad?
e Tycker du det behovs eller inte?
e Ses medborgardialog som ett hjdlpmedel eller ett hinder vid planering?

e Hur tungt tycker du medborgarnas inflytande véger i planeringsprocessen?
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Riktlinjer:

e Hur uppfattar du de lagar och riktlinjer som finns kring samrad i
planeringsprocessen?

e For kommun: har ni specifika riktlinjer for samrad/medborgarinflytande som ni
anvander er av? Om ja, kan vi fa ta del av dem?

e Tycker du det saknas riktlinjer for att underlatta samrads/medborgarinflytande-
processen?

Om nej, varfor?
Om ja, vilken typ av riktlinjer soker du?

e Paverkar projektets storlek, om medborgarinflytande bor finnas?

Avslutning:

e Ar det ndgot mer du vill tilligga om medborgarinflytande?

Fragor till mejlkorrespondens med kommuner:

e | vilken utstrackning sker medborgardialog i samband med era projekt/planering och
till vilket syfte?

e Vilken instéllning har du resp. kommunen till medborgardialog?

e Har ni nagra riktlinjer for samrad/medborgarinflytande nar det kommer till
kollektivtrafik?

e Ur ett storre perspektiv tycker du att det saknas lagar eller riktlinjer nar det kommer
till samrad/medborgardialog?
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Bilaga 2 Sammanfattning av

Intervjuresultat

Informant Syftet
« Varierande mellan medborgare och
planerare
» Svar men viktig demokratisk roll i
overgripande fragor
A * Samradsméten en viktig lokal
funktion
* Kunskapsbyggande
» Varierande mellan medborgare och
planerare
* Forankring
B « Medel fér 8kad demokrati
» Skapa helhetsbild av samhéllet
» Kunskapsbyggande
* Losa ej forutsedda problem
* Medel for 6kad demokrati
« Viktigt att fa uttrycka synpunkter om
samhallsfunktioner
c * Finna balans mellan samhallsnytta
och egennytta
» Kunskapsbyggande
* Lardom fran tidigare projekt
» Skapa helhetsbild av samhallet
D
» Kunskapsbyggande
*  Forankring
« Involvera medborgarna i kommunens
arbete
« Skapa helhetsbild av samhallet
E

* Forankring
* Svar men viktig demokratisk roll i
overgripande fragor
F * Viktigt att se allt som samrad
* Finna balans mellan samhallsnytta
och egennytta

« Kunskapsbyggande
« Skapa helhetsbild av samhallet

G*

» Kunskapsbyggande

* Forankring

« Skapa helhetsbild av samhéllet
H~k

| arbetet

Anser att dialog skett vid beslut pa  «
hégre instans
Dialog sker i genomférandefasen .

Representativt
Icke representativt deltagande i
deras arbete
Arbetar aktivt med att 6ka
representativiteten.
* Uppsotkande dialogarbete
* Framst missndje kommer till tals

Arbetar aktivt med dialog » Icke representativt deltagande i
Bade medborgarinitiativ och eget deras arbete
initiativ * Arbetar aktivt med att 6ka
representativiteten.
» Serviktiatt faA med manga
perspektiv

* Uppsokande dialogarbete

Anser att dialog &r kommunens * Serviktiatt fa med manga
ansvar perspektiv
Kommunens féretréadare * Representativt deltagande genom

representerar medborgarna
Samt via enkater och
undersokningar

folkvalda politiker

Forslag/klagomal fran medborgare ar < Ser vikt i att f& med manga

underlag fér deras arbete. perspektiv

Vid trafikutredningar sker ingen + Genom att iaktta kan oka
medborgardialog. representativiteten

Anser att medborgarinflytandet » Representativt deltagande genom
redan skett via den representativa folkvalda politiker

demokratin *  Framst missnoje kommer till tals

Forslag/klagomal fran medborgare ar «
underlag for deras arbete.
Som mal att ha medborgardialog i .
samtliga projekt, aven planer representativiteten.
Onska mer tid och resurser for dialog «  Uppstkande dialogarbete
+ Serviktiatt fa med manga
perspektiv
* Framst missnéje kommer till tals
« Medborgarinitiativ kan medféra att
sarintressen blir allmanintresse

Icke representativt deltagande i
deras arbete
Arbetar aktivt med att 6ka

* Icke representativt deltagande i
deras arbete

+ Arbetar aktivt med att 6ka
representativiteten.

* Uppsokande dialogarbete

» Endast missndje kommer till tals

Forslag/klagomal fran medborgare &r
underlag for deras arbete.

Samlar in synpunkter fran berérda
medborgare

Anvéander dialog for att 6ka
forstaelse och delaktighet hos
medborgarna

Forslag/klagomal fran medborgare ar «
underlag for deras arbete.

Anvéander dialog for att 6ka

forstaelse och delaktighet hos
medborgarna

Medborgarinitiativ kan medféra att
sarintressen blir allmanintresse

77



Informant

Meningsfull dialog

Lagstiftningen

G*

H*

« Idag mer férankring an medborgardialog
< Tidigt skede

« Oférdiga planer

< Dialog vid detaljutformning

« Komplext arbete med medborgardialog pga. manga

aktorer
« Kravs 6ppenhet
< Tydliggora planeringsprocessen

« ldag mer férankring &n medborgardialog
« Tidigt skede

« Ofardiga planer

« Anpassa information fér mottagaren

« Krévs 6ppenhet

« Dialog vid detaljutformning
« Kombinera kostnad, produktion och kundndjdhet

« Skapa egen uppfattning

« Tidigt skede
« Oférdiga planer
* Krévs 6ppenhet

« Idag mer férankring an medborgardialog
« Oférdiga planer

« Anpassa information f6r mottagaren

« Krévs 6ppenhet

* Kréavs mod

« Komplext arbete med medborgardialog pga. manga

aktorer

Lagen anger endast ett minimumkrav pa samrad
Valdigt lagstyrt i dagslaget
Inte bristande lagstiftning

Anser att kommuner arbetar pa fel satt
Konkretiserat det som star i lagen i sin organisation
Kravs en mer generell lagtext

Bristande kunskap
Atagit sig den regionala kollektivtrafikmyndighetens
ansvar for dialog

Inga egna styrdokument

Bristande kunskap

Bristande kunskap

Anser att kommuner har bristande kunskap
Lagen anger endast ett minimumkrav pa samrad
Inte bristande lagstiftning men kan fortydligas

Tydligare riktlinjer for hur manga som ska involveras
Tydligare lag om kollektivtrafikutveckling

Inte bristande lagstiftning
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