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Mistra Urban Futures ar ett internationellt centrum for hallbar
stadsutveckling. Centrumet ska bidra till att gora verklig skillnad for miljon
och manniskors liv i varldens stader. | nara samverkan mellan praktiker och
forskare tas forstklassig, verkningsfull och relevant kunskap fram.

Mistra Urban Futures erbjuder en arena for utveckling och oéverfoéring av
kunskap, dar samverkan med naringsliv, intresseorganisationer och
allmanhet ska utvecklas. Centrumet har fyra lokala plattformar i Kapstaden,
Kisumu, Goteborg och Manchester.

Mistra Urban Futures finansieras av forskningsstiftelsen Mistra och Sida,
tillsammans med ett konsortium bestaende av Chalmers tekniska hégskola,
Goteborgs universitet, Goteborgs stad, Goteborgsregionens kommunal-
forbund (GR), IVL Svenska miljdinstitutet, Lansstyrelsen i Vastra Gotalands
l&n och Vastra Gotalandsregionen samt medfinansiarer pa de olika lokala
plattformarna.



Sammanfattning

Rapporten beskriver nagra av hinder som finns fér att kombinera utvecklingen av
attraktiva stationssamhallen med utvecklingen av regionala sparbundna
kollektivtrafiksystem. Vi kommer ocksa att peka pa nagra tankbara vagar forbi
dessa hinder. Det forsta steget ar battre samverkan mellan lokala och regionala
aktorer. Samverkan forutsatter i sin tur ett visst matt av styrning och ledning.
Styrning och ledning av samverkansprocesser underldttas av ett gemensamt
ldrande. Utan ett Idrande ar det svart att utveckla gemensamma malbilder och
komma forbi alla de stuprér som férsvarar samordningen mellan lokala och
regionala utvecklingsprocesser. Idag vet allt fler allt mer om hur vi skulle kunna
utveckla hallbara och effektiva transportsystem. Utmaningen &r att fa alla dessa,
inte sdllan motstridiga, kunskaper och perspektiv att bidra till gemensamma
problemlésningar. Gemensamma problemldsningar underlattas i sin tur om vi kan
samlas runt olika grdnsobjekt (boundary objects). Ett gransobjekt ar ett fenomen
eller process som kan forstas ur olika perspektiv, samtidigt som det finns en
gemensam karna. | den har rapporten ser vi hallbara urbana stationssamhallen
som ett sadant gransobjekt som, om det anvands pa ratt satt, kan bli nyckeln som
Idser upp dérren och dppnar for hallbara regionala tillvaxtprocesser.

En paradox i dagens stadsutvecklingsarbete ar samtidigt svarigheten att omsatta
teoretiska kunskaper till praktiskt arbete, trots allt fler samverkansarenor,
konferenser och nationella initiativ. En férklaring ar att de professionella aktorer
som ska planera och utveckla den hallbara staden sallan ges mojligheter att
arbeta langsiktigt och innovativt. Ofta saknas tid och resurser for att préva sig
fram till nya arbetssatt, dven om det finns en insikt om att detta behdvs. Ett
annat hinder &r svariheter att "6versatta” forskningsresultat till nya arbetssatt.
Teoretiska kunskaper och forskningsresultat som ror hallbar stadutveckling
maste anpassas till lokala omstandigheter for att kunna anvandas i etablerade
yrkespraktiker. Detta kan ske genom olika former av professionellt Idrande och
organisationsutveckling.

Denna studie har iscensatt hur sadana larandeformer skulle kunna se ut. Genom
att samla olika professionella och politiker i fyra olika kommuner (Trollhattan,
Bastad, Laholm och Stenungsund) att prata kring ett komplext projekt -
stationssamhaéllesutveckling - har ambitionen varit att skapa mdojligheten till
tvarfackliga diskussioner och ett gemensamt Idrande kring processer som
befinner sig i granslandet mellan government och governance. Syftet med
projektet Fran kunskapskryp till transdisciplindra kunskapsagenter: om att dela
och dversdtta kunskap i utvecklingen av urbana stationssamhéllen har varit att
genomfdra en mindre serie workshopar som stdd for nagra kommuners
funderingar om nyckelprojekt avseende framtida utvecklingsmdéjligheter. Det har
samtidigt handlat om att forsta spannvidden i olika kunskapsbehov och
kunskapsrelationer. Projektet har varit en del av Mistra Urban Futures
paraplyprojekt Det urbana stationssamhéllet - vigen mot ett hallbart resande.



Mistra Urban Futures har ocksa finansierat projektet tillsammans med
Lansstyrelsen i Skane, Region Skane och Region Halland.

Rapporten inleds med en kort bakgrund med ett teoretiskt ramverk. Darefter
foljer en kort presentation av genomférandet av forstudien. Tredje avsnittet ar
en presentation av hur man kan forstar "stationssamhallet”. Avsnitt fyra
beskriver kort de fyra olika fallen och avsnitt fem samman fattar resultaten fran
de fyra workshops som genomférdes i under vintern och varen 2015. Rapporten
avslutas med forslag pa hur kommunala och regionala aktdrer kan arbeta for att
mota de utmaningar som beskrivs i rapporten samt férslag pa forskningsfragor
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1. Bakgrund

Hallbara transportsystem kan framja regionala utvecklingsprocesser som ar
ekonomiskt, ekologiskt och socialt hallbara. Da maste utvecklingen av regionala
transportsystem samordans med lokal och regional stadsutveckling. Det hjdlper
foga med en effektiv kollektivtrafik om ingen anvander den. Det &r svart att
skapa tillvaxt dver en hel region om dess invanare bara vill bo i centralorten. Om
man ska uppna en regional utveckling som inte bara koncentreras till ett fatal
platser maste kommunala stadsutvecklingsprocesser stédja och stédjas av de
regionala kollektivtrafiksystems utveckling. En viktig byggsten ar framvdaxten av
attraktiva urbana stationssamhallen.

Idag har jarnvagsstationen ateringen blivit en symbol for framtidstro och
(hallbar) utveckling (jfr. Bakerson 2010). | det urbana stationssmahallet kan
visionen om det tdta gréna hallbara staden kombineras med visionen om ett
resande som inte bidrar till klimatkrisen. Samtidigt blir de platser for familjernas
drémmar om en rekreativ miljé pa avstand fran den tata stadens larm och -
kanske daliga miljo (jfr. Gallagher 2014). | stationssmahéllet kan vi leva i ett
smaskaligt sammanhang utan att behdva ge avkall pa var 6nskan om rorlighet
och frihet. Stationssamhallet blir pa det sattet en skarningspunkt for flera
perspektiv pa hallbarhet. Men férmar dagens kommunala planering hantera den
komplexitet som uppstar nar sddana perspektiv mots? Vilka mojligheter att skapa
plattformar fér gemensamt larande finns nar nationella myndigheters mer
langsiktiga planer for stora infrastruktursatsningar méter byggaktérers och
kommuners lokala agendor? Hur kan diskrepanserna mellan den fysiska
planeringens olika nivaer minska genom att en [drandeprocess skapas, i vilken
flera aspekter av hallbarhetsdimensionerna diskuteras samtidigt?

Rapporten beskriver nagra av hinder som finns fér att kombinera utvecklingen av
attraktiva stationssamhdllen med utvecklingen av regionala kollektivtrafiksystem
och pekar pa tankbara vagar forbi dessa hinder. | var analys kommer vi anvédnda
oss av tre teoretiska perspektiv. Var férsta utgangspunkt ar att hallbar regional
utveckling forutsdtter samverkan mellan lokala och regionala aktorer, vilket i sin
tur forutsatter ett visst matt av styrning och ledning. Vi kommer att bérja med
att diskutera forutsattningarna for att styra samverkan mellan regionala och
lokala aktorer. Var nasta utgangspunkt ar att ett gemensamt ldrande ar en
forutsattning for framgangsrik regional samverkan. Utan ett ldrande ar det svart
att utveckla gemensamma malbilder. Larandet &r en férutsattning fér att komma
forbi alla de stuprér som férsvarar samordningen mellan lokala och regionala
utvecklings-processer. Utveckling av stupréren en féljd av att arbetet med hallbar
utveckling forutsatter kunskaper och erfarenheter fran en mangd olika experter
och professioner. Idag vet allt fler allt mer om hur vi skulle kunna utveckla
hallbara och effektiva transportsystem. Utmaningen &ar att fa alla dessa, inte
sdllan motstridiga, kunskaper och perspektiv att bidra till gemensamma problem-
Idsningar. Var tredje utgangpunkt &ar att detta mal kan uppnas om vi kan samlas
runt olika grdnsobjekt (boundary objects). Ett gransobjekt ar ett fenomen eller



process som kan forstas ur olika perspektiv, samtidigt som det finns en
gemensam karna. | den har rapporten ser vi hallbara urbana stationssamhallen
som ett sadant gransobjekt som, om det anvands pa ratt satt, kan bli nyckeln som
Idser upp dorren och 6ppnar for hallbara regionala tillvaxtprocesser.

Idag finns en dominerande uppfattning att styrning och ledning av offentlig
verksamhet i allt hogre grad rér sig fran government, det vill sdga
styrning/ledning genom hierarkier, till governance som brukar beskrivas som
styrningen genom natverk och samverkan (jfr Sérensen & Torfing, 2008). Andra
forskare ifragasatter detta och havdar att man inte kan tala om en generell
dvergang eftersom olika former av governance i allmanhet sker i skuggan av
etablerade hierarkier (Davies, 2011). Man skulle kunna havda att "government
always frames governance". Samtidigt paverkar governance vilka ramar som &r
mojligt att satta via olika former av government. Detta blir sarskilt tydligt i det
kommunala planarbetet som a ena sidan &r hart reglerat av lagstiftning, men a
andra sidan ar beronde av privata aktorer for att kunna realisera planerna. Om vi
ska bli battre pa att framja hallbara utvecklingsprocesser maste vi forsta hur
dessa tva styrningsformer - som paverkar och samverkar med varandra - i sin tur
paverkar forutsattningarna for styrning och ledning av offentlig verksamhet i
Sverige. En sadan forstaelse maste ocksa ta hansyn till att den svenska offentliga
sektorn har specifika drag som paverkar vilka former av governance som
utvecklas i Sverige. Det finns en Iangvarig tradition av samverkan mellan privata
och offentliga aktérer, inte minst pa kommunal niva i planering och
stadsutveckling. (Hedlund & Montin, 2009).

| arbetet med att utveckla hallbara stationssamhéllen &r spanningen mellan
governmnet och governance tydlig. Som vi ndmnt ovan ses hallbara
stationssamhadllen som ett satt att 16sa flera av det samtida samhallets
hallbarhetsproblem (jfr. Bakerson 2010). Det &r ofta komplexa projekt i
granslandet mellan government och governance eftersom de férsutsatter
samverkan mellan aktorer for att kunna lyckas, samtidigt som de maste férhalla
sig till etablerade beslutsstrukturer (Montin et al, 2014). Trots att planarbetet &r
hart reglerat enligt Plan- och bygglagen (PBL) hanteras det i praktiken pa olika
satt av kommunerna. Vissa moment i planprocessen ar reglerade medan det finns
utrymme for utdokade dialoger och samrad med berdrda aktorer, féreningar,
foretag och boende. Gemensamt &r att lagstiftningen ger utrymme for
dverklaganden fran sakdgare som har fastigheter i angransning till det planerade
omradet vilket gor att processen kan bli mycket utdragen i tid, da det finns olika
instanser att éverklaga drendet till. Den traditionella processen utmarks av
fragmentisering och konflikter mellan olika aktérer. En [6sning ar att snabba pa
processen genom att hoppa éver moment fér forankring och dialog dar kunskap
hos de boende inte tas tillvara. Men da I6per man risken att viktiga varden inte
tas tillvara i olika utvecklingsprocesser. Planprocessen ar som sagt hart reglerad,
samtidigt som man kan astadkomma innovativa arbetssatt om kommuner prévar
nya arbetssatt som delvis ligger utanfor dessa ramar. Detta kan vara méjligt i



projekt som finansieras av externa medel - statlig och/eller privat finansiering. |
sadana projekt kan nya former av samverkan uppsta och innovativa idéer fédas.

Men mojligheterna for dessa initiativ och idéer att leva vidare paverkas av hur
etablerade kunskaps- och beslutstrukturer férhaller sig till dem. | praktiken
genomfors plan- och utvecklingsarbetet i parallella spar, som visserligen delvis ar
beroende av varandra, men samtidigt lyder under delvis skilda styrnings- och
ledningslogiker. Detta kan beskrivas som en situation dar "government-
processer” pagar parallellt med olika "governance-processer”, eller dar dessa tva
processer interagerar i samma projekt. Detta skapar en styrnings- och lednings-
problematik som vi behover forsta battre for att kunna utveckla nya former av
ledning och styrning som dels tar hansyn till etablerade politiska strukturer och
rutiner for fysisk planering men samtidigt skapar utrymme fér nya innovativa
arbetssatt och samverkansformer.

Detta blir sarskilt synligt i stadsutvecklingsprojekt som syftar till att vara
"hallbara". Idag ar hallbar utveckling en “svart 1ada" - ett etablerat begrepp och
det finns sannolikt fa stadsutvecklinsprojekt i allmdnhet dar aktérerna inte pa ett
eller annat satt relaterar till hallbar utveckling. Erfarenheterna visar dock att det i
praktiken ar svart att skilja en "hallbar stadsutveckling” fran andra former av
stadsutveckling (Krueger & Buckingham, 2012). Politiska visioner far ofta ge vika
for etablerade synsatt pa vad som ses som mojligt att bygga i en stad. | praktiken
ges inte de tre dimensionerna i hallbar utveckling samma varde, utan den
ekonomiska dimensionen prioriteras ofta pa bekostand av de andra (Campell,
2010). En orsak till att politiska visioner om hallbar stadsutveckling ar svart att
omsatta i praktiken ar att politiska strukturer (government) i allt hégre grad
maste forhalla sig till olika former av post-politiska samverkan mellan privata
och offentliga aktérer (governance). Idag ses stadsutveckling allt mer som en
process som domineras av governance, vilket minskar méjligheterna att for
etablerade poltiska strukturer att vara padrivande i genomférandet av
intentionerna av hallbar utveckling (Swyngedouw, 2007). Detta innebar att olika
former av governance istallet blir en férutsattning fér att utveckla innovativa
projekt som kan bida till detta.

Scott Campbell (2010) papekar att de tre hallbarhetsdimensionerna i praktiken
ofta kommer i konflikt med varandra. | manga fall ar konflikten omdjlig att 16sa
utan att prioritera ner nagon av dimensionerna, till exempel lata den ekologiska
dimensionen sta tillbaka for att framja en ekonomisk utveckling. Det finns ocksa
manga exempel pa dar man lyckats med att frama en utveckling i alla
dimensionerna. Dessa konflikter har alltid en politisk dimension. Valet av olika
Idsningar &r politiska val. Men det finns tillfallen dar hallbar utveckling rymmer
konflikter som ar for politiska fér att kunna hanteras av politiken. Olika former av
samverkan och natverk (governance) vaxer fram som ett satt att fora in dessa
fragor i politiken lite “vid sidan om". De natverk och métesplatser dar
governance genomfors i praktiken, till exempel genom samverkan, blir da viktiga



arenor for att diskutera konflikter och utmaningar for hallbar stadsutveckling vid
sidan om den etablerade politiska debatten.

Detta satt att hantera politiska konflikter som ror hallbar utveckling har
kritiserats av flera forskare som havdar att det i praktiken leder till en
tillvaxtorienterad samhallsutveckling dar den ekologiska och sociala dimensionen
hamnar i bakgrunden (Swyngedouw, 2007; Beaten, 2012; Krueger & Buckingham,
2012). Den politiska filosofen Chantal Mouffe (2008) havdar att franvaron av
tydliga konflikter pa sikt &r ett hot mot en levande demokrati. Om alla &r dverens,
vad finns det da fér mening att diskutera och debattera? Sa &r ju ofta inte fallet
och Mouffes podng ar att de konflikter som finns i samhallet maste goras tydliga
och lyftas fram i den politiska debatten. Aven om de &r omdjliga att [6sa maste vi
erkanna att de finns eftersom en levande demokrati forutsatter att alla sidor
kommer till tals. Att erkdnna konflikter kan ocksa vara en forutsattning for att fa
ett battre underlag fér beslut. Om man istallet I6ser politiska konflikter i slutna
natverk begransas mojligheterna for medborgare att ges ett reellt inflytande
dver olika utvecklingsprocesser. Det finns ocksa en risk for att man bortser fran
viktiga aspekter av ett problem i dnskan att driva pa en utvecklingsprocess.

Vi haller med om kritiken, men kan samtidigt konstatera att samverkan i slutna
natverk kan vara ett framgangsrikt satt att I16sa komplexa utmaningar i regionala
utvecklingsprocesser. Inom dessa natverk saknas inte konflikter. Men dessa
konflikter kan vara lattare att [6sa inom en mindre krets. Government behdver
ibland féregas av governance. | dessa processer ar ett gemensamt ldrande en
forutsattning for samverkan och for att minska risken att viktiga perspektiv
kommer bort i processen (Montin, Johansson & Forsemalm 2014). Det
gemensamma larandet dr ocksa en férutsattning for att hantera svarigheten att
omsatta teoretiska kunskaper till praktiskt arbete, trots allt fler samverkans-
arenor, konferenser och nationella initiativ. De professionella aktérer som ska
planera och utveckla den hallbara staden far sallan mojligheter att arbeta
Iangsiktigt och innovativt. Ofta saknas tid och resurser for att préva sig fram till
nya arbetssdtt, dven om det finns en insikt om att detta beh6vs (Cooper & Symes,
2009). Ett annat hinder &r svarigheter att "Oversatta” forskningsresultat till nya
arbetssatt. Teoretiska kunskaper och forskningsresultat som rér hallbar
stadsutveckling maste anpassa till lokala omstandigheter for att kunna anvéndas
i etablerade yrkespraktiker. Detta kan ske genom olika former av professionellt
l[drande och organisationsutveckling.

Professionellt Idarande och organisationsutveckling ser vi som ett satt att hantera
de problem som orsakas av det som Yvonne Rydin (2013) beskriver som Growth-
Dependent Planning. |dag fokuserar planering allt for ensidigt pa ekonomisk
tillvéxt, som blir bade mal och medel. Planering maste istallet ses som ett verktyg
for att skapa en utveckling som balanserar de tre dimensionerna i hallbar
utveckling (Rydin, 2011), dar ekonomisk tillvaxt ar ett medel for att uppna andra
varden - varden som kanske inte alltid kan mdatas i pengar. Detta forutsatter i sin
tur en utveckling av styrnings- och samverkansparadigm som framjar en
stadsutveckling som skapar mer varden an de rent ekonomiska, till exempel olika
former av public values - gemensamma tillgdngar som &r viktiga for att skapa bra



livsmiljder, till exempel attraktiva métesplatser eller en kdnsla av trygghet och
trivsel dar man bor. Vi behéver utveckla nya former av public value management
(Stoker, 2006). Da maste vi bli battre pa att identifiera och varna om varden som
ar svara att kvantifiera och mata men icke desto mindre viktiga for vart
valbefinnande. Professionella planerare och stadsutvecklare har en nyckelroll i
att utveckla dessa nya planeringsparadigm eftersom de bar pa mangder av
kunskaper och erfarenheter om vad som fungerar respektive inte fungerar i
praktiken.

En viktig del i professionellas Idrande ar mdojligheterna att reflektera 6ver den
egna praktiken (,1983). Genom att stddja sadana reflektioner kan man
astadkomma ett utvecklingsinriktat larande (Ellstrém, 2001) som banar vag for
nya och innovativa arbetssatt. Professionellt Idrande sker ofta stegvis genom
olika handlingar. Nya kunskaper och idéer "kryper in " i praktiken genom att
dessa provas och anvands i den dagliga yrkesutévningen for att hantera problem
och utmaningar pa nya satt (Weiss, 1980). Darfor racker det inte med att dka pa
konferenser eller lasa rapporter. Ny kunskap behdver 6versédttas och anpassa till
en yrkespraktik genom att man férsoéker tillampa dem pa olika problem . Om man
inte far prova och gora ar det svart for nya idéer att fa faste. Detta prévande och
goérande maste ske i ett sammanhang. Det &r ndgot man maste gora tillsammans i
en arbestgrupp, och det &r nagot som man maste samtala om. Det &r i det
gemensamma samtalet som ny kunskap kan "krypa in" (Wenger, 1998).
Utvecklingen av olika gransobjekt kan underlatta for nya kunskaper att bli en del i
olika professionella praktiker.

Ett gransobjekt, till exempel "Hallbara stationssamhallen” kan fungera som en
startpunkt for ett samtal dar olika aktorer kan reflektera 6ver sin egen roll i
processen. Samtidigt kan man fortydliga for andra aktorer hur de maste agera
for att man tillsammans ska na malen. Ett exempel &r dialogen mellan kommuner
och regionala kollektivtrafikutdvare. Ett stationssmahaélle forutsatter att tagen
stannar sa att dess invanare kan resa till andra platser. Men tagen kan inte
stanna om det inte finns ett samhalle med invanare som vill resa. Var ska man da
borja? Ska tagen stanna, for att skapa forutsattningar for samhallet att vaxa
fram, eller ska samhallet férst vaxa tills det finns ett tillrdckligt underlag for ett
stopp? Men hur ska man kunna locka privata aktorer att investera om inte taget
stannar? Vem vill kdpa ett hus om det saknas mdojligheter att arbetspendla?
Genom att initiera ett samatal kring stationssamhallet som grénsobjekt kan man
ta forsta steget och borja med att identifiera vilka problem som maste 16sas i
vilken ordning for processen ska kunna ga vidare.

Samtalet kan ocksa ses som planeringens viktigaste verktyg (Ullstad, 2008); for
att vara langsiktigt hallbar behéver den vara bade kommunicerande och
meningsskapande (Tornberg 2011). En viktig aspekt kring detta kopplat till just
transporter hittar vi i Den goda staden (2005): " For att uppna ett hallbart
transportsystem som en integrerad del av en hallbar stad stélls stora krav pa
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kunskaper inte bara om staden och transportsystemet utan dven om de
processer som kan leda mot det efterstrdvade utvecklingen”. | de slutsatser som
Delegationen for hallbara stader redovisar efter att regeringsuppdraget
avslutades 2012 framhalls att “/dnken mellan teoribaserad forskning och
praktikndra utvecklingsarbete &r otillrdckligt utvecklad inom
samhéllsbyggnadsomradet”. Det behovs transformativa I6sningar som utvecklar
mer effektiva I6sningar pa traditionella problem med behov och funktion i fokus.

Nyckeln till battre kunskapsutnyttjande ar darfor interaktion. Intressenterna
beh6ver pa nagot satt bli involverade i en process dar idéer och insikter dverfors
och dar varde och mening kopplas till forskningen (Lupi, 2011).
Kunskapsbyggande ar filtrerad och omformad information som kraver metoder
som fokuserar pa émsesidigt larande och samproduktion. | detta forstudieprojekt
har vi darfér genom empiriska fallstudier av lokala urbana utvecklingsprocesser
av stationssamhallen velat skapa en reflektion kring hur olika relationer mellan
governance och government paverkar mojligheterna att genom styrning och
ledning astadkomma hallbar urban utveckling, i detta fall utveckling av
stationssamhallen som framjar hallbara resemonster och livsstilar.

I avsnittet som féljer diskuteras hur férstudien har genomfoérts och det lite stérre
sammanhang som forstudien ar inplacerad.



2. Genomforandet av forstudien

Utgangspunkten for projektet har varit ett transdisciplinart samtal i fyra
kommuner, alla med sikte pa det gemensamma att utveckla geografierna kring
ett befintligt eller planerat nytt pendeltagstopp. Transdisciplindr
kunskapsproduktion innebar ett gemensamt ldrande mellan aktorer i ett projekt
(Doucet & Jansens, 2011). Projektet har organiserats av tre forskare, alla med
olika disciplinar bakgrund (en etnolog, en pedagog/organisationsforskare och en
arkitekt), alla verksamma inom urbanforskningsfaltet. Att besatta projektet pa
det sattet ar kopplat till mojligheten att belysa "stationssamhallet” som potential
ur flera hallbarhetsperspektiv

Utéver samteln inom forskargruppen har tematikerna som diskuterats i
kommunerna arbetats fram med den referensgrupp som varit kopplad till
projektet, med personer fran samfinansidrerna Vastra Gotalandsregionen,
Lansstyrelsen i Vastra Gotaland, Region Skane, Region Halland och
Goteborgsregionens kommunalférbund. Dessutom har Trafikverket samt
forskningsinstitutet K2 varit narvarande i de diskussioner som ledde fram till en
fragelista med fyra dvergripande teman:

* Vilka utmaningar star kommunerna infor?

e Pavilket satt bidrar utvecklingen av tatorten till ett attraktivt
stationssamhalle till att mota dessa utmaningar?

e Franidé till handling - hur gar ni vidare?

* Behov av kunskapsutbyte och ldarande

Flera kommuner i dessa regioner uttryckte en 6énskan att delta aktivt i forstudien.
Av flera olika praktiska sjal (timing med tidplaner, bl.a.) valdes tillslut fyra
kommuner ut att medverka i denna férstudie: Trollhdttan (nygammal station i
Upphédrads samhélle); Laholm (utveckling av kommunens pendeltagtrafik i
gransland mellan olika trafikoperatérer och foértatningsstrategier kring externt
stationsldge); Bastad (nyetableringar i Forslov samt strax dster om Bastad
tatort i ndrheten av tunnelmynningen) samt Stenungsund (utveckling av
befintig station i centralorten alternativt i nytt Idge i sédra delen av tatoren).

Fyra heldagssworkshopar arrangerades. Dessa inleddes med en kort genomgang
av forstudiens forutsattningar, for att féljas av en presentation av en
representant for respektive kommun om densamma och det/de projekt som var i
fokus. Darefter delades de medverkande in i olika grupper, beroende pa roll och
funktion i kommunen. | de fall (Laholm och Stenungsund) dar deltagarantalet var
lite hégre, var grupperna lite mer renodlat uppdelade: politiker;
forvaltningschefer/ bolagschefer; tjansteman samt "externa aktorer” (exempelvis
Vasttrafik/Skanetrafiken, Lansstyrelserepresentanter, Trafikverket och liknande)
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for diskussioner kring ovan presenterade teman. Mot slutet av dagen samlades
erfarenheterna upp i en gemensam reflektion.

Syftet med denna struktur att lokalisera de fragor som det finns storst praktisk
nytta att [dra sig om och strukturera sig kring i en gemensam ldrandeprocess.
Darmed skapade vi vart eget gransobjekt dar vi genom samtal mellan oss
gemensamt forsokte forsta problematiken. Pilotprojektet blev samtidigt en
gemensam laroprocess och forskningsfragorna grundades i faktiska
kunskapsbehov i det praktiska faltet. Forskaren blir i en sadan struktur en
kunskapsfacilitator och mojliggdrare for ett professionellt [drande.

Forstudien syftar till att utgdra underlag for ansékningar om forskningsmedel till
olika utlysningar under 2015 och 2016. Rapporten har fungerat som
diskussionsunderlag vid en uppféljande, feedbackande och avrapporterande
workshop med de fyra kommuner, vid vilken de gavs mdjligheter att ge
synpunkter pa slutsatserna i projektet. Det gav ocksa oss forskare mojlighet att i
transdisciplinar anda kunna justera problemstallningar fér kommande
ansdkningsomgangar. Detta for att 6ka det gemensamma kunskapandet kring
fragor om larande och komplexa processer och darmed skapa ett projekt med
hogre grad av relevans.

Rapporten kan utgdra underlag for fortsatt diskussion om de professionella
planerarnas roll och samverkansmojligheter med invanare och andra aktorer i
processen att stédja framtagandet av planer och beslutsunderlag med bred

forankring samt mesta maojliga kunskapsunderlag.

| ndsta avsnitt satter vi “stationssamhallet” i en lite tydligare kontext.
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3. ""Stationssamhadllet” - mot nya urbaniteter

"Jdrnvdgsstationen har genomgatt en fascinerade utvecklingsprocess. Den
var symbolen fér jarnvdagsbolagens vélstand under stérre delen av 1800-
talet. Manga stationer invigdes av statschefer och lokala myndigheter”
(Bakerson 2010:12)

Som symboler for valstand och utveckling har jarnvdgsstationer varit viktiga; har
har teknik och arkitektur utvecklat méjligheter for manniskor att moétas. Efter
"jarnvagens kristid” pa 1960 och 1970-talen har stationen under det senaste
decenniet som sagt laddats med nya samhallsutvecklande férhoppningar.
Férhoppningar om det vibrerande, urbana, livet. Sinnebilden av en
jarnvagsstation ar kanske just den hektiska centralstationen i nagon storstad,
med ett stadsliv pagaende mer eller mindre dygnet runt. | Sverige ar det fa
stationer som ar pulserande noder av det slaget. Den stora mdngden stationer i
landet lever en mer eller mindre tynande tillvaro. Under 1980-talet férsékte SJ
dndra pa detta genom att arbeta fram ett nytt koncept - det "roliga resehuset”, i
vilket serviceutbudet skulle breddas. Begreppet "resecentrum” myntades och
flera stationer fick successivt utbyggt busscentraler i direkt anslutning till
jarnvagsstationen. Graden av komplexitet kring dessa stationer har saledes 6kat.
Det handlar inte ldngre bara om att stiga pa eller av ett tag (eller en buss), utan
att koppla samman reseslag och servicebehov med varandra: "en god
stationsmiljé gynnar alltsa manga inblandade parter. De frémjar kollektivakandet,
den &r bra for stadens utveckling och sysselsdttning, den dr I6nsam for
fastighetsdgaren och fér féretagen som driver servicearbeten inom omradet”,
skriver Bakerson (2010:16).

Jarnvdagen och de samhadllen som bildats kring stationerna ar relativt val
genomlysta ur ett historiskt perspektiv. Trots det finns det inte nagon entydlig
definition av vad ett stationssamhadlle ar. Kenneth Strémberg, historiker vid Vaxjo
universitet, formulerade sig i en studie i slutet av 1970-talet om
stationssamhadllen i Sverige och Danmark som ett “samhdlle ddr stationen utgér
ett socialt, arkitektoniskt och ekonomiskt centrum” (Strémberg 1999:100). |
amerikanska historikern John Stilgoes The Metropolitan Corridor (1983) ar det
manga platser som inte motsvarar en sadan beskrivning (Lessebo i sédra
Smaland, i Strémbergs fall). | denna praktfulla skildring av en teknisk och rumslig
dromvarld i det urbaniserade Amerika under cirka 150 ar och fram till att bilen
tagit 6ver som huvudsakligt fortskaffningsmedel under 1950-talet, diskuterar
Stilgoe spdnningsfaltet mellan det landskap som passeras och det som anldaggs
kring stationerna. | den lilla skalan ett tradgardslandskap som knappast kan kallas
"urbant”, an mindre stad, i det stora istallet ett ytkrdvande industrilandskap
samlat kring storstadens rangerbangardar.



Mer at det forra hallet finns en svensk studie fran aret fére millennieskiftet,
"Stationssamhallen: Nordiska perspektiv pa landsbygdens modernisering” (1999),
i vilken en grupp forskare diskuterar hur den rumsliga dispositionen
stationssamhdllet vaxt fram som motesplats for och i den svenska moderniteten.
Med stationssamhéllet kom nya vanor, beteendemdnster, nya kulturer. Den har
geografin - och de kulturella uttryck som kan sdgas férknippas med den, har,
menade forskargruppen fran Vaxj6 universitet, varit en daligt belyst del av
moderniseringen av Sverige.

Till skillnad fran Stilgoes fokus pa jarnvagen och den stora staden, uppvisar den
nordiska studien uttryck pa platser dar métet mellan land och stad blir som mest
pataglig - i sjdlva 6vergangszonen. Lokala politiska strukturer och maktfragor,
foreningsliv och gemenskap och inte minst en dnskan att dra nytta i
lokalsamhadllena av urbanisering och modernisering, ar teman som ryms i
antologin. Det sistndmnda &r en viktig aspekt av utvecklingen av sparbunden
trafik i sédra Smaland - det huvudsakliga exemplet i studien. Skogsbruk och
tillverkningsindustri kunde battre sdlja sina varor med effektivare transporter
och lokala politiker var tillsammans med starka privata krafter "fast beslutna att
inte hamna utanfér modernitetens trollkrets” (1999:17). Studien betonar vikten av
att lokala entreprendrer befolkade de vaxande stationsorterna, som blev
magneter fér befolkningen och kring vilka en slags urbanisering i den lilla skalan
uppstod i landet. Den blev ett alternativ till amerikaresan.

Dagens station verkar alltsa beh6va bara allt mer av den samhallsutveckling vi
malar upp som ideal. Att den ges mdjlighet att spela en fornyad roll i
samhadllsutvecklingen hanger, menar arkitekturforskarna Gunilla Linde Bjur och
Bertil Malmstrém, ihop med taget som ett mer miljévéanligt transportmedel, men
ocksa med att taget under 1990-talet blev ett reellt alternativ till flyget genom
utvecklingen av snabbtag i Sverige. Forskning om urbana stationssamhallen
beror allt fler tematiska falt; resmonster/resvanor och trafikplanering, service
management, fysisk planering, ndringslivsutveckling, hallbar utveckling,
vardagsliv. En central aspekt i att begripa potentialen fér det svenska
stationssamhallet - kring vilka en stor del mark ar tillganglig for fértatning
(Region Skane m.fl. 2010) - &r att begripa vilka mojligheter som denna geografi
rymmer och vilka hinder som finns for att mdéjligheterna skall kunna realiseras.

Som kulturellt fenomen betraktat har stationssamhallet och de nya kulturella
former och relationer som skapats i och kring dessa uppmadrksammats i flera
etnologiska och/eller lokalhistoriska studier. Bland annat har bade Nordiska
muséet och Jonkdpings Ians museum studerat arbetarkultur, fritid och hushallsliv
i stationssamhallen som Téreboda och Bodafors (Aronsson & Johansson
1999:37ff). Kopplingar till den mer évergripande modernisering och urbanisering
som prdglar det vasterldandska samhallet ar alltsa grundldaggande for Stilgoe och
de studier som diskuteras i Aronsson & Johansson.



| slutet av Kenneth Strombergs artikel om Hovmantorp och Lessebo for han
resonemang om att "stationssamhallet” som koncept inte préglade sadana orters
diskussioner om sig sjdlva - medvetenheten om att man "var" ett
stationssamhaélle fanns inte. Istdllet hade man fullt upp med att ta hand om den
vaxande befolkningen som kom med orternas ékade tillganglighet och plats fér
arbete:

Sa fragan star fortfarande ppen: ndr och hur blir man medveten om sig
sjélv som stationssamhélle, liksom om man &verhuvudtaget blir det? Ar det
ndr landsvdgstrafiken blir en konkurrent till jarnvégen, eller dr det nér
jarnvagar bérjar ldggas ned och minnesskrifterna bérjar komma, eller dr det
rent av ndr den akademiska varlden blir medveten om att det finns ett
spdnnande och nytt perspektiv pa 'den tid som var’? (Strémberg 1999: 101)

Fragorna ar fortsatt relevanta, pa flera satt. Kan vi ens idag prata om
stationssamhéllen som sociala, ekonomiska och arkitektoniska centrum - ar de
verkligen sa urbana? Vilka ar de olika diskurser som driver fram dagens intresse
for stationssamhallena? Med vilka verktyg goérs det intressant att investera i
dessa geografier?

Tittar vi pa annan slags litterartur - rapporter, konsultarbeten och utredningar av
olika slag, hittar vi andra slags ingangar. | samtiden | en studie av danska
Naturstyrelsen, genomférd pad uppdrag av Képenhamns och Arhus kommuner,
presenterades ett antal faktorer som paverkar varden av en bostad. Studien visar
att vardet 6kar med mellan fyra och atta procent om den ligger néra (inom 1,5
km) en tagstation. A andra sidan, menar samma studie, minskar en bostads vérde
med 10-15% om det finns jarnvagsspar inom 150 meter fran en bostad. Att buller
ar ett problem i stationssamhallet &r férstas sjalvklart, men majligheterna till en
effektiv pendling vager uppenbarligen upp en del av det problemet
(Naturstyrelsen m.fl. 2013).

En annan studie, publicerad av Spacescape och Evidens under 2013 lyfter ocksa
fram narheten till kollektivtrafik som positivt avseende fastighetsvarden. Att na
sin arbetsplats med kollektivtrafik inom 30 minuter varderas tvahundratusen
kronor hogre an motsvarande tillganglighet med bil. Tidigare har dessa foretag
skapat en vardering av stadskvaliteter (Stockhloms stad m.fl. 2011), i vilken
narheten till en sparstation &r en av sju sadana kvaliteter. | ingen av dessa finns
biltillganglighet bland de faktorer som 6kar fastighetsvarde, eller som ger
stadskvaliteter. | den danska studien diskuteras det med eftertryck att
stadslivskvaliteter - alltsa "urbanitet” &r valdigt hogt varderade av
bostadskonsumenten idag, nagot som staller stora krav pa kommuner och
regioner i termer av planering fér blandstad. Verksamheter och bostader - och
inte minst narhet till grénska och god kollektivtrafikforsérjning - &r framtradande
variabler i en idealisk samtida samhdllsutveckling. Det svenska stationssamhéllet
har ur det perspektivet gynnsamma férutsattningar genom god férsérjning av de



tva sistndmnda av dessa.

Aronsson och Johansson (1999) tecknade tidigare bade ett antal verksamma
krafter bakom framvéxten av de nya tatorterna (industrialisering,
naringslagstiftning, fodelsedverskott, jordbrukets utveckling och trafikmedlens
utveckling) och listade nagra orter som vaxt fram som effekt av dessa. Tidigare
forskning understryker saledes att jarnvagen och jarnvagsstationen haft stor
betydelse for utvecklingen av det svenska samhéllet. Da lockades resendrer till
jarnvdgen av andra anledningar &n man gor idag och dessutom i avsaknad av
konkurrens fran privatbilismen. N&r statliga myndigheter diskuterar
forutsattningarna for stationen och dess plats i ett lokalt samhdllisliv och en
regional och interregional struktur idag, ar det darfér med delvis andra
foresatser. Sa har formuleras exempelvis ett resonemang i Trafikverkets
(Banverket) sektionsrapport fran 2007, om projektet "Koll framat":

For att attrahera potentiella kollektivtrafikresendrer krdvs emellertid
ytterligare atgdrder - det géller att tillfora kvaliteter som skapar varde for
resendren. Inom Koll framat har dessa definierats. Kvalitetskriterierna &r:
en effektiv bytespunkt; en nod och ldnk i staden, en plats fér komfort,; en
plats som erbjuder mer; en plats med identitet; en informativ plats.
(Banverkets Sektorsrapport 2007)

Aven i tidigare nédmnda Bakersons avhandling férstar vi stationen som en plats
med flera roller: de ar dorren till staden fér besdkarna, plats for vdlkomnanden
och farval, arbetsplats fér en del och plats fér spontana méten (Bakerson 2010:
12). Alltsa just en "plats som erbjuder mer"; har skar olika diskurser genom
varandra. Staden ar generellt sett idag ndgot som kan marknadsféras med
koncept och slogans, med syftet att locka till inflyttning och investeringar (Dinnie
(red) 201). "Stationen” kan vara en del i ett marknadsforingsnatverk; kommunen
eller staden som vill framstalla sig som framatsyftande avseende miljdmal kan
lyfta fram den inneboende potential som ryms i stationen och livet kring
densamma.

Att det saknas kunskap om relationen mellan & ena sidan ett normativt
planeringsideal och a andra sidan livsstilsval som skapar stadernas
forutsattningar att bli mer hallbara &r tematiken i det nyligen startade projektet
"Spar av stad: relationella studier av 'the Metropolitan corridor’ i jakt pa
forebilder for en hallbar stadsutveckling”. Projektet syftar till att adressera
stationssamhallet som modell fér det hallbara samhallet genom att
problematisera det fokus som huvudsakligen rader i kunskaperna kring
stationssamhadllet:

"Befintliga analyser av mdjligheterna till fértdtning fokuserar dock endast

pa tillgdnglighet till mark och kollektiva transporter, trots att
stadsutglesning i Sverige drivs av livsstilsfaktorer vilka paverkas av helt
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andra mekanismer. Utbyggnaden av stationssamhéllen som inte férankras i
en vidare kunskap om de ‘livsstilsvdrden’ och landsbygdsideal som
stadsutglesningen drivs av riskerar d&rfor att misslyckas”.

| projektet diskuteras stationssamhallenas hybrida egenskaper i form av att
samtidigt vara land och stad och hur métet mellan ideologier och
planeringsnormer kommer i konflikt med varandra, men samtidigt hur
stationssamhadllet och "jarnvagskorridoren” utgér en framtida madjlighet i den
man de séarskilda egenskaper och forhallanden som préaglar denna geografi
studeras battre. Ndmnda projekt konstaterar saledes att det behévs mer
forskning - som fokuserar pa varfor det i huvudsak "villatdta" stationssamhéllet
valjs som plats for liv och boende.

4. Om kommunernas stationsprojekt

Innan vi férdjupar oss i de arrangerade diskussionerna tecknar vi ett kortare
sammanhang for de valda kommunernas stationslagen. Vi kommer att presentera
kommunerna fran soder till norr med boérjan i Bastad.

Bdstad: pd varsin sida tunneln

Pa grund av den enorma férseningen av tunnelbygget genom Hallandsasen har
utvecklingen av stationen i Bastad hamnat i ett langvarit vantldge som under slutet
av 2015 fick sitt slut i och med att arbetet med att borra tunneln, som pabdérjades
1992, da var fardigt och tunneln 6ppnades for trafik. Detta skapar helt nya
utvecklingsmdjligheter for Bastad. Dess geografiska ldge innebar att man ligger
pa gransen mellan tva regioner och darmed pa gransen mellan tva
kollektivtrafikanordnare, med delvis olika behov och strategier. | bérjan pa 2015
hade Skanetrafiken inga planer pa att kéra genom den fardiga tunnein, utan
planerade att vdnda sina tag vid Forsldv, en ny station strax séder om tunnein.
Vid tiden for denna rapports publicerande fanns uppgifter om att Skanetrafiken
tankt om och nu planerade att trafikera dven Bastad i det nya stationsldget strax
norr om tunnelmynningen. Vid Bastads nya station skulle annars bara
Oresundstagen stanna, pa sin vdg mellan Képenhamn och Géteborg. N&r tunneln
genom Hallandsasen val var fardig skulle asen fortsatt att utgéra en gréns mellan
tva regionala kollektivtrafiksystem, eftersom Véasttrafik bara kor ner till
Halmstad, och vdnder dar.

Skanetrafiken dndrade dock sina planer. Istéllet for att vanda i Forslov séder om
Hallandsdsen kommer pendeltagen att kora till Halmstad fran Helsingborg via
Angelholm, Bastad, Laholm och Halmstad varje timme i rusningstid p& vardagar
(sju turer i varje riktning). Bastad far darmed dubbelt s@ manga tag i rusningstid
saval norrut mot Halmstad som séderut mot Helsingborg. En ny lokal busslinje,
501, Stationspendeln, k6r fran busstationen i Bastad till den nya stationen strax
nor om staden med anslutning till alla tag, bade avgaende och ankommande.
Detta skapar nya forutsattningar for Bastad som kan fungera som en
pendlingsort bade fér Helsingborg i soder och Halmstad i norr. Men Bastad



kommun kommer ocksa att bli utdragen, med tva nya stationsnéara ldgen - Bastad
respektive Forslév - norr och séder om asen.

25 % av invanarna Bastad ar pensionarer. Bastad och Simrishamn &r de tva
kommuner i Skane som har flest invanare dldre &n 80 ar. Samtidigt forsvaras
inflytningen av det faktum att Bastad har hdga huspriser. | Forsldv ar priserna
ldgre. En trolig utveckling for Bastad ar att kommunens tva stationsldgen far
olika socioekonomisk struktur. Bastad kommer att domineras av en &ldre
befolkning och dyra huspriser. Priserna i Forslov &r an sa lange ldgre jamfort med
dessa tva orter. Férhoppningen i kommunen ar att ForsIov ska bli attraktivt for
yngre familjer, med lagre huspriser och goda pendlingsmdjligheter séder ut.

Kommunen maste utveckla olika strategier fér Bastads respektive Forsiov
eftersom férutsattningarna for utvecklingen av dessa tva urbana
stationssamhallen kommer att skilja sig at. Féretradare for kommunen uttrycker
en osdkerhet for hur man ska ga tillvaga for att verkligen skapa bra urbana
stationssamhadllen. Att etablera nya stationer ar inget man gér varje dag och det
saknas erfarenheter och strategier for detta. Har skulle man énska goda exempel
och erfarenheter fran andra kommuner som genomfort likande projekt. Styrkan i
Bastads kommun &r att man ar en liten kommun med korta beslutsvagar. Det
finns ocksa en politisk konsensus om vikten att utveckla sig som
stationssamhaélle. En politisk utmaning ar dock att valja fokus och prioritera. En
sadan utmaning &r hur man ska hantera dnskan att fa Bastad att vdxa ihop nar
man star infor det faktum att kommunen pa sikt far tva urbana
stationssamhallen, ett i norr och ett i séder. Har man kapacitet att véxa pa tva
stdllen samtidigt? Eller ska man vdlja att i férsta hand utveckla Férslév som ligger
narmare Helsingborg?

Laholm: att knyta samman kommunen
Laholms tagstation ar sedan ett antal ar flyttad fran stadens centrum nagra

kilometer ut till ett I&ge mellan staden och E6:an. Stationen har idag ingen
bemanning eller service till de resande och endast ett fatal féretagsetableringar
finns stationsndra. En stadsbuss pendlar mellan stationen och centrum men ar
inte alltid synkad med ankommande tag vilket skapar vantetider. Laholms
kommun dger en del av marken kring stationen vilket mojliggdr etablering av
bostdder, kontorshotell och lokaler fér olika service och tjanster. Laholms
kommun arbetar enligt en Vision 2030 som skall attrahera unga manniskor och
ge en stérre blandning av invanare. Man vill skapa bra levnadsvillkor och skapa en
mer dynamisk ort. Idag finns manga sysselsatta av agrara naringar som bor
forvaltas, generationsvaxlas och utvecklas men ocksa kombineras med nya typer
av foretag och verksamheter.

Den geografiska placeringen har gett en insikt om att det finns en uppenbar risk
att hamna i "skuggan” mellan storstadsregionerna. Foretradare fran kommunen
upplever ocksa att regionen &r splittrad. De stoérre orterna i Halland har var och



en sina problem och utmaningar. Det finns ocksa en tyldig obalans inom regionen
med Kungsbacka i norr som en stark tillvaxtkommun, till skillnad fran sédar och
Ostra delarna. Halmstad uppfattas inte som en regional tillvaxtmotor.

En utmaning ar att kommunen bestar av flera mindre orter. Pa samma satt som
Laholm maste bygga ihop sitt centrum med stationen , beh6ver kommunen som
helhet bygga ihop sig. Inom kommunen finns en intressemotsattning mellan
dnskan att bygga ut centralorten Lahom och viljan att satats pa de mindre byar
som finns i kommunen. Kommunen har 14 tatorter och manga som bor pa landet
mellan dessa mindre orter. Att vaga prioritera i olika plandokument &r en stor
utmaning fér kommunen. Har spelar lokalpolitiska intressen in - alla valjare bor
inte i Laholm. Samtidigt ser man ingen potential for tillvéxt i de mindre orterna.
De attraktiva omradena finns framfor allt I1angs med kusten, vaster om stationen.
Det talar for att det ar enklast att vaxa vaster ut. Samtidigt innebar detta en risk
att staden Laholm blir annu mer splittrad, eftersom den "gamla" tatorten ligger
Oster om stationen.

Idag ar Laholm en pendlingskommun. Man bor i Laholm och jobbar nagon
annanstans. Majoriten av pendlingen sker séderut mot Angelholm och
Helsingborg. Laholm, liksom Bastad, kommer dock att paverkas av att
Skanetrafikens pendeltag stannar pa orten. Detta skapar nya mojligheter for
Laholm att vaxa. | nuldget ses dock Helsingborg som en viktigare ort att
samverka med jamfért med Halmstad. Det &r for tidigt att sdga om den nya
forbindelsen till Halmstad kommer att dndra detta monster. Fran kommunens
sidan finns en 6nskan om att Region Halland i stérre utstréckning ska fungera
som en facilitator och medlare mellan kommunerna. Det finns ocksa en dnskan
om att regionala och nationella aktorer, i detta fallet framfor allt Lansstyrelsen
och Trafikverket, blir battre pa att samordna sig nationellt. Laholms sddra
kommungrans ar ocksa en lansgrans. Samtidigt sker majoriteten av pendlingen
soder ut, vilket gor det mer naturligt att samverka med orter pa andra sidan
ldnsgransen. Har kan bristen pa samordning mellan I&n och regioner bli ett
hinder.

Man siktar pa en langsiktig strukturell férandring i samarbete med region Halland
och "Familjen Helsingborg" i nordvéastra Skane. Man vill fdrséka kombinera
varden fran kulturbygden, jordbruk och kommunens strandndra ldgen med bade
utveckling, tillvaxt och utbyggnad av infrastruktur. Idéer finns kring
turismutveckling kring stranden, cykelleder och laxfiske i samverkan med olika
aktodrer dar garna mindre féretag kan etablera sig. Man har formulerat sig for att
prova en kunskapsdriven utveckling genom att samverka, skapa strategiska
allianser samt genom att 6ppna organisatoriska och administrativa granser.
Kommunen ser sig sjdlv som en aktiv aktdr for att bygga och utveckla samt fér
att skapa férutsattningar fér etableringar. Férvalta och utveckla de varden som
finns samt vanda konfliktpunkter till nagot positivt.
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Ett exempel &r det starka skyddet av riksintresset kring de kulturldmningar som
hammar tillvdxt pa andra sidan Lagan. Har vill man lyfta fram och tillgéngliggéra
de intressanta vdardena istdllet fér att se dem som hinder. | strandndra lage finns
ocksa en del konflikter mellan de arentruntboende och de som enbart har
sommarhus. Olika intressen och perspektiv ger ibland problem fér utbyggnader
och planering. Forebilder finns i Falkenbergs planer for att bygga ihop staden
med stationen och Kungsbacka som framhalls som ett gott exempel. Den
kommunala servicen ar en viktig faktor for att skapa en attraktiv bostadsort och
dar finns férskolor, skolor och fortsatta utbildningsmajligheter med som en
kommunal angeldgen fraga att arbeta vidare med. For att lyckas vill man arbeta
med hela kommunen samt staden for att pa basta satt forvalta och utveckla
kommunens mojligheter fér boende och etablering av féretag. Det finns en tydlig
dnskan att attrahera barnfamiljer. Ett hinder &r bristen pa jobb i kommunen,
eftersom det ar osannolikt att bada foraldrarna vill pendla. Det &r mojligt att
detta dndras om férbindelserna blir battre.

Upphdrad: gammal station till nytt Idge
Trollhdattans kommun har ambition att stédja mojligheter fér ett bra boende i

Uppharad, kombinerad med idén om en "levande landsbygd". Det senare handlar
om att 6ka det kommunala befolkningsunderlaget och sakerstélla goda
servicemojligheter, fibernat samt gang/cykelstrak i de mindre tatorterna. Ett
dubbelspar passerar det gamla stationssamhallet Uppharad, men tagen pa
Bergslagsbanan passerar bara numera. Ett antal invanare pendlar till arbete i
Goteborg, men det ar enligt Trafikverkets berdkningar inte [6nsamt att stanna
tagen med det lilla antal invanare som bor i Upphdrad idag. Attraktiviteten for
boende i samhallet skulle férmodligen 6ka om taget stannar och kommunen
befarar en utflyttning fran orten pa sikt. Kommunen planerar for samordning av
olika slags samhallsservice med narliggande Sjuntorp.

Trollhdttan har genomfoért ett antal medborgardialoger och férankrat befintlig
Oversiktsplan vdl med invénarna. Utmaningarna ligger i att 6ka de privata
aktdrernas investeringar och initiativ som komplement till kommunens egna
insatser. Byggherrar bjuds in till "Bodialogplattformen” och man vill attrahera
unga barnfamiljer med prisvart boende och god livsmiljo. Man vill ocksa
undersdka olika typer av livstilsboende samt vilka krav detta skulle stélla pa
service, bostadsutbud mm.

Trafiksystemen behdver samordnas for att skapa bdsta méjliga effekt och man
har, som sa manga andra, studerar utvecklingen i Region Skane med
"Pagatagen”. Trollhattan vill gérna utforma nya kombinationer av transporter
med t.ex. samakningspooler. Man har en lang tradition av bra samarbete mellan
forvaltningar och med politiken, vilket bor kunna vara ett bra utgangslage for
olika satsningar. Man har ambitionen att utéka mojligheter att "ténka
tilsammans"” och att hdmta inspiration i andra kommuner som utvecklats positivt.
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Man &r positiv till natverkande med olika aktdrer och utdkat samarbete med
forskning samt ett utvecklat kunskapsutbyte med intressanta exempel pa
utveckling i mindre orter och landsbygd. Samverkan med Vastra
Gotalandsregionen ses ocksa som en framgangsfaktor liksom 6kad dialog med
Trafikverket.

Ett aktivt foreningsliv med idrottsklubbar och byalag, men ocksa med lokala
banker, ger bra férutsattningar och stéd foér tillvaxt. Ett antal konkreta och
symboliska insatser som exempelvis en cykelvdg mellan Upphdrad och L6ddse ar
planerad for att konkretisera visioner och mal. Buss ar inget bra alternativ for ett
Okat kollektivakande eftersom vdgarna i denna del av kommunen inte &r
tillrackligt bra for tat kollektivtrafik. Ett tagstopp har darfér mycket stor
betydelse fér utvecklingen, av Upphadrad och kommunen i stort. En énskan finns
om en diskussion om Trafikverkets parametrar for tagstopp och dess effekter for
tillvaxt.

Stenungssund: jédrnvdg som hinder och méjlighet

Stenungsund, en kommun med strax éver 25000 invanare, ligger vid havet i
Vastra Gotalands 1an, cirka 30 pendlingsminuter, oavsett fardmedel, fran
regionkdarnan Goéteborg. Kommunens ndringslivsstruktur praglas mycket av
petrokemisk industri och liksom manga andra kommuner dr ocksd kommunen den
storsta arbetsgivaren. Kommunen bestar av ett antal mindre tatorter, som Stora
Héga och Ucklum, men den stérsta delen av befolkningen bor i huvudorten. | dess
norra del ar den petrokemiska industrin lokaliserad och denna anvdnder i stor
utstrackning det enkelspar som ocksa utgor pendeltagstrackan mellan Uddevalla
C och Goteborg C. Den omfattande trafiken pa sparet - dven fjarrtag till Lysekil
trafikerar strackan - gor att pendeltag bara drivs med halvtimmestrafik. Vid sidan
av detta finns "Stenungsund Express”, buss med kvartstrafik under
hogtrafiktider.

Kommunen &r lokaliserad langs ett kuststrak med ékommunerna Tjérn och Orust
som narmsta grannar och de utbyggnadsplaner som finns hos dessa kommuner
far tydlig inverkan pa den infrastruktur som alla dessa kommuner behdver nyttja
tillsammans. Vagen ut till 6arna (Iv160) passerar via Stenungsdn i Stenungsunds
vastra utkant och slingrar sig sedan 1dngs med havet bort mot E6 i h6éjd med
Stora Hoga. Fran och till dessa 6ar finns ytterligare expressbussar, som inte gar
in och vander vid Stenungsunds station. Diskussionen som pagar i kommunen ar
om en utveckling av Stenungsunds nuvarande station med intilliggande
busscentral ar att foredra, eller om det, med tanke pa kopplingarna till de
populdra 6arna i vast, ar mer logiskt att utveckla ett nytt stationsldage och
bussecentral mer mot ett Idge dar utbudet av férbindelser skulle bli stérre for
Stenungund-Tjérn-Orustregionen och samtidigt tillrdckligt tillgangligt for de
pendlande Stenungsundsborna.

Dagens stationsldge i Stenungsund ar inte helt tillfredstallande: dels utgér
jarnvdagen som sadan en barridr i tatorten och delar den mer tata bebyggelsen
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narmast havet fran den glesare villabebyggelsen i stadens dstra delar.
Mojligheten att korsa sparet finns pa fem stallen (plus ett antal gangbroar) ldngs
en relativt [ang stracka. Sikten ldngst strackan ar delvis skymd och det finns inga
planskilda korsningar. Avstandet mellan det som uppfattas som tatortens
centrala delar, kring Stenungs torg, och stationsldget ar egentligen inte sarskilt
langt, cirka 400 meter, men som fotgdngare maste en réra sig 1angs den valdigt
trafikerade Iv170 som gar ldngs sparet genom samhéllet, och darefter dver eller
[dngs med den stora parkering som ligger som en skdrm mot ett torg som i sin tur
vander sig bort fran parkeringen. Det &r mot havet som torgets framsida ligger.
Som helhet &r Stenungsund préaglat bade av en typiskt Bohuslansk struktur med
dldre enfamiljshus placerade ldngs bergsslanter med utsikt mot havet och, a
andra sidan, en funktionsseparerad och mer storskalig bebyggelse med langa
déda fasader och stora ytor mark for parkering, som bara anvands under vissa
delar av dygnet. En viss fortdatning med bostader i centrum har skett, i riktning
mot Ivi60 mot dgrannarna i vast (varav den ena, Tjorn, i sin tur har ett stérre
planprojekt sedan ett antal ar i Myggends/Alman, vilket ar ndmnda kommuns
bast placerade omrade for en mer storskalig tillvéxt av nya invanare - 50
minuters busspendling fran Géteborgs C).
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5. Fyra workshopar: sammanfattade resultat

| det har avsnittet sammanfattar vi de diskussioner vi haft i Laholm, Bastad,
Stenungsund och Trollhattan. Var bild &r politiker och tjdnsteman har en klar bild
av vad de vill astadkomma. Man inser att man maste utvecklas lokalt for att locka
nya invanare. Man inser ocksa att man behéver hitta nya former f6r samverkan
mellan kommuner, samtidigt som man maste hantera det faktum att det finns
konkurrens mellan kommuner om invanare och investeringar. Man 6nskar en
storre samordning mellan olika regionala aktérer, samtidig som man inte vill ge
avkall pa allt for mycket av sitt kommunala sjélvbestammande. Var bild &r att det
man i forsta hand soker ar tillféllen fér dialog och reflektion. En erfarenhet ar att
medverkan i workshopen var givande da det gav ett tillfalle for politiker och
tjansteman att diskutera hur kommunen kan och bor utvecklas.
Sammanfattningsvis ar var uppfattning att fragan om "Vad"” man ska gora inte ar
sa kontroversiell. Den stora utmaningen ar att far svar pa "Hur” man ska ga
tillvaga for att na de mal och visioner som formulerats.

| samtliga fyra fall aterkommer behovet av att hitta strategier for att bygga
samman olika delar av kommunen. Detta &r tydligast i Laholm och Bastad, dar
geografin och stationens fysiska placering innebéar ett hinder fér att bygga
samman bade sjalva stationssamhallet och delar av kommunen. | Stenungsund
var utmaningen att undvika att samhallet "glider isar fysiskt” som en foljd av att
stationen flyttas till ett nytt [dge. Har &r problemet att stationen redan ligger i
centrum, men att detta i sin tur skapar problem och utgér ett hinder fér
expansion. Genom att flytta pa stationen kan man skapa utrymme for effektivare
trafiklosningar med smidigare byten mellan tag och buss. Samtidigt riskerar man
att forlora ett annat varde som ar férknippat med visionen om det urbana
stationssamhaéllet: narheten till sjdlva staden. | fallet Upphdarad vill kommunen
bygga samman centralorten Trollhdattan med ett av de mindre samhdllena. Om
taget mellan Goéteborg och Trollhattan dven stannar i Uppharad, kortas restiden
mellan Upphé&rad och Trollhattan fran 45 till ca 10 minuter. Dessutom blir det
betydligt enklare att aka ner till Goteborg. | samtliga fall finns det inga principiella
intressemotsattningar mellan regionala och kommunala aktorer. Ur ett regionalt
perspektiv vill man se en flexibel bostads- och arbetsmarknad. Fér det ar en
effektiv och attraktiv sparbunden kollektivtrafik ar ett viktigt verktyg.
Lanstrafikbolagen vill naturligtvis ocksa i allmdnhet ha fler resande.

Ett hinder for battre balans mellan den regionala utvecklingen av sparbunden
kollektivtrafik och enskilda kommuners infrastrukturella planer ar det faktum att
kommuner och trafikbolag agerar utifran olika logiker. Det som &r effektivast och
mest I6nsamt fran trafikbolagens synvinkel &r inte alltid det mest énskvarda fran
den enskilda kommunen. Denna spanning ar tydligast i Uppharad och i Bastad,
men dven delvis i Laholm, som dnskar att de Oresundstag och Vésttrafikstag fran
Go6teborg som vdnder i Halmstad, istadllet skulle kéra ner och vanda i Laholm.
Stora delar av kommunerna riskerar att hamna utanfér kollektivtrafikflodet.
Skanetrafikens beslut att Iata sina Pagatag stanna langre norrut férandrar
spelplanen och skapar battre pendlingsmdjligheter till bl.a. Halmstad. De lokala

24



politikerna uppfattad dock inte Halmstad som en regional tillvaxtmotor utan
dnskade istdllet en direkt forbindelse md Goéteborg. Laholm ser ocksa en risk att
hamna i "skuggan" av de stora stdderna, dven om man far goda forbindelser
bade norr och sdder ut.

En annan utmaning ar att kommunernas planering bade férutsatter och ar
beroende av en fortsatt ekonomisk tillvaxt i den enskilda kommunen. Samtidigt
konkurrerar kommunerna om de faktorer som bidrar till en lokal tillvaxt, som till
exempel tat tagtrafik. Detta innebar i sin tur att de beslut som tas av olika
trafikbolag har stor paverkan pa i vilken utstrackning kommuner eller delar av
kommuner vinner eller forlorar i konkurrensen. Detta kan ses som den stora
utmaningen i att utveckla hallbara och attraktiva regionala transportsystem.
Utvecklingen i kommunerna maste ha jamna steg med utvecklingen av den
sparbundna trafiken. Det &r en langsam process dar enskilda beslut kan lasa fast
utvecklingen pa lang sikt. Kommunerna &r beroende av privata entreprentrer
som ofta behdver snabba besked for att vara intresserade. Konkurrensen om de
faktorer som framjar lokal tillvaxt, t ex att tagen stannar, &r en faktor som
forsvarar for regional samverkan. Detta &r ett exempel pa problem som skapas
genom ett allt fér ensidigt fokus pa det som Yvonne Rydin beskriver som growth-
dependent planning . Samtidigt &r kommunerna forstas beroende av tillvaxt for
att kunna utvecklas. Detta &r en regionalpolitisk konflikt som maste I6sas om en
region ska lyckas med att anvanda utvecklingen av sparbundna
kollektivtrafiksystem for att framja tillvaxt inom flera delar av en region. Det
finns ett behov av att utveckla nya former av public value management pa en
regional niva. Alla orter i en region kan inte bli centralorter. Men ingen kommun
kan ensam rymma alla de varden som gor en region attraktiv att leva och bo i.
Har maste olika kommuner hitta sina roller i dialog med varandra.

De fyra kommunerna star saledes infor delvis olika utmaningar. Bastad och
Laholm férsdker hitta en position som en attraktiv pendlingskommun. Deras
kunskapsbehov kretsar kring fragor som hur man kan locka barnfamiljer att flytta
till orten. Har uppfattas det urbana stationssamhallet som en vision om det goda
livet for barnfamiljen. Man hoppas ocksa att man kan locka vélbestéllda aktiva
pensiondrer. Sparbunden kollektivtrafik fyller olika behov hos dessa grupper.
Barnfamiljerna behdéver bra och trygg kollektivtrafik for arbetspendling. Den
dldre befolkningen vill kanske hellre ha bra kollektivtrafik pa kvallstid for att
kunna dra nytta av ndjesutbudet i Malmo, Halmstad eller Helsingborg. Fragan ar
om de regionala kollektivtrafiksamordnarna kan moéta samtliga gruppernas olika
behov?

| samtliga fall ses dessa utvecklingsprocesser som viktiga for att kommunerna
ska kunna vaxa och vara framgangsrik i ett regionalt perspektiv. De fyra olika
casen skiljer sig at da det &r olika aspekter som &r viktiga. | Uppharad ses ett
framtida tagstopp som avvgdérande for att vanda utvecklingen pa orten. Har star
man infér utmaningen att évertyga trafikbolaget om att &ven de vinner pa att
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|ata pendeltagen mellan Goteborg och Trollhattan stanna dven i Uppharad. |
samtliga fall &r det ocksa tydligt att utvecklingen av stationerna skapar nya
utmaningar. Innebdrden i begreppet "stationssamhalle” skiljer sig ocksa at. Aven
om samtliga kommuner ser fértdtning som en tankbar strategi skiljer sig
forutsattningarna tydligt at mellan de fyra orterna. Det &r darfor relevant att tala
om fortatning pa olika skalnivaer. | Trollhdttan kan ett tagstopp i Upphérad ses
som en fortatning pa kommunal niva, eftersom kommunen kan véxa i Upphéarad
istallet for Trollhattan. Kommunen kan da ¢ka sin befolkning utan att behdva
fortata i centralorten.

| Laholm handlar det snarare om en rumslig tatortsfortatning, da stationen ar
placerad langt fran samhéllets centrum. Har vill man skapa en dynamisk plats
runt sjdlva stationen med hjélp av mdjlighet till boende, utbildning och
foretagsetablering. Har ligger utmaningen i att valja fokus fér fortatningen. En ny
attraktiv stadsdel runt stationen kan pa sikt innebara att Laholm far tva centrum
- det dldre och ett nytt stationsnéara. Detta vacker fragor om det i alla Idgen &r
positivt att strava efter att bygga stationsndra. Finns det risker for att redan
etablerade stadscentrum utarmas av nya stationsndra lagen? Att [dnka samman
kommunens olika orter med staden, stationen och stranden &r ocksa en ambition.
Har maste kommunen hantera det faktum att befolkningen bor i en mangd
mindre orter och att det finns en dnskan om behalla samhallsservice, till exempel
skolor, i dessa orter.

Bastad star infér utmaningen att infria alla de férhoppningar som knyts till den
fardiga tagtunnlen genom Hallandsasen. Samtidigt maste man hantera det
faktum att man framdver kommer att ha tva urbana stationsamhallen pa var sin
sida om Hallandsasen. Utvecklingen av ett nytt stationsnara ldge i Forsldv kan ses
som en fortatning pa kommunal niva, dar man undviker behovet av fértatning i
Bastad. Det finns en uttalad 6nskan om att bygga ihop kommunen. Samtidigt
innebdr utvecklingen av tva stationsnara ldgen att kommunen pa sikt kan hamna i
ett Idge dar man maste prioritera mellan att satsta pa Forslov respektive Bastad.
Om dessa tva samhallen far skilda befolkningsrupper sa kommer behoven i
Forslov att handla om bra skolor och barnomsorg, medan Bastad behéver bygga
ut sin dldreomsorg. De olika befolkningsgrupper kommer att vardesdatta olika
public values, och kommunen maste hitta strategier att méta de olika behoven.
Har skapar utvecklingen av stationssamhallet nya utmaningar som kraver olika
utvecklingsstrategier i Bastad respektive Forslov.

Stenungsund skiljer sig fran de tre dvriga i den mening att stationen redan ligger
mitt i stan. Har ses snarare stationen som en tankbara kalla till problem, eftersom
dess ldge innebar problem fér den landsvagsburna kollektivtrafiken som maste in
och vanda i centrala Stenungsund. Genom att flytta pa stationen kan man 6ppna
for en fortatning vid den nuvarande stationen. Samtidigt utmanas idén om det
urbana stationssamhéllet dér man inte behdver ha bil utan kan bo néara taget och
ha allt annat inom promenadavstand. | Stenungsund blev det tydligt att politiker
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och tjdnsteman inte delar samma bild av vilka problem som ett nytt resecentrum
ska I6sa. Har star tva olika idéer mot varandra: ett resecentrum som bidrar till att
utveckla Stenungsund eller ett resecentrum som ar en smidig regional
bytespunkt, och da maste ligga utanfér Stenungssund nara motorvagen. Det
finns ett behov av att konkretisera vad man menar med "urbana
stationssamhadllen” i olika sammanhang. En utmaning ar att politiker och
tjanstemadn har olika bilder av vad ett "stationssamhalle” ar och att man darfor
pratar forbi varandra och missférstar varandra, trots att man kanske i grund och
botten tycker samma sak.

Rorelsen fran government to governance innebdr en 6kad grad av komplexitet i
hanteringen av, i det har fallet, infrastrukturprojekt. Allt fler aktérer vill och
behover medverka i diskussionerna, tillféra sina perspektiv och idéer. Utan ett
brett inflytande - dven av medborgare, foreningar och 6vrig civil sektor - tanker
vi att det inte blir riktigt hallbart. En sadan approach och ambition &r, med
utgangspunkt i vad som sagts under workshoparna som arrangerats inom ramen
fér denna pilotstudie, bade ndgot lustfyllt och ndgot svart. A ena sidan behdver
en kommun “ldra sig nya saker”. R andra sidan kraver nya kulturer "férstdelse fér
varandra. Sldppa pa prestigen”. "Varlden utanfor” blir pa nagot satt stérre och
kunskap mera rérlig, nar snabbare till flera via sociala medier. Att folja dessa tar
tid och det ar svart att sortera i den omfattande information som finns, men
samtidigt ryms mojligheter att na ut.

Generellt sett finns i vart material uttryck for svarigheter att veta vilken kunskap
som kan vara verksam for de olika processer kommunerna stalls infér i processer
med allt fler intressen och aktérer inblandade. Visioner finns det gott om, men de
verkar vara trubbiga som verktyg att styra mer konkret med. Ett citat som ringar
in en sadan frustration & "kommunen maste ligga fore. Istéllet ligger man efter
hela tiden”. Att jobba samverkande i natverk staller helt enkelt nya krav pa hur vi
pratar om styrning och ledning med varandra i "komplexa processer”. Det &r
forstas bade indviduellt hur bekvdm man kdnner sig i sddana processer, hur latt
eller svart man har att forhalla sig till kunskapsmangder man tidigare inte behdvt
forhalla sig till i en struktur dar arbetet varit strukturerat "i stuprér”. Men det ar
samtidigt olika for olika organisationer hur mycket man forstar att ideal som
"samverkan" och "natverkande"” oundvikligen stéller nya krav pa
organisationerna som sadana. Kommuner som lever kvar i traditionella
administrationslogiker har forstas svart att begripa vad innebdrderna ar i
"bottom-up” drivna projekt med féreningar eller féretag som padrivare. Kanske
kan det vara en bra idé att skapa sarskilda arbetsgrupper kring specifika projekt
for att “tdnka tillsammans, ha ett operativare arbetssédtt’? Sa resonerade i alla
fall nagra av vara informanter. Mycket handlar férstas om tid och tajming.
"Komplexitet behdver inte vara att det &r svarare, men att det innehaller fler
dimensioner”, som nagon understrék det med fragan om det inte handlar om att
skapa just bredare I6sningsbaser. En annan dimension av relationen mellan
governance och government finns i spanningen mellan lokala och regionala
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utvecklingsprocesser. | samtliga workshops tar deltagarna upp de utmaningar
som finns att samtidigt samordna sig mellan kommuner, mellan kommuner och
regionala aktérer, som i sin tur har olika roller och ibland konkurrera med
varandra.

| samtliga fall ar det tydligt att kommunen sjalva inte dger fragan. Den lokala
politiken ar i hogre eller mindre grad beroende av regionala governance-
processer, inte minst kring utvecklingen av kollektivtrafik. Detta kom upp i
samtliga fall, kanske tydligast i workshopen kring Upphdarad dar ett tagstopp &r
helt avg6rande for utvecklingen av samhallet. Fran kommunens sida finns en
6nskan om att kunna paverka eller i alla fall diskutera de krav som maste
uppfyllas for att tagen ska stanna. | Stenungsund och Laholm ligger fragan i
storre uttsrackning hos kommunen. | Laholm dar man dock beroende av privata
aktérer: nagon maste vilja bygga nara Laholms station och marken maste képas
in. P& kommunens egen mark & man beredd att starta byggnadsprojekt som
kompletterar de privata initiativen framst med inriktning utbildning och service.l
Stenungsund ligger utmaningen i att skapa en malbild kring den planerade
resecentrumet som dr gemensam hos politiker och tjansteman.

Ett exempel &r de olika roller som Region Skane och Lansstyrelsen i Skane har
tagit pa sig. Fran Regionens sida ser man majligheter att beséka kommuner for
att diskutera strategiska fragor. Lansstyrelsen @ andra sidan ar bunden till sin roll
som myndighet med mdjligheter att stoppa kommunala planer. Regionen har en
friare roll medan Lansstyrelsen maste ha ett drende att utga ifran. Samtidigt har
Lansstyrelsen en I6pande dialog med kommunerna i manga sammanhang. | dessa
dialoger borde dven regionen kunna delta.

En I6pande dialog mellan kommuner och regionala aktdrer (Regioner,
Lansstyrelser, kollektivtrafiksamordnare) ar ett satt att hantera politiska fragor
som ar for kansliga for politiken, dvs. ett satt att utnyttja olika governance-
strukturer. Men detta kan [dtt komma i konflikt med rollen som
myndighetsutdvare (Lansstyrelsen) eller rollen som vinstdrivande féretag
(Trafikbolag). En 16sning kan vara att bilda samverkansgrupper kring aktuella
utvecklingsprojekt. | Malmé har Trafikverket bildat en samverkansgrupp kring
utvecklingen av Malmd C. | Varberg finns en likande dialoggrupp kring
utvecklingen av den nya stationen i anslutning till den nya tagtunnein genom
staden. | allménhet i stadsbyggnad idag ar ocksa styrning genom olika slags
partnerskap allt vanligare (partnerring, konsortier). Pa samma satt kan regioner,
ldnsstyrelser, trafikbolag, kommuner med flera bilda samverkansgrupper kring
aktuella stationsldgen, t ex utvecklingen av Upphéarad eller Bastad. Sadana
samverkansgrupper kan bli en plats for [drarande och ett sammanhang dar man
samlas runt olika gransobjekt, till exempel idén om "urbana stationssamhéllen”.
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6. Vagar framat

| den avslutande delen kommer vi att ge nagra férslag pa hur kommunala och
regionala aktérer kan arbeta med vidare med att dverbrygga de hinder som
beskrivs i rapporten. Vi kommer ocksa att ge beskriva forskningsfragor som vi
identifierat och som kan ligga till grund fér kommande forskningsprojekt. |
rapportens inledning konstaterade vi att gemensamma samtal som kretsar kring
reflektioner dver den egna professionella praktiken ar ett satt dar ny kunskap kan
krypa in in planeringspraktiker kring komplexa utvecklingsprojekt.

En annan sak vi uppfattade var att de aktérer som deltagit i fokusgruppméotena
sdllan eller aldrig sitter vid samma bord pa det satt som vi arrangerade. Det
betyder i sa fall att tvarfackliga utbyten sker i begrdnsad utstrackning. | flera fall
har en dialog skapats genom den plattform som detta projekt utgjort - det har
helt enkelt varit ett forsta tillfalle till det granséverskridande tankearbete som
forskningslitteraturen foresprakar.

| ett sddant tankearbete fyller metaforer en viktig funktion. Den hjdlper oss att
forsta saker pa nya satt. Genom att beskriva nagot "som" nagot kan vi fa syn pa
och lattare forsta nya sidor av den yrkesvardag vi ér valbekanta med. Da kan vi
ocksa lattare far upp égonen for nya satt att hantera gamla problem, vilket pa
sikt kan leda till en mer hallbar utveckling. Metaforer kan fungera som en brygga
mellan forskning och andra praktiker. De kan ocksa fungera som en brygga
mellan olika praktiker, till exempel mellan politiker och tjdnsteméan eller mellan
olika kommunala férvaltningar. Sadana metaforer kan dven beskrivas som
gransobjekt ("boundary objects” i dess ursprungliga teoretiska form).
Gransobjekt ar begrepp eller fenomen - eller fér den delen fysiska artefakter -
som kan ges olika betydelser i olika sammanhang, samtidigt som de ocksa har
gemensamma drag (Star & Griesmer, 1989). "Hallbar utveckling” och "Urbana
stationssamhallen” &r tva exempel pa gransobjekt. Bada dessa begrepp kan
betyda olika saker for olika aktdrer. Samtidigt &r det nagot som flera olika
aktdrer kan samlas runt.

Gransobjekt kan fylla flera olika funktioner (Akkerman & Bakker, 2011). Den forsta
funktion &r att det hjélper oss att identifiera ett fenomen och skilja ut det fran
andra liknande fenomen. Ett "urbant stationssamhalle” &r nagot som skiljer sig
fran andra former av samhallen. Nar vi talar om att utveckla "urbana
stationssamhallen”, syftar vi pa att utveckla samhallen med (eller mot) specifika
drag. Den andra funktion &r att det hjdlper oss att koordinera olika perspektiv. Ett
urbant stationssamhalle ska méta en méangd olika behov. Men det kan inte méta
alla behov. Genom att |ata olika aktdrer definiera vilka behov de ser som relvanat,
kan vi tillsammans precisera vad som karaktariserar de urbana
stationssamhéllena man vill bygga. Vi kan ocksa bli tydliga med vilka behov och
problem som troligen inte kan 16sas genom att vi utvecklar urbana
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stationssamhallen. Detta leder oss in pa den tredje funktionen som ett
gransobjekt har: det hjdlper oss att reflektera. Att samtala om grénsobjekt och
tillsammans férsdka bena ut vad som karakterisera dem (identifiera och
koordinera), kan gransobjekt bidra till att stimulera olika former av kunskapskryp.
Den fjarde funktionen ett gransobjekt kan fylla ar att underlatta fér olika former
av transformationer, till exempel genom att vara en brygga mellan forskning och
praktik. "Hallbar utveckling” ar ett exempel pa ett gransobjekt som kan bidra till
transformationer.

Forskningskunskap om vad som kravs for att uppna hallbara utvecklings-
processer dr sallan ett stod for professionella som vill férsdka arbeta
annnorlunda. D& maste kunskapen 6versattas. Genom att samatala om vad
"hallbar utveckling” skulle innebéra for en viss professionell praktik har vi en
mojlighet att utveckla nya arbetssatt - att transformera om etablerade
arbetssatt, till exempel som hur vi arbetar med planeringen av nya resecentrum,
till nagot nytt, som férhoppningsvis leder till att vi utvecklar nya hallbara urbana
stationssamhéllen. Gransobjekt &r ocksa nagot som kan utvecklas nar olika
aktdrer samtalar kring gemensamma problem. Dessa samtal kan ses som
forhandlingar, dér man maste ge och ta for att skapa metaforer som tilltalar fler
an en aktodr (Lee 2005). Detta anser vi ar en forutsattning fér att skapa bra och
jamlika governanceprocesser. Att utveckla gransobjekt ar ett satt att framja olika
professionella laroprocesser (Hallin, 2014). De utmaningar som identifieras i detta
pilotprojekt kan ocksa ses som potentiella gransobjekt. Om flera aktérer samlas
runt dessa utmaningar med syfte att forsta dess karaktadr och forséka utveckla
[6sningar kan man tillsammans framja professionella laroprocesser inom de
organistaioner som samverkar. Detta kan ocksa bidra till att utveckla battre och
effektivare governanceprocesser som i sin tur frdmjar olika regionala
utvecklingsprocesser som tar hansyn till bade lokala och regionala behov.

Baserat pa vara erfarenheter fran de fyra workshopparna har vi tva férslag pa
konkreta atgarder. Bada atgarderan syfatr till att skapa ett ldrande kring "hur”
lokala och regionala aktorer kan arbeta for att underlatta utvecklingen av urbana
stationssamhallen som kan fungera som som nod i attraktiva sparbundna
kollektivtrafiksystem.

1. Skapa tempordra arbetsgrupper kring aktuella utbyggnadsprojekt
i stationsndra ldgen
Ett aterkommande 6nskemal &r behovet av dialog dar kommuner har
mojligheter att samtidigt diskutera med lanstrafikbolag, regioner och
ldnsstyrelsen. Ofta fér man parallella samtal, vilket inte séllan leder till
frustration eftersom utvecklingen av nya stationssamhadllen involverar alla
dessa aktorer.

Ett satt att komma férbi detta kan vara att skapa temporara arbetsgrupper

kring pagaende stationsutvecklingsprojekt som bedéms ha regionalt intresse.
| en sadan arbetsgrupp kan man samla representanter fran den berérda
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kommunen, fran Lansstyrelsen och den aktuella regionen, lanstrafikbolagen
samt privata byggentreprendrer. Arbetsgruppen bor arbeta i tva steg. Det
forsta steget ar att identifiera utvecklingsmdjligheter och intressekonflikter. |
steg tva utvecklar man tankbara satt att hantera dessa konflikter, med
hansyn till gdllande lagstiftning och pagaende planprocesser. Arbetsgruppen
ska inte ersatta de roller och uppgifter som kommuner, lansstyrelser,
regioner, lanstrafikbolag med flera har, utan bli ett komplement - en
motesplats - dar dess aktdrer kan diskutera de utmaningar som ror
utbyggnaden av stationssamhalle. Varje samhalle har sina unika
forutsattningar - och problem. Varje arbetsgrupp levererar en inventering av
utmaningar och mojligheter samt férslag pa Iésningar. Sedan ar det upp till
kommunen och dvriga inblandade att prioritera bland de olika
[6sningsférslagen.

Pa sikt kan detta leda till [aroprocesser hos bade kommunala och regionala
aktorer, eftersom man [6pande samlas och diskuterar utmaningar kopplade
till specifika stationer, samtidigt som man bit for bit far en battre 6verblick
over enskilda utvecklingsprojekt och relationen mellan dem pa en regional
niva. Genom dessa arbetsgrupper skapas ocksa mojligheter till en [dpande
dialog mellan enskilda kommuner och regionala aktérer, samt mellan
regionala aktorer. Dessa tempordra arbetsgrupper kan underlatta for
kommuner och regionala aktérer att lara att av varandra. Har finns ocksa
mojligheter till en kritisk reflektion kring hur man omsatter visionen om det
urbana stationssamhallet i praktiken.

. Underlatta kunskapsdverféring och dialog mellan politiker pa
regional och kommunal niva

Vid flera workshops kom det upp dnskemal om att skapa mojligheter till
battre kunskapsoverféring mellan lokalpolitiker. Det finns en risk fér obalans
mellan politiker och tjansteman, dar de senare har stérre mojligheter att delta
i en professionell diskussion om innebdrden i urbana stationssamhaéllen,
medan politiker inte alltid ges samma mdjligheter. Samtidigt efterfragar
kommunpolitiker méjligheter till studiebesék och goda exempel.

Politiska konflikter kan naturligtvis vara en utmaning for kunskapséverforing.
Det &r viktigt att komma ihag att kunskap om planering och hallbar utveckling
alltid har en politisk dimension, vilket vi diskuterade ovan i avsnitt 1.

A andra sidan stéter vi pa liknande problem i de fyra casen, vilket kan tala for
att kommunpolitiker, oavsett partifarg, kan ldra av varandra i fragor som ror
utvecklingen av hallbara stationssamhéllen. Att bara fa traffas och diskutera
hur man kan tolka innebdrden i konceptet "urbana stationssamhallen” tror vi
kan var givande, dven om man troligen inte enas om en gemensam tolkning.
Om man valjer att etablera tillfalliga arbetsgrupper kring aktuella
stationsprojekt dar tjansteman arbetar tillsammans, finns det ett behov av en
liknande modell dar regional- och kommunalpolitiker kan moétas. Samtidigt &r
det viktigt att skilja mellan tjdnstemanna- respektive politikerrollen. Darfoér
bdr man skapa olika grupper. Samtidigt har politikerna samma
kunskapsbehov som tjanstemdnnen. Det ar politikerna som ska peka ut
riktningen.
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Avslutningsvis vill vi presentera nagra fragestaliningar som kan vara intresserade
att underséka vidare i kommande forskningsprojekt. Aven héar ligger fokus pa
"hur"-fragan.

Nar vi planerade pilotprojektet bérjade vii fragan om hur olika kunskaper
"kryper” mellan lokala och regionala praktiker. Var utgangspunkt var att nya
kunskaper maste anvandas for att fa faste hos planerare och beslutsfattare. En
erfarenhet fran vara workshops ar att det ofta saknas "broar” mellan olika
praktiker dar kunskaper kan "krypa" éver. Aven om kommunala och regionala
tjanstemdan och politiker dnskar att vi kunde komma bort fran stupréren, hamnar
vi anda i en situation dar olika utvecklingsprocesser delas upp.
Kollektivtrafikbolag planerar utifran sitt perspektiv, kommuner utifran sitt och
regioner och lansstyrelser har i sin tur sina perspektiv. Delvis styrs detta av
géllande lagstiftning. Men vi tror ocksa att en inte obetydlig del kommer av
organisationstraditioner och etablerade organisationskulturer. En viktig
forskningsfraga ar att forsta hur kunskaper "kryper” mellan organisationer, vilka
"broar"” som finns och varifran politiker och tjansteman hamtar sina idéer.

Den sista fragan &r viktig eftersom idéer alltid maste baras av nagon for att
kunna krypa in i en praktik. Nya kunskaper svavar inte fritt. De maste baras av
nagot, antingen olika medium i form av text eller bild, eller genom att manniskor
talar med varandra. | en studie fran mitten av 1990-talet undersdkte Lars J
Lundgren och G6ran Sundgqvist varifran tjgansteman pa Naturvardsverket
hamtade sin kunskap. De fann att man i forsta hand fraga de man kande. Ny
kunskap spreds genom olika personliga natverk. | en del fall ingick den forskare,
men ofta fraga man sina kollegor. En pikant detalj fran studien &r att det fanns en
stark intern kritik bland de intervjuade tjanstemannen mot Naturvardsverkets
egen forskningsavdelning. Handlaggarna tycket inte att den egna myndigheten
producerade forskning som gick att omsatta i praktiken. Forskarna a sin sida
forsvarade sig med argumentet att deras uppgift var att producera
forskningskunskap, inte serva tjansteman (Lundgren & Sundqvist, 1996).

En intressant forskningsfraga ar att forsta de personliga natverken dar
kunskaper sprids. Vem fragar vem? Vad fragar man om? Vilka kunskaper och
erfarenheter kommer inte vidare pa grund av att individer som borde traffas och
tala med varandra inte gor det? Att skapa tillfalliga arbetsgrupper kan vara en
konkret I6sning pa detta problem. En annan fraga ar vilka kunskaper och
erfarenheter som anses relevanta att sprida? Detta rér fragan om vilken
kunskap som anses meningsfull fér att kunna hantera olika problem. Wenger
(1996) havdar att de professionella utdvarnas forstaelse av den egna praktiken
sdatter grénsen for vilken kunskap som anses relevant och meningsfull i en viss
praktik. Som praktiker I6per man riken att fangas i sin egen praktik. Jag goér som
jag alltid har gjort, och férsdker 16sa olika problem i vardagen med hjélp av vad
jag redan vet. Men om jag maste tdnka nytt - hur gor jag da? Vilka nya kunskaper
ska jag leta efter, om jag inte vet var jag ska bdrja? Vilka kunskaper anser olika
aktorer ar relevanta? Ett satt att ndrma sig den fragan ar att anvanda sig av
begreppet Evidence-Based Practice. Inom medicin ar detta ett vedertaget
begrepp. Vilka behandlingsmetoder fungerar béattre jamfért med andra. Nar det
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galler planering &r det svarare att veta sdkert. Planering maste hela tiden
hantera wicked problems - problem som hela tiden dndrar karaktar nar man
forsoker 16sa dem. Icke desto mindre finns det ett behov att bli battre pa att
forsta hur vi kan och bor gora for att styra samhélisutvecklingen i en viss
riktning. En mojlighet att komma vidare ar att identifiera vilka arbetsmetoder
som fungerar i lokal och regional utveckling. Hur gér vi nar vi lyckas styra
planeringen at det hall vi onskar (Krizek et a/2009)? Detta knyter an till tidigare
forskning som pekar pa att ldrande underlattar natverksstyrning (Montin et a/
2014). Men for att nagon ska vilja lara sig nagot maste man forst uppfatta den
nya kunskapen som meningsfull att lara sig.

Sammanfattningsvis identifierar vi féljande fragestaliningar som kan ligga till
grund fér fortsatt forskning:

1. Hur sprid ny kunskap och nya erfarenheter kring hur man kan arbeta med
urbana stationssamhallen? Genom vilka natverk? Vilka motesplatser
uppfattats som viktiga av kommunala och regionala aktérer?

2. Vilka kunskaper och erfarenheter anses relevanta? Anvands de
kunskapsunderlag och visionsdokument som produceras av regionala
aktdrer? Hur anvands de?

3. Det finns ocksa behov av en mer kritisk forskning kring de visioner och
arbetssatt som dominerar utvecklingen av urbana stationssamhéllen. Ar
det mojligt att utveckla andra forhallningsatt an den dominerande
diskursen krig Gowth-Dependet Planning . Kan alla orter i en region vaxa
lika mycket? Finns ett behov av att utveckla former fér Public Value
Management pd bade lokal och regional niva? Ar det sd att battre regional
samordning ar en forutsattning fér att skapa 6kad valfrihet - det vill sdga
en region dar det finns manga olika sorters urbana stationssamhallen?

Nar detta skrivs nas vi av nyheterna om det nya klimatavtalet. Framstegen i Paris
ger oss ny energi i arbeta med att skapa attraktiva urbana stationssamhdllen som
binds ihop av en effektiv sparbunden kollektivtrafik. Vi maste skapa
transportsystem som inte ar berodde av fossila branslen i ett samhalle dar
rorlighet &r en forutsattning for att skapa valstand. For att lyckas med detta
récker det inte med tekniska I6sningar. Vi maste ocksa styra utvecklingen sa att
allt storre del av persontransporterna sker med kollektivtrafik istallet for med
personbilar. Var férhoppning &r att denna rapport kan vara ett bidrag i det
arbetet.
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