
 

 

Samverkan för den goda staden 

En studie om samverkan i planprocessens tidiga skeden mellan kommun och 
Trafikverket  

Cross-sectoral collaboration for the good city 

A study on the cross-sectoral collaboration in the early stages of urban planning involving the Swedish Transport 
Administration and Swedish municipalities 

 

Joel Andersson 

Adam Nilsson 

Fakulteten för humaniora och samhällsvetenskap, Karlstads universitet 

Samhällsplanerarprogrammet kulturgeografi 

15 högskolepoäng 

Handledare: Moa Tunström 

Examinator: Lena Grip 

Datum: 2020-06-12 



2 

 

Abstract  

In light of the work with regulatory policy document, TDOK Etablera samverkan, within the 

Swedish Transport Administration a need to evaluate its effects arose. The policy document 

intends to serve as guidelines on how to collaborate with the Swedish municipalities in 

matters concerning the early stages of urban planning when local development affects the 

public road and railway infrastructure. This study aims to shed light on the method of 

regulating cross-sectoral collaborative process in the early stages of urban planning through 

written agreements. This method is already being utilized in the administrative region 

“Region Mitt” and has been so since before the policy document took form. As such the 

people within this region, responsible for crafting the very same type of written agreement as 

the policy document discloses, is to be viewed in some extent as pioneers within the Swedish 

Transport Administration. With rising interest within the administration to implement the use 

of such agreements “Region Väst” saw fit to confer the responsibility of evaluating its 

previous effects and suitability in implementing it in their region onto us as part of our 

bachelor’s thesis. The challenges of coordinating parallel urban planning between these two 

actors is explored through interviews with actors involved in cross-sectoral collaboration 

within the Swedish Transport Administration as well as an equal amount of respondents from 

selected municipalities. Two administrative regions are examined, Region Mitt due to their 

experience in practicing such methods and Region Väst who has yet to implement it on a 

broader spectra. From these interviews central challenges are identified therein and used as a 

basis for discussion on the potential effects of written agreements on attitudes and 

understanding towards one another as well as the role each actor plays in achieving the good 

city.   

Our bachelor’s thesis however aim to illuminate the subject on a wider perspective and 

intends to analyze the matters of collaborative process through the perspective of human 

geography with starting point in communicative planning theory. As such, spatial reasoning is 

a key concept as well as the central aspect of different scales on which urban planners act 

depending on whether they work for the local or state government. As central basis on which 

our study is grounded lies the understanding of the different roles each actor plays in 

achieving the good city as per their own separate definition. Since each actor holds a separate 

understanding as to what qualities makes the good city, so too does the opinion on how to 

achieve it differ. Our study concludes that even as these two actors commit to collaborate 



3 

 

towards agreement on such issues in the early stages of urban planning, conflicts of interest 

may yet arise. In such occasions a written agreement has been proven to serve useful in 

elevating the collaborative process beyond personal relations and see to recurring meetings in 

the matter even as the proceedings would appear to have reached a standstill. Some would 

argue that meeting for the sake of meeting is a waste of time however, spoken from those with 

experience in this collaborative method, having recurring meetings is not without its 

advantages. In fact it has been known to generate results through setting minds to united 

purpose through cross-sectoral coordination on specific projects within the municipality. 

 

Keywords: Cross-sectoral collaboration, Urban planning, The Swedish Transport 

administration, municipalities, The good city.  
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Sammanfattning 

Samverkan mellan Trafikverket och kommunen i styrningen av rummet är vad som studeras i 

denna uppsats. Dessa två aktörers makt och ansvar i den övergripande samhällsutvecklingen 

ses som stort, varför samverkan mellan dessa aktörer är intressant att undersöka. En central 

utgångspunkt i studien är att målet med samhällsplanering är den goda staden. Trafikverkets 

interna styrdokument Etablera samverkan, vars riktlinjer ämnar öka graden av samverkan 

mellan Trafikverket och Sveriges kommuner i samhällsplaneringsprocessens tidiga skeden 

med hjälp av överenskommelser, utgör initiativet till detta uppsatsämne. Överenskommelser 

om samverkan är sedan tidigare etablerade i Trafikverkets Region Mitt och när 

implementering av samverkansöverenskommelser bedrivs aktivt på nationell nivå inom 

Trafikverket blir utvärderingen av dessa överenskommelser viktig.  

Genom kvalitativa intervjuer med informanter som arbetar utifrån skilda samverkansformer, 

samt innehållsanalys av centrala dokument, skapas en bild av samverkan mellan dessa 

aktörer. Studien syftar till att undersöka vilka attityder och roller som styr förutsättningar för 

aktörerna att samverka i tidiga skeden, samt hur en överenskommelse om samverkan påverkar 

dessa attityder och roller. Syftet uppnås genom tre frågeställningar: 

● Hur yttrar sig attityder hos respektive aktör kring samverkan och överenskommelser 

som reglerar samverkan?  

● Hur kan samverkansprocessen påverkas av överenskommelser?  

● Vilka olika roller har de två aktörerna i samhällsutvecklingen och hur yttrar det sig när 

de ska samverka i styrningen av rummet?  

Utifrån en socialkonstruktivistisk ansats och med en bakgrund i kulturgeografiskt 

rumsperspektiv, nyliberal governance samt kommunikativ planeringsteori besvaras dessa 

frågeställningar. Resultatet visar på ett stort förtroende för dialogbaserad samverkan som har 

potential att föda förståelse och enighet. Resultatet visar att överenskommelser tillför ett antal 

värden till samverkan som samtliga informanter ser som positiva. Resultatet visar även att 

kommunen och Trafikverket har olika roller i samhällsutvecklingen. De arbetar på olika 

skalor och med olika, om än liknande, mål. När dessa aktörer samverkar tydliggörs deras 

skilda uppdrag och roller. Att motsättningar och meningsskiljaktigheter finns upplevs som en 

naturlig del i samverkansprocessen och samverkan kan ses som ett gemensamt antagande att 

utifrån respektive parts uppdrag och roller, gemensamt bygga den goda staden. 

Nyckelord: Samverkan, Samhällsplanering, Trafikverket, Kommun, Den goda staden. 
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Jag är helt övertygad av att en samverkan på rätt sätt med flera parter leder till 

bättre idéer, bättre verkstad [… ]och bättre kunskap om 

planeringsförutsättningar, jag ser bara uppsidor med det. 
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Förord 

Att skriva en C-uppsats är ett förhållandevis stort projekt som även infinner sig i slutet av en 

treårig resa. Det kan således betraktas som slutet på ett kapitel, såväl som början på ett nytt. 

Vi vill rikta ett stort tack till våra informanter för deras deltagande i studien, såväl som till vår 

handledare Moa Tunström för god handledning under arbetets gång. Vi vill även rikta ett stort 

tack till Trafikverket för möjligheten till samarbete samt stöd i uppsatsens genomförande.  

Avslutningsvis är det viktigt att redogöra för arbetsfördelningen då uppsatsen har två 

författare. Samtliga kapitel i uppsatsen är genomförda i likvärdigt arbete och gemensamt 

ansvar tas för uppsatsens alla delar.   

Adam & Joel 

Juni 2020 
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1 Introduktion  

1.1 Den goda staden 

Samverkan är att betrakta som en växande trend med ökat samarbete mellan olika aktörer som 

följd. Begreppet är mångfacetterat och någon klar definition av vad samverkan är finns inte. 

Samverkan i samhällsplaneringen betraktas i denna uppsats som en del av den kommunikativa 

planeringen, och definieras i denna studie som; när aktörer samarbetar med varandra med 

syfte att styra utvecklingen av rummet. I vår uppsats beskrivs målbilden med samverkan inom 

planering vara byggandet av den goda staden.  

I denna uppsats undersöks samverkan mellan två stora aktörer inom samhällsbyggandet, 

Trafikverket och svenska kommuner. Trafikverket har med sitt uppdrag en stor roll att spela i 

byggandet av det framtida Sverige, och kommunerna har med sina planmonopol en avgörande 

roll. Samverkan mellan Sveriges kommuner och Trafikverket finns idag redan reglerat i den 

offentliga planprocessen men i en planeringskontext med ökad komplexitet har en önskan av 

ett utökat samarbete uttalats. Trafikverket har som en del i att förbättra detta samarbete tagit 

fram ett internt styrdokument som beskriver att Trafikverket ska arbeta efter visa rutiner för 

att etablera och initiera samverkan med kommuner och regionalt utvecklingsansvariga i ett 

tidigt skede. Denna rutinbeskrivning, eller TDOK, om samverkan i tidiga skeden ligger till 

grund för uppsatsen. Trafikverket och kommunen arbetar för att utveckla samhället och 

arbetar i allra högsta grad mot samma mål, den goda staden. Men är det samma stad de 

bygger? Det var de skilda synsätt som finns mellan dessa två aktörer vi upptäckte under vår 

praktikperiod på Trafikverket, och som ligger till grund för denna uppsats. Forskning kring 

samverkan som något som styr rummets är relevant eftersom en ökad grad av samverkan 

mellan aktörer innebär en förändrad styrning av rummet. En ökad kunskap om denna nya 

samverkansstyrning uppfattas som viktig.  

Ett centralt begrepp i denna uppsats är Den goda staden, detta begrepp har använts tidigare i 

samhällsplaneringsdiskursen och används i denna uppsats som en metafor för en välplanerad 

stad. Vad som utgör en välplanerad stad är omöjligt att säga och blir snabbt till något av en 

politisk diskussion. I denna uppsats har kommunikativ planeringsteori fått en central roll och 

med stöd i denna teori definieras den goda staden som: En stad som är ett resultat av en 

välfungerande kommunikativ process.  
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1.1 Problemformulering 

Problemområdet kretsar kring utmaningar med samverkan mellan olika aktörer inom 

planering och samhällsbyggande. Med utgångspunkten att en god samverkan är önskvärd för 

att uppnå en hållbar samhällsutveckling blev det därför intressant att undersöka hur denna 

samverkan kan se ut och vilka utmaningar som finns. Relationen och samarbetet mellan de två 

aktörerna kan ses som avgörande för hur rummet utformas. Vilket i sin tur skapar 

förutsättningar för hur människor lever sina liv. Att undersöka vilka attityder som finns inför 

samverkan samt överenskommelser om samverkan, hur en överenskommelse påverkar 

samverkan och hur dessa två aktörers olika roller och intressen påverkar samverkan ger en 

ökad förståelse för hur samhällsplaneringen som en process och resultat kan förbättras. 

Forskning kring samverkan är viktig då samverkan mellan aktörer, framförallt inom offentlig 

sektor är något som ökar. För att förstå hur den ökade graden av samverkan mellan olika 

aktörer i samhället påverkar samhällsutvecklingen krävs forskning på flera nivåer, så som 

organisationsnivå och individnivå. Denna studie syftar till att bidra med kunskap om 

samverkan mellan två stora aktörer i samhällsutvecklingen; Trafikverket och Sveriges 

kommuner.  

Närmare bestämt behandlar studien olika metoder för samverkan i tidiga skeden, definierat 

som samverkan innan den formella planprocessen, och huruvida denna samverkan bidrar till 

en bättre samhällsplanering. 

1.2 Syfte och frågeställningar 

Studien syftar till att undersöka vilka attityder och roller som styr förutsättningar för aktörerna 

att samverka i tidiga skeden samt hur en överenskommelse om samverkan påverkar dessa 

attityder och roller.  

● Hur yttrar sig attityder hos respektive aktör kring samverkan och överenskommelser 

som reglerar samverkan?  

● Hur kan samverkansprocessen påverkas av överenskommelser?  

● Vilka olika roller har de två aktörerna i samhällsutvecklingen och hur yttrar det sig när 

de ska samverka i styrningen av rummet?  
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1.3 Avgränsning 

Studier om samverkan i någon form är minst lika komplexa som fenomenet i sig själv. Detta 

då förutsättningarna för densamma är beroende av personliga och kontextuella 

omständigheter, att hävda att en undersökning kan ge en allomfattande bild blir således inte 

trovärdig. Föreliggande studie ämnar därför undersöka fenomenet inom avgränsade former 

och dess resultat blev således likvärdigt avgränsat i sitt generaliseringsanspråk. Detta redogörs 

för vidare i 3.5 generaliserbarhet. 

För att kunna besvara studiens syfte och frågeställning har stort fokus lagts på metodval. 

Metodvalet avgränsar studiens omfång till att omfatta 16 intervjupersoner likvärdigt fördelat 

över de två organisationer vi har undersökt. Vidare undersöktes två av Trafikverkets 

administrativa regioner, Region Mitt och Region Väst (se figur 1) varav Region Mitt har 

implementerat arbetssättet med överenskommelser om samverkan vilket Region Väst inte har 

gjort. Inom respektive region intervjuades tjänstepersoner inom respektive organisation som i 

någon form har som uppdrag att samverka med varandra. 

     

Figur 1 Trafikverkets regionsuppdelning      Figur 2 Region Mitt selekterad            Figur 3 Region Väst selekterad 

Region Mitt består av fyra län; Jämtland, Västernorrland, Gävleborg och Dalarna (se figur 2). 

Inom vartdera län valdes med hänsyn till befolkningsmängd, andel statlig infrastruktur och 

geografiskt läge en kommun ut inom vilken ansvarig kontaktperson gentemot Trafikverket 
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utgjorde vår intervjuperson. Region Väst består av 3 län; Värmland, Västra Götaland och 

Halland (se figur 3). Det fanns emellertid inte möjlighet att intervjua Trafikverkets 

kommunansvariga i Hallands län varför våra intervjuer begränsades till att behandla två 

kommuner varder inom Värmland och Västra Götaland. Dessa kommuner redogörs för vidare 

under 3.3.4 population och urval. En sådan avgränsning var nödvändig för att säkerställa ett 

överskådligt material som samtidigt medger en rimlighet i att dra representativa slutsatser för 

respektive region. Det vill säga, genom att intervjua en samverkanspart från vardera 

organisation och län, som tillsammans bildar den studerade regionen, kan studien med god 

grund hävda en representativ bild av hur man därinom arbetar med samverkan. Vidare 

avgränsas studien utifrån dess vetenskapliga angreppssätt samt teoretiska referensram. 

Samverkansbegreppet avgränsas i uppsatsen till att endast behandla samverkan i tidiga 

skeden.  

1.4 Centrala begrepp 

Samverkan: I uppsatsen framkommer en mängd olika idéer om vad samverkan är och inte är, 

vilket vittnar om att samverkansbegreppet är mångfacetterat. Det är därför viktigt att som 

läsare bära med sig att samverkan är och inte är en mängd olika saker, alla dessa kan inte 

redogöras för i denna uppsats. Samverkan i samhällsplaneringen betraktas i denna uppsats 

som en del av den kommunikativa planeringen, och definieras i denna studie som; när aktörer 

samarbetar med varandra med syfte att styra utvecklingen av rummet. 

Den goda staden: Den goda staden används i uppsatsen som en metafor för en stad där 

invånarna i staden lever ett gott liv. Begreppet är även att betrakta som en metafor för målet 

med planering, att nå den goda staden. Med vetskapen om att staden inte är en produkt som 

kan bli färdig och att vad som utgör ett “gott” liv är individuellt så används begreppet i denna 

uppsats, utifrån vår valda teoretiska referensram som en stad som är ett resultat av en 

välfungerande kommunikativ process.  

Tidiga skeden: Tidiga skeden är ett centralt begrepp i uppsatsen, när samverkan diskuteras i 

uppsatsen är det samverkan i tidiga skeden som menas om inget annat anges. Tidiga skeden 

definieras i uppsatsen som “Innan den formella planprocessen”, det vill säga att samarbeta 

innan PBL kräver det.  

Rummet: Rum är ett centralt begrepp inom kulturgeografin och så även i denna uppsats. 

Rumsbegreppet är i likhet med flera av de centrala begreppen brett och svårdefinierat. I denna 
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uppsats syftar begreppet på en teoretisk idé om ett område inom vilket aktiviteter sker. Detta 

begrepp utvecklas vidare i 2.1 Rumsperspektivet. 

Nyliberalism: Nyliberalism är ett brett begrepp som kan användas för att beskrivas olika 

fenomen. I denna uppsats används begreppet som förklaring för den ökade graden av 

marknadisering och tillväxtorientering i samhället. Detta begrepp utvecklas vidare i 2.2 En 

tillväxtorienterad kontext.  

Kommunikativ planering: Den kommunikativa planeringen kan beskrivas som en 

planeringspraktik där det goda samtalet är i fokus, det handlar om kommunikativa processer 

där brett deltagande och inventering av intressen är viktigt. Den kommunikativa planeringen 

bygger på idén om att kommunikativa beslut producerar mest nytta till störst mängd 

människor. Detta begrepp utvecklas vidare i 2.3 Samverkan som kommunikativ process. 

1.5 Uppsatsens disposition 

Uppsatsens disponeras på följande vis: I det inledande avsnittet presenteras en inledning till 

uppsatsens forskningsproblem, uppsatsens syfte och frågeställningar, problemområde, 

avgränsningar samt centrala begrepp. Avslutningsvis presenteras en bakgrund kring de två 

aktörer som är fokus i uppsatsen och vilka formella roller dessa har i samhällsutvecklingen.  

I avsnitt 2 presenteras det övergripande vetenskapsteoretiska ramverket för uppsatsen. Vidare 

presenteras de nyckelkoncept som utgör centrala delar av uppsatsens teoretiska grund, dessa 

är: Rumsperspektivet, En tillväxtorienterad kontext, Samverkan som kommunikativ process 

och Intresserande samverkan. Därefter följer en litteraturgenomgång av vad som tidigare 

skrivits om forskningsproblemet. 

Det tredje kapitlet behandlar uppsatsens metod, här presenteras uppsatsens 

vetenskapsteoretiska angreppssätt, metodval, tillvägagångssätt, generaliserbarhet, reliabilitet 

och validitet samt etiska överväganden. 

Uppsatsens empiri presenteras i det fjärde kapitlet och i kapitel fem följer en analys av vår 

empiri utifrån uppsatsens teoretiska ramverk. Uppsatsens slutsatser presenteras i kapitel sex. 

Därefter följer referenslista samt ett antal bilagor. 

1.6 Bakgrund 

Nedan redogörs för grundläggande information om de formella roller Trafikverket och 

Sveriges kommuner har i den övergripande samhällsutvecklingen, detta är viktig information 

för läsaren att ha med sig vid läsning av uppsatsen.  
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I hjärtat av denna uppsats finns frågan om makten över rummet, det vill säga vem som 

bestämmer hur staden utvecklas. Detta är i sig en omfattande och komplex fråga som är 

värdig en längre diskussion och betydlig mer uppmärksamhet än den får i uppsatsen. Vår 

uppsats ämnar endast kort vidröra ämnet. I följande avsnitt presenteras kort vilka formella 

roller Sveriges kommuner respektive Trafikverket tillskrivs i samhällsutvecklingen. Denna 

korta presentation av två komplexa organisationer ämnar ge en grundläggande introduktion 

till vilka intressen dessa aktörer bevakar, vad som ligger till grund för hur de agerar samt 

varför intressekonflikter kan uppstå mellan dem i samhällsutvecklingsprocessen. En 

ytterligare utgångspunkt för studien är att dessa två aktörer agerar utifrån olika uppdrag. Detta 

anses vara grunden till den spänning som finns mellan de två aktörerna, och även grunden till 

varför samverkan och samarbete behövs. Om inga meningsskiljaktigheter eller 

intressekonflikter fanns mellan dessa aktörer om utvecklingen av rummet skulle heller inte 

någon samverkan behövas. En central utgångspunkt i uppsatsen är därför att det finns delade 

meningar och intressekonflikter dem emellan.      

1.6.1 Kommunens roll 

Sveriges kommuner är att betrakta som individuella administrativa territorium och har med 

sitt planmonopol makten över den lokala användningen av mark och vatten. Att reglera mark 

och bebyggelse är något som gjorts länge i Sverige, men det är framförallt under 1900 talets 

expansiva urbaniseringsperiod som lagstadgad reglering fick tyngd (Boverket). I och med 

byggnadsstadgan år 1874 ålades Sveriges stadskommuner att upprätta och genomföra 

stadsplaner, en sorts tidig översiktsplan över stadsrummet. Redan på denna tid framgick 

behovet av en reglering av mark och bebyggelse (Blücher, 2006). Planmonopolet 

introducerades via stadsplanelagen som trädde i kraft den 1 januari 1908 men det är 

framförallt 1947 års byggnadslagstiftning som gav kommunerna det starka monopol som 

finns idag (Cars & Hedström 2006; Blücher, 2006). Införandet av ett kommunalt 

planmonopol var delvis lösningen på en oreglerad markanvändning men även ett sätt att 

förhindra eventuella marknadskrafters exploatering av resurssvaga på bostadsmarknaden 

(Blücher, 2006). Enligt Blücher utgjorde mitten av 1970-talet den tid där den kommunala 

makten över markanvändningen var som störst. Därefter följer vad Blücher benämner som en 

nedmontering av det kommunala planmonopolet, som initialt grundas på införandet av 

starkare rättigheter för den enskilde fastighetsägaren gentemot kommunen, minskad 

kommunal makt över infrastruktur samt ökade marknadskrafter i bostadssektorn (Blücher, 

2006). 
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Cars & Hedström (2006) diskuterar dessa nya villkor för den kommunala planeringen. De 

argumenterar framförallt för att den ekonomiska omvandlingen till dagens postindustriella 

samhälle ligger till grund för att kommunen idag har en försvagad roll i planeringen. De 

menar att det kommunala planmonopolets roll idag är försvagad jämfört med den roll de gavs 

i 1947 års byggnadslag som de menar gav kommunen rätten att ”bestämma var, när och hur 

byggandet skulle ske” (s.157). Cars & Hedström lyfter fram att det ofta idag hävdas att 

marknadskrafter tagit makten över staden och att detta är varför kommunens roll har minskat. 

De delar inte denna uppfattning och motsätter sig idén om att en aktör skulle ges makten över 

samhällsplaneringen, de menar att ”Reglerna på ’spelplanen’ är sådana att parterna ömsesidigt 

är beroende av varandra för att ett projekt ska kunna realiseras” (s. 160). Vidare menar de att 

dessa nya regler gör att Sveriges kommuner måste arbeta på nya sätt för att fortsättningsvis 

kunna hävda allmänna intressen, att nya arenor och former för samverkan måste till och att 

framtidens planering ligger i händerna på de beslutsfattare som vågar samverka, analysera och 

fatta beslut.  

Den kommunala planeringen är att betrakta som politiskt styrd där kommunen utifrån sitt 

planmonopol har makten att styra den lokala samhällsutvecklingen. Det kommunala 

planmonopolet och planprocessen regleras i Plan- och bygglag (2010:900). Planprocessen 

prövar om den föreslagna markanvändningen är lämplig genom att väga allmänna och 

enskilda intressen mot varandra. 

1.6.2 Trafikverkets roll 

Trafikverkets uppdrag är omfattande och att redogöra för myndighetens roll i 

samhällsutvecklingen blir således en komplex och stor uppgift. Beskrivningen av 

Trafikverkets roll är avgränsad till de delar som uppfattas som relevanta för studiens syfte. 

Framförallt diskuteras Trafikverkets roll och uppgifter som berör kommunal planering. 

Trafikverket ska med utgångspunkt i ett transportslagsövergripande perspektiv värna den 

långsiktiga planeringen av statlig infrastruktur. Att Trafikverket har ett 

transportslagsövergripande ansvar innebär att Trafikverket har det långsiktiga 

planeringsansvaret för såväl väg- och järnvägstrafik som sjöfart och luftfart. Trafikverket har 

dessutom ansvar, enligt 1 § i förordningen (2010:185) instruktioner för Trafikverket, för 

byggande, drift och underhåll av de statliga väg- och järnvägsanläggningarna.  

Enligt Trafikverkets instruktioner (förordning 2010:185) ska myndigheten med utgångpunkt i 

ett samhällsbyggnadsperspektiv verka för att skapa ett ”samhällsekonomiskt effektivt, 

https://lagen.nu/2010:900
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internationellt konkurrenskraftigt och långsiktigt hållbart transportsystem”. Trafikverket ska 

också enligt sina instruktioner, genom tillämpning av 3-5 kap. miljöbalken och av plan- och 

bygglagen (2010:900) värna det statliga intresset kopplat till kommunal planering inom 

myndighetens verksamhetsområde. Nedan redogörs för de transportpolitiska målen som till 

stor del styr Trafikverkets arbete. 

Transportpolitiska målen 

Transportpolitkens övergripande mål är alltså att värna ett ”samhällsekonomiskt effektivt, 

internationellt konkurrenskraftigt och långsiktigt hållbart transportsystem”. Enligt 

Trafikverkets instruktioner (förordning 2010:185) ska myndigheten i planeringen utgå från de 

transportpolitiska målen som är en tvådelad målbeskrivning av Trafikverkets uppdrag. De 

transportpolitiska målen delas upp i två jämbördiga mål funktionsmålet för tillgänglighet och 

hänsynsmålet för miljö, hälsa och säkerhet. I den transportpolitiska målpropositionen betonas 

att funktionsmålet måste utvecklas inom ramarna för hänsynsmålet (se figur 4). För att nå 

dessa mål ska Trafikverket samverka med andra aktörer inom samhällsutvecklingen. 

 

Figur 4 Transportpolitiska målen från ”Transportsystemet i samhällsplaneringen” 2017:19).  

Funktionsmålet 

Trafikverket ska genom funktionsmålet, se faktarutan nedan (figur 5), värna tillgängligheten 

på den statliga infrastrukturen.  
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Figur 5 Faktaruta funktionsmålet. Funktionsmålet är hämtat från Transportsystemet i samhällsplaneringen (2017). 

Den något diffusa beskrivningen har preciserats av regeringen, och för att uppfylla 

funktionsmålet ska bland annat: 

• Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och 

bekvämlighet 

• kvaliteten för näringslivets transporter förbättras (…) 

• tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner (…) 

• barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet och 

vistas i trafikmiljöer öka 

• förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras 

Det övergripande syftet med Trafikverkets funktionsmål är alltså att värna vad de kallar 

tillgänglighet. Tillgänglighet definieras i Trafikverkets underlagsmaterial för tillämpning av 

miljöbalken och plan och bygglagen: transportsystemet i samhällsplaneringen (TIS): Med 

tillgänglighet avses ”den lätthet med vilken medborgare, näringsliv och offentliga 

organisationer kan nå det utbud och de aktiviteter som de har behov av” (TIS). 

Hänsynsmålet 

Hänsynsmålet, se faktarutan nedan (figur 6), har för avsikt att värna frågor som rör säkerhet, 

miljö och hälsa.  

 

Figur 6 Faktaruta hänsynsmålet. Hänsynsmålet är hämtat från Transportsystemet i samhällsplaneringen (2017). 

Även för hänsynsmålet har regeringen tagit fram en precisering, däribland står att: 

• Antalet omkomna inom vägtransportområdet ska halveras och antalet allvarligt 

skadade minskas med en fjärdedel (…) mellan 2007 och 2020 

• antalet omkomna och allvarligt skadade inom yrkessjöfarten och fritidsbåttrafiken 

ska minska 

• antalet omkomna och allvarligt skadade inom järnvägstransportområdet och 

luftfarområdet ska minska 
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• transportsektorn ska bidra till att miljökvalitetsmålet begränsad klimatpåverkan 

nås genom en stegvis ökad energieffektivitet (...) och ett brutet beroende av fossila 

bränslen 

• prioritet till miljöpolitiska delmål ska ges 

Utifrån de transportpolitiska målen har Trafikverket tagit fram en vision om att “Alla kommer 

fram smidigt, grönt och tryggt”. I förordningens 2 § punkt 11 står det bland annat att 

Trafikverket ska “ha väl fungerande rutiner, arbetssätt och samverkansformer som tillvaratar 

och möjliggör nationellt, regionalt och lokalt inflytande”. Samt 3 § “Trafikverket ska 

samverka med andra aktörer och därvid vidta åtgärder i syfte att nå de transportpolitiska 

målen. De åtgärder som vidtas ska på ett effektivt sätt bidra till måluppfyllelsen.” 

Samverkan med andra parter är således att betrakta som en central del av Trafikverkets 

uppdrag. Bland annat pekar Trafikverket ut områden för riksintresse för kommunikationer, 

förvaltar större delen av det svenska järnvägssystemet, är väghållare för alla statliga vägar 

samt äger och förvaltar stora mängder fastigheter i anslutning till järnvägen. Trafikverket har 

som verksamhetsutövare på väg och järnväg också ansvar för störningar i form av buller och 

vibrationer och den effekt dessa störningar kan ha på omgivningen. 

1.6.3 Samverkan mellan aktörerna 

Att beskriva Trafikverkets roll i kommunal samhällsutveckling är svårt, Trafikverket som 

myndighet agerar på en nationell skala och ansvarar för framkomlighet ur ett nationellt 

perspektiv. Kommunen är däremot oftast ett ensidigt fokus på vad som sker inom sitt 

territoriellt avgränsade område, det vill säga inom kommungränsen. Även om det på senare år 

skett ett ökande fokus på regionalisering och kommunala samarbeten är kommunens makt 

begränsad till kommunens territorium. På en konkret kommunal nivå innebär detta att 

Trafikverket i den formella planprocessen agerar som remissinstans för kommunala planer. 

Detta innebär att en del av Trafikverkets uppdrag utförs när Trafikverket bevakar sina 

intressen och tycker till om kommunal planering. Ett exempel på en skillnad mellan dessa 

aktörer som kan leda till konflikt, utöver deras formella roller, är att Trafikverkets 

infrastrukturplanering är baserad på en basprognos för förväntad trafikalstring. Trafikverket 

arbetar idag enligt prognosår 2040 och kräver bland annat att kommunerna i samband med 

bostadsetablering i närhet till statlig väg tar fram en bullerutredning baserad på den 

basprognosen. Alltså att man tar hänsyn till de bullervärden som enligt prognosen förväntas 

genereras av vägtrafiken år 2040. Prognosen förutsätter en fortsatt trafikökning vilket innebär 

ökade bullervärden men även ökad belastning på infrastrukturen. Kommunen å andra sidan 
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baserar i regel sin bebyggelse- och infrastrukturplanering på lokala mål som ofta går ut på att 

begränsa bilens närvaro åtminstone centralt i tätorten. Det görs bland annat genom att 

omvandla trafikleder till stadsgator samt genom satsningar på kollektivtrafiken och görs av 

miljöskäl bland annat med stöd i Agenda 2030 (Hult et al, 2017). 

Trafikverkets makt inom kommunal planering är framförallt som expertmyndighet i transport 

och infrastrukturfrågor. Detta innebär att Länsstyrelsen som samordningsmyndighet ansvarar 

för att företräda statens samlade intresse och däribland ingår Trafikverkets synpunkter under 

samråd och granskningsskedet gentemot kommunala planer. Det är Länsstyrelsen, i egenskap 

av tillsynsmyndighet, som har makten att stoppa kommunal planering, men Trafikverket har 

möjlighet att överklaga kommunala planer i egenskap av förvaltare av den statliga 

infrastrukturen.  

Dessa olika roller som kommunen respektive Trafikverket har i samhällsutvecklingen är de 

formella förutsättningar som finns för samverkan. Utifrån rådande villkor kan de skilda 

intressen och roller som tillskrivs Trafikverket och kommunen ligga till grund för de 

intressekonflikter som uppstår mellan dessa parter. Det kommunala planmonopolet innebär en 

inbyggd funktion av kommunal utveckling av territoriet, eller rummet. Denna utveckling är i 

många fall initierad av kommersiella, enskilda intressen, dessa enskilda kommersiella 

intressen vägs i planprocessen mot de allmänna intressen Trafikverket bevakar. Detta skapar 

underlag för målkonflikter. Den samverkan som är i fokus för denna uppsats är som tidigare 

nämnt samverkan i tidiga skeden, innan den formella planprocessen tagit vid. Denna 

samverkan är inte reglerad i lag utan sker på en frivillig basis, Trafikverket och kommunen 

behöver inte kommunicera med varandra innan den formella planprocessen och samverkan 

mellan dessa aktörer kan begränsas till den formella planprocessen. Centralt i uppsatsen är 

dock att denna frivilliga samverkan sker och en underliggande fråga för uppsatsen är vad som 

händer när dessa två aktörer frivilligt samverkar i tidiga skeden utan den formella 

planprocessens ramar. 
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2 Teoretiskt ramverk och Tidigare forskning 

I detta avsnitt presenteras uppsatsens vetenskapsteoretiska ramverk samt de teoretiska 

perspektiv som ligger till grund för uppsatsen. Vi har valt att i uppsatsen fördjupa oss i 

samhällsplanering och ur ett rumsligt perspektiv är denna planering att betrakta som ett 

verktyg för att styra, skapa och omforma rum. Denna process är komplex och kommer i 

uppsatsen betraktas ur ett kommunikativt planeringsperspektiv. I följande avsnitt presenteras 

vår rumsliga förståelse, vår förståelse av rummet som nyliberalt och tillväxtorienterat, en 

övergripande introduktion till kommunikativa planeringsteori samt slutligen ett antal 

teoretiska begrepp för samverkan. Avslutningsvis följer en redogörelse för tidigare forskning 

på ämnet, vad som tidigare skrivits om samverkan mellan Trafikverket och kommuner.  

2.1 Rumsperspektivet 

I centrum för denna uppsats finns begreppet rum. Rumsbegreppet är att betrakta som ett 

nyckelbegrepp inom kulturgeografin, ett omdiskuterat sådant. Begreppet har teoretiserats 

under lång tid och används framförallt för att förstå världen i en spatial kontext. Nedan följer 

en beskrivning av hur vi använder oss av rumsperspektivet i denna uppsats. 

Ordet rum används dagligen i en mängd olika sammanhang i vår vardag och kan syfta på både 

fysiska rum i form av avgränsade geografiska områden och mer abstrakta, teoretiska rum 

(Rönnlund & Tollefsen, 2016). Vad rum är och inte är kommer vi inte redogöra för i detta 

avsnitt, men en kort introduktion till rumslig teori och hur vi kommer förhålla oss till denna 

följer. Rönnlund & Tollefsen (2016) redogör för rumsuppfattningar över tid och delar 

övergripande in den moderna rumsförståelsen i tre olika sorters rum: absoluta, relativa och 

relationella. För att redogöra för denna tredelning använder vi oss av David Harvey (2009). 

Harvey menar att absoluta rum är “ting i sig”, rummet finns oberoende oss. Det absoluta 

rummet kan beskrivas som hur vi vanligen tänker på rum, avgränsade geografier. Det relativa 

rummet beskriver Harvey som något som förstås i relation till andra saker, till exempel så kan 

inte ett kommunalt rum territoriellt avgränsas om inte andra kommunala rum finns. Relativa 

rum existerar således endast i relation till andra rum (Harvey, 2009). Det relationella rummet 

ses som en produkt av samhälleliga processer, ingen aktivitet sker utan att vara rumsligt 

bunden. Rönnlund & Tollefsen skriver: “Samhälleliga processer har utifrån en sådan 

[relationell] förståelse alltid en rumslighet, de äger rum, har rumslig form. Rummet är 

samtidigt socialt konstruerat.” (2016: 31). Rönnlund & Tollefsen menar att en samexistens av 
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dessa rumsuppfattningar är möjlig, bland annat menar Harvey (2009) att hans tredelade 

rumsförståelse inte är skapad för att kategorisera rum utan för att förstå rum på olika sätt. 

Tredelningen vittnat således om rumsbegreppets komplexitet. Vi kommer i denna uppsats inte 

kategorisera rum, vi kommer använda oss av en bred rumsförståelse där rum betraktas som 

områden där aktiviteter sker.  

Samhällsplanering kan i sig ses som ett verktyg för att förhindra eller möjliggöra, styra, 

alternativa utvecklingar av rummet (Rönnlund & Tollefsen, 2016). Eftersom kommuner, stat 

och samhällsutveckling är i centrum för uppsatsen är det rumsliga begreppet territorium 

centralt för uppsatsens rumsliga teori. David Storey definierar territorium som;” political 

geographic entities that have emerged out of particular ways of conceiving geographic space” 

(2018:41). Territorium kan alltså beskrivas som ett politiskt geografiskt avgränsat rum. Enligt 

Storey är syftet med territorium styrning av aktiviteter inom rummet. Vidare menar Storey 

(2018) att en konsekvens av territoriell indelning är att gränser uppstår, inom dessa gränser 

utövas styrning och gränserna kan ses som markörer för var denna styrning börjar och slutar. 

Makten över styrningen av rummet och dess utveckling är således centralt för uppsatsen. I 

uppsatsen betraktas samhällsplanering som en styrande aktivitet för att forma och om-forma 

rum. De aktörer vi undersöker i uppsatsen, Trafikverket och Sveriges kommuner, betraktas 

som politiska organisationer som styr rummets utformning.  

2.2 En tillväxtorienterad kontext 

Ett centralt begrepp i uppsatsen är tillväxt och ett grundläggande antagande i uppsatsen är en 

ökad grad av tillväxtorientering i samhället som en konsekvens av en nyliberalt dominerande 

ideologi. Begreppet nyliberalism kan användas brett och kräver därför en definition samt 

avgränsning. I denna uppsats används begreppet nyliberalism endast som en förklaring på den 

ökade graden av fokus på tillväxt i samhället. Denna övergripande nyliberala ideologi utgör 

förutsättningar för samhällsplaneringen och samhällsutvecklingen. Det är dessa 

förutsättningar som kommer redogöras för här. I korthet: en introduktion till den nyliberala 

kontext som vi anser finns för dagens samhällsplanering.  

Uppkomsten av vad som kan kallas för nyliberal ideologi, där marknaden får en ökad 

betydelse och där statens roll reduceras, redogör David Harvey för i sin bok A Brief History of 

Neoliberalism (2007a). Harvey (2007a) menar att den nyliberala ideologi som slog igenom 

under 1980 talet med de ekonomiska reformer som skedde under Ronald Reagan och 
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Margaret Thatcher är att betrakta som starten på en ny ekonomisk rationalitet. Harvey 

definierar nyliberalism som:  

[…] a theory of political economic practices proposing that human well-being 

can best be advanced by the maximization of entrepreneurial freedoms within 

an institutional framework characterized by private property rights, 

individual liberty, unencumbered markets, and free trade. (2007b:22)  

Nyliberalism är således väldigt politiserat och vi ämnar inte i denna uppsats föra några 

politiska resonemang eller lägga någon värdering av den nyliberala ideologin. Denna 

grundläggande redogörelse för nyliberalism fungerar som inledning till den 

marknadsinriktade och tillväxtorienterade kontext vi ämnar redogöra för i detta avsnitt. Nedan 

följer en redogörelse för hur denna tillväxtorienterade ideologi påverkar två centrala begrepp i 

uppsatsen; planering och styrning.  

Harvey har skrivit om städers roll i den nyliberala kontexten och menar att städer idag kan ses 

som rum för tillväxt (Harvey 2007b). Tennberg et al (2014) menar att den nyliberala 

kontexten innebär en förändrad styrning från government till governance. Denna förändring 

kan beskrivas som en liberalisering av styrning och traditionellt sett handlar övergången från 

government till governance om en ökad grad av nätverksstyrning. Tennberg et al. beskriver 

governance som styrning och sammanfattar i likhet med Harvey (2007b) nyliberalism som en 

utökning av marknaden i samhället, men menar däremot att det inte är att betrakta som varken 

en ideologi eller policy. Nyliberalismen bör istället ses som en så kallad governmentalitet, en 

rådande politisk rationalitet för styrning. Den nya tillväxtorienterade rationaliteten inom 

styrning kallar Tennberg et al. för nyliberal governance. Detta innebär att den styrning som 

sker idag utgår från en tillväxtorienterad logik. Denna tillväxtorienterade logik är den kontext 

inom vilken uppsatsens forskningsproblem förstås.  

Tillväxtorienterad nyliberal governance har även diskuterats i en svensk kontext, Jon Loit 

(2014) samt Ann Rodenstedt (2014) identifierar i respektive avhandling att den nyliberala 

rationaliteten även kommit att påverka samhällsplaneringen. Båda avhandlingarna identifierar 

tillväxtorienterade planeringsbeslut, Loit (2014) skriver:  

Utgångspunkten för en nyliberalt influerad planeringspraktik är 

uppfattningen att det[sic!] städer är en plats för tillväxt och utveckling. Med 

nyliberalismen främjas och normalisera en ansats som sätter övergripande 

mål om ekonomisk tillväxt främst för stadsutvecklingen. (2014: 77) 
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Loit menar bland annat att Stockholms planering domineras av en ekonomisk diskurs där en 

nyliberal utvecklingslogik ligger till grund och att den ökade konkurrensen städer emellan 

driver detta ytterligare. Samhällsplanering och det kommunala planmonopolet är att betrakta 

som styrning och Åsa von Sydow (2004) skriver i sin avhandling om hur nyliberal 

governance påverkat utbyggnaden av Lindholmen i Göteborg. I sin avhandling identifierar 

Von Sydow hur tillväxtorienterad styrning påverkat planeringen av området och i kärnan av 

avhandlingen finns avvägningen mellan privata och offentliga intressen i 

samhällsutvecklingen. von Sydow (2004) definierar governance som en styrande aktivitet som 

horisontellt involverar både offentliga och privata aktörer. Governance kretsar enligt 

definitionen kring kollektiv handling i den offentliga sfären; “Governance involves working 

across boundaries within the public sector…” (2004: 19).  

Skillnaden mellan government och governance kan beskrivas som att government är 

traditionellt tydlig och hierarkisk styrning, medan governance innebär friare styrning, ofta 

icke-hierarkisk nätverksstyrning. Samhällsplanering är en typ av offentlig styrning och 

traditionell samhällsplanering kan betraktas som government. Men samhällsplanering med 

samverkansinslag faller däremot under begreppet governance. I centrum för uppsatsen står 

samhällsplanering, och en central utgångspunkt är att samhällsplanering idag sker i en 

nyliberal kontext. Denna nyliberala kontext yttrar sig i samhällsplanering genom en 

tillväxtorienterad styrning, nyliberal governance. 

2.3 Samverkan som kommunikativ process 

Samhällsplanering betraktas i denna uppsats som en styrande aktivitet som formar rummet, 

denna aktivitet kan ske på en mängd olika sätt och planerarens roll har förändrats över tid. På 

senare tid har planering blivit allt mer inkluderande och planerarens roll har skiftat från en 

objektivt beslutsfattande expert till en samordnare av olika intressen (Healey 1997; Innes 

1998). Kärnan inom planering beskrivs vanligen som överväganden mellan olika intressen.  

Kommunikativ planering grundar sig på Jürgen Habermas teori om kommunikativ rationalitet 

(Innes, Connick, & Booher, 2007; Healey, 2003; Innes 1998). Habermas kommunikativa 

rationalitet har gett upphov till vad Innes, Connick, & Booher (2007) kallar för 

kommunikativt ideal, en konstruktiv diskussion med konsensus som mål. Innes menar att det 

är grundläggande för samhällsplanerare och planering i stort att människor pratar och 

interagerar med varandra, dessa aktiviteter är att betrakta som kommunikativa handlingar. En 

samhällsplanerare är involverad i många olika processer som tillsammans påverkar hur 
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rummet utformas. Uppmärksammandet av samtalets betydelse inom dessa processer har 

skapat ett kommunikativt perspektiv på planerarrollen, som tidigare betraktats som objektiv, 

analytisk och teknokratisk (Innes, 1998). Innes hävdar att information alltid varit 

grundläggande för planering men att information är än viktigare för kommunikativ planering. 

Traditionellt har information använts för att ge experter underlag att bereda eller fatta beslut, 

och har generellt sett varit av kvantitativ karaktär. Inom kommunikativ planering får 

information en större roll eftersom den inte bara används som underlag till beslut, utan även 

påverkar och förändrar aktörer under den kommunikativa processen.  

Den kommunikativa planeringen grundar sig i samtal, Innes (1998) menar att det därför är 

viktigt att dessa samtal uppfyller vissa förutsättningar. Genom att uppfylla dessa 

förutsättningar legitimeras den kommunikativa rationaliteten i diskussionerna som uppstår. 

Till att börja med bör alla viktiga intressen finnas representerade i samtalet, alla deltagare bör 

vara väl, och lika mycket informerade samt ha samma makt över samtalet. Vidare listar hon 

förutsättningar för ett bra samtal: ärlighet, legitimitet, tydlighet och sanning. 

Vidare menar hon att det är viktigt att den diskussion som förs har ett uttalat mål om att skapa 

konsensus. Som ett nyanserande perspektiv kan utvecklingen inom kommunikativ 

planeringsteori belysas utifrån just Innes (1998) sett i relation till Innes (2004) och den ökade 

grad av pragmatism som finns att tolka därigenom. Under dessa 9 år har Innes (1998) gått från 

att uttrycka att det genom Habermas idé om kommunikativ rationalitet har skett ett 

planeringsteoretiskt paradigmskifte till att kalla idén för en ”orealistisk idealbild” (Innes 1998, 

Innes 2004:9). Snarare menar Innes, som härigenom kan anses ha skiftat något mot 

förhandlingsteoretsika perspektiv, att det i processen att uppnå konsensus behöver tas hänsyn 

till ”the basic priciples of interest-based bargaining” (Innes 2004:9). Ett synsätt som för 

tankarna till att samverkan snarare handlar om kompromisser än konsensus. 

Innes (2004) menar att konsensusbyggande procedurer inte nödvändigtvis leder till harmoni 

utan att det snarare bidrar till att bilda ett ramverk inom vilket meningsskiljaktigheter kan 

diskuteras och enade lösningar kan nås fram till (Innes 2004:14). Innes nedtonade tilltro till 

konsensusbaserad samverkan ska alltså inte tolkas som en negativ inställning till konceptet 

utan snarare som en mer sekulariserad bild av fenomenet baserat på praktisk erfarenhet av den 

moderna samverkansverkligheten ”[…] it is most of all informed by more than 20 years of 

consensus-building practice in a wide array of policy arenas.”(Innes 2004:9). 
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Healey (2003) bemöter i sin artikel Collaborative planning in perspective kritik mot den 

kommunikativa planeringsteorin. En vanligt kritik mot kommunikativ planering, menar hon, 

är att den kommunikativa planeringen fokuserar för mycket på processen och inte på 

resultatet. Kärnan i kritiken är att det inte spelar någon roll hur planeringsprocessen har sett ut 

om resultatet i slutändan inte blir bra. Här argumenterar Healey framförallt för att det inte 

finns något subjektivt bra resultat av planering. Koncept som bra och dåligt är i sig sociala 

konstruktioner som varierar från person till person. Istället menar hon att fokus på processen 

är viktigt, eftersom processen formar deltagarna. I en kommunikativ process där 

informationsutbyte och konsensus ligger i fokus kommer deltagarna efter processen bära med 

sig kunskap och erfarenheter till andra projekt. Precis som Healey (2003) så menar Innes & 

Booher (1999) att en kommunikativ process förändrar deltagarna. Inom gruppen uppstår både 

privata och professionella relationer, ny kunskap förmedlas och intellektuellt kapital skapas. 

Detta menar Innes & Booher (1999) mycket väl kan vara det viktigaste gruppen producerar.  

Vidare är en vanligt kritik mot kommunikativ planering hur maktförhållanden hanteras. 

Healey (2003) anser att ett vanligt missförstånd är det att den kommunikativa planeringen 

ämnar neutralisera maktförhållanden i diskussionen. Healey menar att Habermas teoretiska 

ideal för ett bra samtal inte bör förstås som en förutsättning, utan som ett mål att sträva efter. 

Vidare menar hon att asymmetriska maktförhållanden i diskussioner är dynamiska och inte 

kan ses som fasta relationer. Ett bra exempel på detta är att deltagare i en diskussion besitter 

olika kompetenser och då även legitimitet i olika frågor, en naturlig konsekvens av detta blir 

dynamiska maktrelationer beroende på vad som diskuteras.  

Innes & Booher (1999) skriver om olika roller i planeringsprocessen och hur dessa roller 

påverkar en grupp som skall nå en konsensus. Fokus i artikeln är grupper bestående av aktörer 

som representerar olika intressen men som arbetar tillsammans mot ett gemensamt mål. 

Denna process kallar de för konsensusbyggande.  

This article focuses on processes in which individuals representing differing 

interests engage in long-term, face-to-face discussions, seeking agreement on 

strategy, plans, policies, or actions. (1999: 11) 

Kärnan i Innes & Boohers artikel är att den miljö som uppstår i en grupp där deltagarna är 

inriktade på samarbete och arbetar mot ett gemensamt mål kan skapa lösningar på mycket 

komplexa problem. Detta synsätt grundas på Habermas kommunikativa ideal, där 

kommunikativa processer förstås utifrån den kommunikativa rationalitet som redogjorts för 

tidigare. Innes & Booher menar att konsensusbyggande är en långsiktig process där deltagarna 
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utvecklar en konsensus allt eftersom de förstår varandras roller och de intressen de bevakar. 

För att denna miljö skall uppstå identifierar Innes & Booher ett antal förutsättningar, varav 

den viktigaste är att deltagarna är inställda på samarbete:”They will know that they can and 

should “check their guns at the door” and expect to work cooperatively at least inside the 

room” (1999: 20). 

Vidare menar Innes & Booher att planering genom konsensusbyggande även handlar om 

lärande. I en kommunikativ process är en viktig del att förstå de olika deltagarnas perspektiv 

och de intressen de bevakar. Genom att diskutera olika intressen och perspektiv skapas ett 

kollektiv konsensus kring vad den bästa lösningen är. En viktig förutsättning för att en 

konsensusbyggande process skall fungera är att aktörerna känner sig bekväma nog för att vara 

öppna för alla möjliga förslag och lösningar, detta menar Innes & Booher (1999) öppnar upp 

för hypotetiskt scenariobyggande. Genom att etablera en känsla av att man i gruppen ”leker” 

skapas förutsättningar för att alla möjliga förslag kan diskuteras. Innes & Booher lyfter pauser 

och informella fikaraster som viktiga för att skapa privata relationer mellan deltagare. Vidare 

argumenterar de för att dessa grupper skall hållas intakta och att samtalen skall ske ”bakom 

stängda dörrar”, för att behålla den kreativa och öppna miljön som finns i rummet. Det är 

därför att betrakta som förödande när media eller andra observatörer deltar i möten.  

Innes & Booher (1999) lyfter bland annat fram konsensusbyggande som en metod för att 

överbrygga en vanlig kritik mot samhällsplaneringen: hur kan planeraren veta vad som är bäst 

för det allmänna intresset? Genom en konsensusbyggande process där olika intressen finns 

representerade skapas det i gruppen en kollektiv bild av vad som är bäst för det allmänna 

intresset. Healey (2003) riktar däremot kritik mot idén om konsensusbyggande och 

ifrågasätter om resultatet av en kollaborativ process nödvändigtvis är att uppnå konsensus. 

Vidare menar hon att de maktrelationer som finns i rummet inte försvinner även om de olika 

deltagarna är en del av en konsensusbyggande process. Detta är en viktig kritik till Innes & 

Boohers artikel, även om den bild av konsensusbyggande som Innes & Booher målar upp är 

att betrakta som ett ideal. Ett citat som på ett bra sätt fångar kärnan av vad Innes & Booher 

(1999) försöker formulera är:  

Many so-called consensus building processes are not like the ones described 

here. They are flat and dull, without drama, without bricolage, and without 

spontaneous, collaborative discussion. These miss the most important powers 

of consensus building—the power to move the players and embed their 

learning deeply, as well as the power to develop players’ innovative, outside-

the-box thinking—thinking that requires a sense of play. (1999: 19) 
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I hjärtat av kommunikativ planeringsteori ligger idealet om konsensusbyggande med en 

underliggande förståelse om att en sådan beslutsprocess uppnår en högre legitimitet. Denna 

kommunikativa planeringsnorm utmanar ett tidigare ideal om att planeraren i sin roll skulle 

utgöra en expertinstans med hög tilltro till instrumentell rationalitet, Healey (1997) samt Innes 

(1998) menar att bilden av den objektiva experten inte längre finns eller accepteras som 

legitim. Healey (1997) lyfter de båda planeringsnormerna som ett resultat av övergången från 

government till governance och menar att man genom tillämpandet av en kommunikativ 

planering frångår de maktstrukturer och privilegium som annars styr planeringen av rummet.  

Genom kommunikativ planering blir planerarens jobb att samordna olika aktörers intressen, 

och någon klar struktur eller hierarki för planeringen finns inte, kommunikativ planering är 

således något som bör förstås som governance.  

2.4 Samverkansteori 

Nedan redogörs kort teorier kring samverkan utifrån tidigare samverkansforskning.  

2.4.1 Intressererande samverkan 

Andreas Sundström och Niklas Wällstedt presenterar i sin rapport Intresserande samverkan: 

Från samsyn till Framsyn (2017) hur Trafikverket samarbetar med andra intressenter och 

aktörer i samhällsutvecklingen. De ställer sig frågan hur olika aktörer med skilda intressen 

samverkar, eller verkar samman. För att undersöka detta används tre teoretiska begrepp: 

Mångfald, Intressering och Löften. 

I rapporten syftar begreppet ”Mångfald” på den mångfald av organisationer, aktörer och 

intressen som finns inom offentlig sektor såväl som den mångfald av olika värden som 

produceras.  Det teoretiska begreppet ”Intressering” används delvis för att illustrera de olika 

aktörernas skilda intressen och delvis som begrepp för att beskriva processen när de olika 

aktörerna intresserar sig för varandra. Även om de framförallt menar att det är aktörernas 

egenintresse som driver dem och att de olika aktörerna kan antas utnyttja varandra för att 

främja sina egna intressen. Slutligen används begreppet ”Löften”, som rent praktiskt handlar 

om kontrakt och löften om samverkan men på ett teoretiskt plan representerar både processen 

att arbeta fram dessa överenskommelser och även att följa dem när de är klara. De menar att 

det kan vara problematiskt att luta sig för mycket på löften vid samverkan, eftersom saker och 

ting så lätt förändras. 
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Sundström & Wällstedt (2017) redogör för att en dominerande utgångspunkt i mycket av det 

som tidigare skrivits om samverkan är utgångspunkten om av att samverkan endast sker när 

organisationer inlett samarbete och har gemensamma mål. Till exempel handlar det om att 

hitta specifika samverkansfördelar, områden där två eller flera aktörer genom att arbeta 

tillsammans producerar något bättre än de gjort var för sig. Tvärtom menar Sundström & 

Wällstedt att samverkan sker oavsett detta och att samverkan är oundvikligt. De menar att 

samverkan är ofrånkomligt då flera olika organisationer, intressenter och aktörer agerar på 

samma arena. Deras beskrivning av samverkan sammanfattas som: 

Oavsett om det finns ett formellt samarbete mellan offentliga organisationer 

eller ej, kommer dessa organisationer att påverka samhället och varandra. 

De kommer att göra saker som är till nytta för varandra, och ställa till 

problem för varandra; deras verkan kommer, oundvikligen, komma samman 

– de kommer att samverka. (2017: 6) 

Sundström & Wällstedt menar att samverkan ofta inom forskning presenteras som ett 

nödvändigt ont, vilket de inte håller med om. Snarare anser de att det ökade kravet på 

samverkan inom offentlig sektor är att betrakta som rimligt och att den negativa bilden av 

samverkan har gjort att samverkan betraktats som mer problematiskt än det behöver vara. De 

anser att samverkan är en viktig förutsättning för att skapa samhällsnytta och ett sätt att 

producera samhällsnytta är genom en övergripande samsyn. Svårigheten med att nå denna 

samsyn är de många olika dimensionerna som ska in, de lyfter bland annat att politiska och 

kommersiella intressen samt lokala och nationella intressen ska samsas. Denna strategiska 

samverkan på en övergripande nivå som på något sätt måste utgå ifrån en samsyn lyfter de 

som problematisk. Sundström & Wällstedt menar att det ofta ses som ett misslyckande när en 

organisation blir ineffektiv på grund av samverkan, något de anser motsägelsefullt då det 

uttalade målet med samverkan aldrig varit höjd effektivitet för den egna organisationen, målet 

är allt som oftast att uppnå en större samhällsnytta tillsammans. 

Ett centralt begrepp i samverkansdiskursen och så även i Sundström & Wällstedt (2017) 

rapport är samsyn. I rapporten diskuterar de begreppet samsyn i relation till de olika roller och 

intressen aktörerna har. En vanligt utgångspunkt inom samverkansforskningen är 

grundantagandet av att varje aktör bevakar ett enskilt intresse. Sundström & Wällstedt 

diskuterar även de olika aktörernas roller och menar att organisationer i verkligheten endast 

kan agera utifrån de intressen de har uppdrag och mandat för. De lyfter bland annat att 

kommersiella organisationer inte kan frångå vinstkrav och att kommuner inte kan bortse från 

sitt planmonopol och ansvar för bostadsbyggande. Detta menar de är ett problem för 
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skapandet av samsyn. Även om individerna kan nå samsyn mellan varandra kommer inte 

samsyn kunna nås mellan de olika organisationerna som i grunden bevakar olika intressen. De 

menar därför att samsyn inte måste vara målet, utan att det är minst lika viktigt att skapa 

förståelse för varandras förutsättningar och låta de intressekonflikter som uppstår uppstå. Med 

goda relationer och förståelse bland aktörerna kan lösningar på komplexa problem fortfarande 

hittas. Genom att organisationerna klargör sina ståndpunkter, något som bland annat sker 

genom framtagande av strategiska dokument som visioner och måldokument skapas insyn till 

de olika organisationerna. Detta underlättar den så kallade ”intresseringen”. 

Intresseringsprocessen beskrivs som den process där de olika parterna tar del av varandras 

planer men även strategiska ambitioner och förutsättningar. Genom att skapa förståelse för 

varandras uppdrag, intressen och förutsättningar. De beskriver denna insyn och förståelse för 

varandras uppdrag som en grund att stå på när dessa organisationer och aktörer skall arbeta 

tillsammans mot gemensamma mål. Därför menar de att det är minst lika viktigt, om inte 

viktigare att inom offentlig sektor kunna hantera icke-samsyn. 

Slutligen menar Sundström & Wällstedt att samsyn inte nödvändigtvis uppnås i 

samverkansprocesser, även om det ofta paradoxalt nog beskrivs som både målet för 

samverkan och som en förutsättning för samverkan. Att komma fram till vad de olika parterna 

inte är överens om är också ett viktigt resultat av samverkan. De menar att samverkan bygger 

på mer än samsyn, och att samsyn inte bör vara ett ensamt mål med samverkan. Istället 

föreslår de att målet för samverkan skall vara framsyn, något som resulterar i att 

organisationer som samverkar kan vara proaktiva och reaktiva samtidigt. Detta menar de har 

visat sig vara en grundförutsättning för en väl fungerande samverkan. 

2.4.2 Sambruk och sambruksprocesser 

Jansson & Grip (2016) redogör för tidigare forskning kring sambruk och sambruksprocesser i 

rapporten ”Rätt man på rätt plats!”. Detta begrepp menar de är att betrakta som synonymt 

med samverkan. Jansson & Grip beskriver sambruksprocesser som; ”sambruksprocesser 

handlar om att olika verksamheter tillsammans söker lösa ett problem genom att samarbeta 

kring en specifik fråga” (2016: 10). Vidare menar de att sambruksprocesser fick genomslag 

under 1990-talet som en konsekvens av ett ökat fokus på effektivitet i offentlig sektor samt en 

förändrad styrning från government till governance.  

Ett vanligt problem med sambruksprocesser menar de är att organisationerna måste förändra 

sina arbetssätt vilket leder till en minskad effektivitet i processerna. För att motverka detta 
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nämns bland annat kommunikation, styrning och gemensam problembild som viktiga faktorer 

för att motverka ineffektivitet (Jansson & Grip, 2016). Kommunikation syftar till exempel på 

att man träffas och pratar, eller på informationsdelning i allmänhet. Ledning syftar till att 

koppla ihop rätt personer i processen samt styrningen av processen. Slutligen syftar den 

gemensamma problembilden på att alla inblandade vet vad man jobbar för och varför man gör 

detta. Vidare menar de att en framgångsrik samverkan är beroende på rutiner, regler, 

rollfördelning samt förtroende.  

2.5 Tidigare forskning 

I detta avsnitt presenteras tidigare forskning kring den samverkan som finns mellan 

Trafikverket och svenska kommuner.  

På FUD-uppdrag (forskning-utveckling-demonstration) av Trafikverket har Hult et.al (2017) 

på IVL Svenska miljöinstitutet tillsammans Trivector Traffic genomfört en studie för att 

undersöka motsättningarna mellan prognosstyrd- och målstyrd infrastrukturplanering. Studien 

undersökte genom djupintervjuer i likhet med vår studie, dock med utgångspunkt i konkreta 

projekt, vilka mål respektive organisation har med sin planering samt vilka mål man uppfattar 

att motparten har. Genom ett antal intervjuer med tjänstemän på Trafikverket och kommuner 

undersöktes målkonflikter och motsättningar mellan de två aktörerna. Detta gjordes med en 

utgångspunkt att konflikterna berodde på motsättningarna mellan en målstyrd- och 

prognosstyrd infrastrukturplanering. 

Hult et.al (2017) belyser dessa motsättningar som målkonflikter mellan nationell och lokal 

planeringsnivå. Trafikverkets representanter hänvisar bland annat till de transportpolitiska 

funktions- och hänsynsmålen. Hult et.al (2017) lyfter emellertid fram att intervjusvaren tyder 

på att funktionsmålet, som värnar framkomligheten bland annat, överordnas hänsynsmålet 

som inbegriper hänsyn till miljö. Detta menar författarna framgår dels i intervjupersonernas 

svar men även genom de konkreta projekt som har undersökts. Trafikverkets representanter 

hävdar bland annat att deras uppdrag är att ”alla ska komma fram”. Det innebär att man 

arbetar för att uppnå en god framkomlighet enligt funktionsmålet och menar att det arbetet 

spänner sig över samtliga trafikslag. Studiens kommunrepresentanter menar emellertid att 

Trafikverket i realiteten bevakar framkomligheten på det allmänna vägnätet vilket motarbetar 

kommunens hållbarhetsarbete och samhällsutvecklingsplaner. Trafikverket lyfter i motsats att 

kommunerna saknar konkreta planer och åtgärder som talar för att miljömålen skulle uppnås. 
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Studien påvisar således en tydlig motsättning i respektive parts uppfattning av varandras roller 

som samhällsutvecklare.  

I studiens slutsatser slås fast att målkonflikter uppstår i infrastrukturplaneringen mellan 

kommun och Trafikverket då de bevakar olika intressen. Trafikverket beskrivs i den praktiska 

planeringen fokusera övervägande på tillgänglighet, framkomlighet och trafiksäkerhet. 

Kommunen å andra sidan har ett tydligt fokus på bostadsbyggande med ett mål att utveckla 

tätorten mot en högre grad av bilfrihet vilket föder konflikter, menar författarna. Studien 

föreslår, då målkonflikterna tenderar bli allt mer påtagliga sent i planeringsprocessen, att en 

tydligare dialog kring kommunala och nationella mål i samhällsutvecklingen behöver 

klargöras tidigt i planeringsprocessen. Hult et al (2017) diskuterar att det idag finns former 

och verktyg för att reglera samverkan i specifika projekt men att det på en strategisk nivå 

brister vilket medför svårigheter att nå ett hållbart transportsystem. Författarna föreslår en 

implementering av: ”gemensamma avsiktsförklaringar, åtgärdsvalstudier och regionala 

trafikplaner” som samverkansformer som kan öka förutsättningarna att nå en samsyn i 

samhällsutvecklingen (Hult et al, 2017:48). 

Patrik Tornberg skriver i sin lic. avhandling om ett ämne nära besläktat vår egen studie, 

nämligen om samhälls- och trafikplanering som en integrerad process och kommunikativa 

planeringsprocesser som kittet däremellan. Tornberg (2009) tar avstamp i vägverksprojektet 

Den goda staden som han menar uppstod som en reaktion av det växande behovet av 

samordning mellan olika aktörer verksamma inom samhällsutvecklingen. Den goda staden 

utgör sedermera ett paraplyprojekt under vilket ett antal exploateringsprojekt från deltagande 

kommuner ryms inom. Dessa exploateringsprojekt har utgjort fokus för intresset i Tornbergs 

fallstudier varifrån han sökte identifiera centrala utmaningar inom intersektoriella samarbeten. 

Det vill säga, samarbete mellan kommunala och statliga organ inom samhällsutvecklingen. 

Tornberg (2009) diskuterar omständigheter som han menar har förmåga att antingen förenkla 

eller försvåra en integrerad planeringsprocess mellan aktörer verksamma inom samhälls- och 

trafikplaneringen. Tornberg påpekar emellertid att frågor om samverkan är ytterst 

personbundet och kontextuellt varför man bör vara restriktiv i att generalisera sådana 

omständigheter ”Givet den komplexitet och det påtagliga kontextberoende som präglar 

planeringens praktik kan varje form av anspråk på universalism inom planeringsteorin verka 

naiv.” (Tornberg, 2009:33) 
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Centralt för studien är att utifrån en kommunikativ planeringsteoretisk ståndpunkt undersöka 

potentialen i en konsensusbaserad planeringsprocess i intersektoriella samarbeten. Om detta 

skriver Tornberg (2009) att även om konsensus, sett som en överenskommelse kring åtgärder, 

ofta är resultatet av en kommunikativ planeringsprocess så är det snarare en ökad förståelse 

för respektive parts roller och omständigheter som är den sanna nyttan av den här typen av 

samverkan. 

Although agreement on solutions may well be the result of communicative 

process there is also a value in the relations between actors that are being 

built up through such processes, a resource to draw upon in future situations. 

Increased understanding of each other’s motives and conditions to act is 

therefore seen as the main benefit from this kind of communicative process. 

(Tornberg 2009:106) 

Andreas Sundström och Niklas Wällstedts rapport vars teoretiska begrepp används i den 

teoretiska referensramen för arbetet är även relevant att lyfta som ett exempel på tidigare 

forskning på området. I deras rapport Intresserande samverkan: Från samsyn till Framsyn 

(2017) studerade de hur Trafikverket samarbetar med andra intressenter och aktörer. De 

ställer sig frågan hur olika aktörer med skilda intressen samverkar. Genom en kvalitativ 

undersökning av Trafikverkets strategiarbete med andra aktörer och intressenter fokuserar de i 

rapporten på hur aktörer med skilda intressen samverkar i relation till strategiskt arbete. 

Metoden för undersökningen har varit intervjuer samt mötesobservationer. I sitt empiriska 

material hittar de bevis på att Trafikverket, kommuner och andra aktörer har arbetat fram en 

hög grad av förståelse för varandras uppdrag, något som är viktigt för samverkan, de fann 

även attityder om att samsyn ses som en förutsättning för en god samverkan, detta är 

problematiskt eftersom de olika organisationernas uppdrag och roller ofta gör att samsyn blir 

omöjlig. Utifrån resultatet dras slutsatser om ett antal förutsättningar för att samverkan skall 

fungera bra. Att aktörerna är lösningsorienterade samt att man accepterar en mångfald av 

intressen, uppdrag och mål listar de som de viktigaste slutsatserna för en väl fungerande 

samverkan.  

Jansson & Grip (2016) vars rapport används i uppsatsens teoridel som grund för 

samverkansteori utgör även ett bra exempel på tidigare forskning kring samverkan. Genom 

kvalitativa intervjuer med räddningstjänstpersonal samt vårdpersonal redogör de för 

upplevelser av samverkan, eller sambruk, i dessa individers yrkesroll. I rapporten fokuserar de 

på samarbete inom räddningstjänst utifrån ett genusperspektiv och trots att detta ämne ligger 
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långt ifrån den samverkan inom samhällsplaneringen som diskuteras i denna uppsats bidrar 

rapporten med ökad kunskap och perspektiv på samverkan som fenomen.  

Vår uppsats skiljer sig från dessa ovan nämnda på flertalet punkter, största skillnaden är att 

denna studie ämnar fokusera på attityder, upplevelser och erfarenheter av samverkan. Detta är 

dock en likhet med Jansson & Grips (2016) rapport. I Hult et al (2017) samt Tornberg (2009) 

kan målet beskrivas som att utvärdera samverkan och i Sundström & Wällstedt (2017) kan 

målet beskrivas som att utveckla samverkan. Vår studie tillför framförallt en djupare kunskap 

om hur de handläggare som på daglig basis arbetar med samverkan upplever samverkan, samt 

vad de utifrån sina erfarenheter av samverkan ser som viktigt för att förbättra samverkan. 

Detta anses vara ett viktigt tillägg till existerande samverkansforskning, då fokuset hamnar på 

individnivå snarare än på organisationsnivå.  
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3 Metod 

I detta kapitel redogörs för vår valda metod, vetenskapligt angreppssätt, hur empiriska data 

har samlats in, hur urvalet av informanter har skett samt hur vi har bearbetat vår insamlade 

data. Vår valda metod ligger till grund för hur vi ämnar besvarar studiens frågeställningar. De 

metoder som kommer användas i studien är kvalitativa intervjuer samt kvalitativ 

innehållsanalys.  

För att skapa kunskap om forskningsproblemet och besvara studiens syfte och frågeställningar 

undersöker uppsatsen hur individer som har i arbetsuppgift att samverka upplever samverkan. 

Valet av regioner samt intervjupersoner redovisas utförligt i urvalsavsnittet men centralt för 

studien är att två olika grupper tillfrågas, anställda på Trafikverket och kommunanställda. 

Vidare undersöks två olika geografiska områden, Region Väst och Region mitt, efter 

Trafikverkets regionindelning. Detta eftersom arbetssättet för att reglera samverkan skiljer sig 

mellan regionerna. Dessa förhållanden skapade förutsättningar för att undersöka samverkan 

utifrån studiens syfte och frågeställningar. 

3.1 Vetenskapsteoretiskt angreppssätt  

Uppsatsens vetenskapsteoretiska angreppssätt utgörs av socialkonstruktivism. När forskning 

bedrivs är strävan efter tydlighet och transparens av yttersta vikt och grundläggande för detta 

är att redogöra för den verklighetsuppfattning som ligger till grund. Denna 

verklighetsuppfattning formas inom forskning av ontologiska och epistemologiska 

ställningstaganden. Ontologi redogör för hur man uppfattar verkligheten och epistemologi hur 

man kan införskaffa kunskap om denna verklighet. I följande avsnitt redogörs för uppsatsens 

ontologiska och epistemologiska ställningstaganden. 

Socialkonstruktivism utgör grunden i uppsatsens ontologiska och epistemologiska 

ställningstagande. Det socialkonstruktivistiska angreppssättet utgår från verkligheten som 

subjektiv där kunskap är att betrakta som en social konstruktion, skapad genom social 

handling. Vivien Burr är tongivande inom den socialkonstruktivistiska vetenskapsteorin och 

listar ett antal antaganden som hon menar är grundläggande för en socialkonstruktivistisk 

ansats (Burr, 1995). Till att börja med menar Burr att man bör ha en kritisk ställning till 

kunskap som tas för givet. Om kunskap är en social konstruktion innebär detta att den 

kunskap vi tror oss ha inte kan ses som allmän och given. Det finns ingen objektiv kunskap 

eller verklighet. Det andra antagandet handlar om insikten att existerande sociala 

konstruktioner är historiskt och kulturellt relaterade. Kulturella skillnader utgör på så sätt även 
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ett bra bevis på att sociala konstruktioner finns. Det tredje antagandet är att kunskap är en 

social produkt som upprätthålls av sociala processer. Det är genom daglig interaktion som vår 

förståelse av kunskap skapas. Det fjärde antagandet är att kunskap och social handling hör 

ihop, här menar Burr att tidigare antaganden skapar möjligheter för flera ”sanningar” och 

konstruktioner att existera samtidigt. Dessa olika konstruktioner, som är socialt producerade, 

påverkar i sin tur hur individer agerar. 

De fyra grundläggande antagandena som Burr (1995) menar är ”Things you would absolutely 

have to believe to be a social constructionist” (Burr, 1995: 3) kan sammanfattas som:  

● Kritiskt förhållningssätt till vår förståelse av världen och kunskap 

● historiskt och kulturell kontext  

● kunskap som en social produkt 

● kunskap och beteende hör ihop 

Detta angreppssätt är grundläggande för uppsatsen då vi genom intervjuer ämnar redogöra för 

individers upplevelser och förståelse av samverkan. Med ett socialkonstruktivistiskt 

angreppssätt tillåter vi flera olika “sanningar” existera parallellt, vilket är en förutsättning för 

att hantera hur olika individers uppfattning av samma fenomen kan variera.  

3.2 Kvalitativ forskning  

Studien är av kvalitativ karaktär. Utifrån vårt socialkonstruktivistiska angreppssätt samt de 

frågeställningar som ligger till grund för studien anses kvalitativ metod mest lämpad för att 

besvara våra frågeställningar. David & Sutton (2016) menar att kvalitativ forskning fokuserar 

på ord till skillnad från kvantitativ forskning där insamling av data är centralt, kvalitativ 

metod kan således ses som den rätta metoden för oss då det är informanternas upplevelser av 

fenomenet samverkan som ligger till grund för uppsatsen. Vidare menar de att centralt för 

kvalitativ forskning är induktion samt konstruktivism (David & Sutton, 2016). Induktion och 

konstruktivism är centrala delar i vår metod och uppsatsens induktiva ansats ger uppsatsen en 

något explorativ karaktär. David & Sutton (2016) beskriver induktiv forskning som en metod 

som ”försöker bygga upp förklaringar till det som sker från de data som samlats in” (2016: 

84). Vi ämnar alltså att framförallt genom vår insamlade empiri kunna besvara uppsatsens 

frågeställningar, detta innebär att informanternas svar blir centrala för uppsatsen.  

David & Sutton (2016) lyfter att en viktig kritik mot induktiv forskning är att man aldrig kan 

bevisa något till fullo. Om en teori byggs upp av empiri kan teorin bara antas vara sann ”tills 

motsatsen bevisas”. Vidare är det viktigt att poängtera att ur ett kvalitativt 
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forskningsperspektiv där specifika fenomen undersöks kan inte dessa fenomen isoleras från 

sin kontext. Eftersom den kvalitativa forskningen grundas på en idé om kunskap som en 

social konstruktion och dessa konstruktioner som kulturellt varierande så kan inget fenomen 

isoleras från sin kulturella kontext (David & Sutton, 2016).  

3.3 Intervjuer 

Intervjuer utgör den huvudsakliga empirin och genomförs med stöd av semistrukturerade 

intervjufrågor. I den socialkonstruktivistiska studiemetodikens natur ligger att betrakta fakta 

som subjektiv och socialt konstruerad. Med bakgrund i det ämnar intervjuerna undersöka 

vilken upplevelse de tillfrågade respondenterna har av forskningsproblemet. För att ge 

respondenterna ett sådant utrymme krävs öppna frågor vilket leder till öppna svar och 

spontana följdfrågor. Dessa följdfrågor utgör således en central del i empiriinsamlingen och 

ligger till grund för det semistrukturerade intervjuförfarande.  

Gill Valentine (2005) argumenterar för intervjuer som metod och lyfter bland annat fram att 

konkreta frågor, så som i en enkät, lätt missar de komplexa underliggande förklaringarna 

bakom svaret. Hon lyfter även fram att intervjuer till skillnad från enkäter tillåter 

respondenten att använda sina egna ord, en enkät låser respondenten till ett visst antal svar 

som personen i fråga kanske inte kan relatera till. Valentine (2005) beskriver intervjuer som 

en konversation med ett syfte. Hon menar att styrkan för intervjuer som metod är att samtalet 

tillåts ta nya vägar beroende på hur samtalet utvecklar sig, något som skapar förutsättningar 

för nya oväntade resultat. Detta kopplar an väl till vår explorativa, induktiva ansats. En vanlig 

kritik mot intervjuer som metod är att de inte kan ses som representativa, denna kritik menar 

Valentine (2005) bygger på missförståndet att intervjuer ämnar vara representativa. Målet 

med intervjuer menar hon istället för representativitet är att förstå och ta del av människors 

erfarenheter. Intervjumetodens fria form gör att intervjuer aldrig kan replikeras. Valentine 

lyfter även att en annan vanlig kritik mot intervjuer är att respondenterna inte är eller kan vara 

objektiva. Givet vår socialkonstruktivistiska ansats är begreppet objektivitet inte något vi kan 

tilldela någon legitimitet. Vidare kan all forskning ses som formad av forskarens erfarenheter 

och upplevelser, varför det är viktigt med tydlighet och transparens i forskningsprocessen. 

Trost (2010) menar att den kvalitativa intervjuprocessen kan delas upp i tre steg: Insamling av 

data, Analys av data samt Tolkning av data. De olika stegen besvarar olika frågor: Insamling 

besvarar frågan Hur har vi samlat in vårt material? analyssteget besvarar frågan Vad säger 

materialet? och tolkningssteget svarar på frågan vad betyder materialet? 
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3.3.1 Insamling av data 

Insamlingen av data har skett genom semistrukturerade intervjuer, detta beslut har fattats på 

ett antal grunder. Dels för att studiens induktiva och explorativa ansats öppnar upp för ett 

öppnare samtal (David & Sutton, 2016) och dels för att längre semistrukturerade intervjuer 

skapar bättre förutsättningar för ett samtal där informanten är bekväm. En semistrukturerad 

intervjuguide används även eftersom det är informantens egna ord och förståelse som ska lysa 

igenom, den semistrukturerade intervjuguiden anses skapa bättre förutsättningar för detta 

(Valentine, 2005). Intervjuguiden är utformad med ett antal övergripande nyckelfrågor och 

följdfrågor kopplade till dessa teman. Vi valde att använda oss av denna sorts intervjuguide 

för att vi vill ställa öppna frågor samtidigt som vi vill kunna reglera att vi får ut den 

informationen vi vill ha. Intervjuguiden kan således ses som ett frågebatteri samt en 

checklista. Inför intervjuerna identifierades ett antal övergripande teman som korresponderar 

väl mot studiens syfte och frågeställningar. Till exempel är ett övergripande tema i 

intervjuguiden Attityder kring samverkan, under detta övergripande tema följer ett antal frågor 

kring samverkan som gav underlag för den senare analysen av informanternas attityder kring 

samverkan. Intervjuguiden finns redovisad som bilaga i uppsatsen.  

En anpassning som gjort i studien är att alla intervjuer har skett på distans, detta beslut tags 

med hänsyn till ett antal faktorer. Eftersom studiens geografiska område är omfattande och att 

informanterna finns utspridda från Östersund i norr till Borås i söder, innebär denna spridning 

en viss svårighet att samordna intervjuerna inom den tidsram vi har för uppsatsen. För att 

effektivisera processen och undvika långa resor uteslöts därför platsintervjuer. För att i så hög 

grad som möjligt skapa liknande förutsättningar för alla intervjuer genomfördes även 

intervjuerna i geografisk närhet till Karlstad, på distans. En ytterligare anledning bakom 

beslutet att utföra alla intervjuer på distans var rådande läge med Coronaviruset, Covid-19. 

Trafikverket har såväl som flera av de berörda kommunerna valt att förbjuda externa fysiska 

möten som ett led i att minska smittspridning i samhället.  

Valentine (2005) menar att intervjuer är sociala situationer och att det därför är viktigt att i så 

hög grad som möjligt skapa bra förutsättningar för ett så bra samtal som möjligt. Hon lyfter 

bland annat hur man uppfattas, genom uppträdande samt utseende som viktigt för att skapa en 

god intervjusituation. Utifrån de förutsättningar som fanns för vår egen studie, att alla 

intervjuer genomförs på distans, uppstod här ett problem. Då alla våra informanter 

intervjuades utifrån sin professionella tjänstemannaroll upplevdes det som viktigt att även vi i 

egenskap av intervjuare upplevdes som seriösa och professionella. Det uppstår emellertid en 
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svårighet i att uppfattas som professionella när man inte fysiskt träffas sina informanter. 

Utifrån detta valde vi att i de intervjuer som gick även använda webbkamera för att våra 

informanter skulle se oss. Vi upplevde även att detta gav bättre förutsättningar för ett 

personligt möte, bland annat blir det för respondenten tydligt vem som ställer varje fråga och 

kan i större grad läsa av icke-verbala signaler som kroppsspråk.  

Intervjuerna spelades in, detta var viktigt för att kunna återvända till materialet efter 

inspelningen. Att kunna återvända till materialet är viktigt under bearbetningen av data, det 

vill säga analysen och tolkningen. Kvale & Brinkmann (2014) menar att en tydlig fördel med 

att spela in är att intervjuaren kan fokusera på samtalet och inte störa samtalsflödet samt att en 

inspelning ger möjlighet för forskaren att exakt återge språkliga formuleringar. Att spela in 

intervjuerna gav oss möjlighet att i ett senare skede lyfta fram exakta citat från informanternas 

formuleringar. Anteckningar fördes även under intervjutillfällena för att kontinuerligt markera 

återkommande teman, anteckningarna fungerar även som en kort sammanfattning av 

intervjun.  

3.3.2 Analys av data 

Trost (2010) menar att det främst är i analysdelen av empirin som man återbesöker insamlad 

data, det är därför viktigt att ha inspelade intervjuer. Vidare lyfter han även att en del av 

analysarbetet sker undermedvetet redan under genomförandet av intervjuerna. Trost (2010) 

anser dock att man även kan påbörja den huvudsakliga analysarbetet redan under 

intervjuperioden, det vill säga att man inte väntar till dess att alla intervjuer är genomförda. Vi 

valde att invänta alla intervjuernas genomförande innan den huvudsakliga analysen 

påbörjades. Detta val är baserat på att vi precis som Trost anser att en viss distans till 

intervjuerna kan vara bra när materialet skall bearbetas. Vidare menar Trost att det inte finns 

några generella regler för hur man skall genomföra sin analys av material, vid inspelat 

material kan man som forskare till exempel välja att lyssna igenom sitt material ett antal 

gånger eller skriva ut inspelningarna. Som en del i metoden att analysera vårt empiriska 

material har vi valt en selektiv transkriberingsmetod. Kvale och Brinkmann (2014) poängterar 

att en ord för ord transkribering av en timmes djupintervju är tidsödande och att tidsåtgången 

inte nödvändigtvis översätts i ett proportionerligt värde för studien. Med hänsyn till 

materialets natur och studiens syfte kan ett alternativt tillvägagångssätt snarare vara 

fördelaktigt. Trost (2010) instämmer om att materialet av en nedskriven intervju kan bli så 

omfattande att det inte blir överblickbart, något som är viktigt för analysen av materialet. Han 

föreslås därför ett tredje tillvägagångssätt som kan ses som en blandning av att endast lyssna 
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på materialet och att skriva ner allt i textform. Detta tillvägagångssätt handlar om att lyssna 

igenom materialet och skriva ner anteckningar samt sammanfatta intervjuerna, vilket gör 

materialet lätt att analysera. Trost menar att fördelarna med denna metod är att man skär bort 

ointressant material från analysarbetet och effektiviserar analysprocessen, dessutom har man 

fortfarande möjlighet att återbesöka inspelningen. Hur kan vi då vara säkra på att vi inte 

missar någon intressant eller relevant? Det är vi inte. Men av praktiska skäl måste materialet 

bearbetas och detta gjordes genom att selektera delar av materialet utifrån studiens syfte och 

frågeställningar. Trost skriver att: “Om man inte ser allt det intressanta för allt det ointressanta 

så blir det liksom inget av studien” (Trost, 2010: 150). Detta går att likna vid det gamla 

talesättet “Man ser inte skogen för alla träd”, i studien kan träden sägas utgöras av de 

allehanda svar vi fått under intervjuerna och skogen den empiri vi behöver för att besvara våra 

frågeställningar. Detta innebär att det finns en risk att missa viktiga delar av materialet, något 

som dock även kan ske om materialet är för omfattande och på så sätt försvårar analysarbetet.   

För vår analys av materialet har vi använt oss av en variant av det tredje tillvägagångssättet 

Trost (2010) presenterar. Analysen av data har gått till genom att sammanfatta varje intervju 

utifrån ett antal teman kopplade till studiens syfte och frågeställningar. Dessa teman, eller 

koder är; Samverkan, Roller och Överenskommelser, dessa teman är framtagna efter 

insamlingen av data och kodningen är därför att betrakta som en induktiv kodning (David & 

Sutton, 2016). Informanternas svar som berör dessa koder har sammanfattats i ett dokument. 

Resultatet som presenteras är således en sammanställning av dessa sammanfattningar. Dessa 

sammanfattningar fungerar som en första analys av materialet där vi lyfter fram den empiri 

som är relevant för studien. Resultatet som presenteras kan i sin tur ses som en andra analys 

där en sammanfattande bild av informanternas svar presenteras. Processen kan med andra ord 

delas in i tre steg. Först genomfördes och spelades intervjuerna in, sedan genomlyssnades 

intervjuerna och sammanfattades utifrån valda teman angivna ovan. När samtliga intervjuer 

var sammanfattade kunde en slutgiltig redogörelse för empirin redovisas i resultatdelen. 

Denna analysmetod gav möjligheter för en succesiv konkretisering av resultatet, något som 

var viktigt eftersom materialet var omfattande. 

3.3.3 Tolkning av data 

Informanternas svar har sammanfattats och särskilt intressanta svar och formuleringar har 

lyfts fram som citat. De övergripande teman som intervjuerna sammanfattats utifrån är Roller, 

Samverkan och Överenskommelser, dessa har hämtats från intervjuguiden samt syfte och 
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frågeställningar. Denna sammanställning av informanternas svar på de olika övergripande 

temana fungerar som underlag för resultatkapitlet.  

3.3.4 Population och urval 

Vi har valt att intervjua de individer som representerar sin organisation gentemot varandra, 

det vill säga; samhällsplaneraren på Trafikverket som är ansvarig för att samverka med vald 

kommun samt den kommunalt anställda som är ansvarig för att samverka med Trafikverket. 

Den samverkan som finns mellan dessa individer, som i ett större perspektiv representerar 

samverkan mellan deras respektive organisationer är vad vi har undersökt.  

Informanterna inom respektive organisation har uppdrag att samverka med motsvarande 

funktion inom den andra organisationen. Individerna har valts eftersom det är samverkan 

mellan Trafikverket och kommuner studien ämnar undersöka. För att ge en rättvis bild av hur 

samverkan sker har två regioner med olika arbetssätt för att reglera samverkan valts. Ett lika 

stort urval av informanter kontaktades från respektive region. Urvalet av informanter skedde i 

ett antal steg. Första steget var att hitta två av Trafikverkets regioner som idag arbetar på olika 

sätt med att reglera samverkan med kommunerna i regionen. De två valda regionerna är 

Region Mitt och Region Väst. Region Mitt har skrivit överenskommelser som reglerar 

samverkan och Region Väst har inte några sådana överenskommelser. Det andra steget var att 

välja ett lika stort antal informanter från vardera region och respektive samverkanspart. Vi har 

intervjuat representanter från fyra kommuner i vardera region, det vill säga åtta personer från 

Region Mitt och åtta personer från Region Väst varav hälften utgjordes av 

kommunrepresentanter och hälften utgjordes av Trafikverksrepresentanter. 

Urvalet av kommuner är baserat på tre saker: Antal kommuninvånare, geografisk lokalisering 

samt mängd statlig infrastruktur som finns i kommunen. Att delvis basera urvalet på antalet 

invånare är grundat i en förväntan om att antalet invånare påverkar den kommunala 

utvecklingen, således kan en större kommun med tillväxt komma att interagera mer med 

Trafikverket än en mindre kommun. Detsamma gäller hur mycket statlig infrastruktur som 

finns i kommunen, med förväntningen att mycket statlig infrastruktur i kommunen innebar 

fler kontaktytor med Trafikverket och bättre förutsättningar för svar om samverkan. Slutligen 

så valdes kommuner utifrån sin geografiska lokalisering, detta innebär att fyra kommuner från 

Region Mitt och Region Väst valdes. I Region Mitt valdes en kommun i Dalarnas län, 

Jämtlands län, Gävleborgs län samt Västernorrlands län. I Region Väst valdes två kommuner 

från Värmlands län och två kommuner ifrån Västra Götalands län. Att ingen kommun valdes 
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från Hallands län beror på att vi inte hade någon möjlighet att intervjua ansvarig 

kontaktperson på Trafikverket. Målet med att välja representanter från olika län var att kunna 

ge en representativ bild av hur samverkan ser ut i hela regionen. I Region Väst och Region 

Mitt har varje kommun en tilldelad regional samhällsplanerare som kontaktperson på 

Trafikverket, detta innebar att urvalet av medarbetare från Trafikverkets organisation föll sig 

naturligt efter att vi valt ut våra åtta kommuner. De kommuner som har undersökts är följande 

åtta; Ludvika, Sundsvall, Gävle och Östersund, se figur 7. Samt; Borås, Trollhättan, Karlstad 

och Kristinehamn, se figur 8. 

    

Figur 7 Region Mitt efter län och studerade kommuner Figur 8 Region Väst efter län och studerade kommuner 

3.4 Innehållsanalys 

Som kompletterande metod används en kvalitativ innehållsanalys. Denna metod används för 

att redogöra för innehållet i dokument som är viktiga för studien. Dessa dokument är centrala 

för uppsatsen och behöver därför redogöras för, syftet med innehållsanalysen är således att 

presentera en övergripande bild av innehållet i dessa dokument. Dokumenten och urvalet 

presenteras under rubriken 3.4.2 Urval. 

Innehållsanalys beskrivs av Hsieh & Shannon (2005) som en flexibel metod för att analysera 

textmaterial. Vi har valt att använda oss av en summerande innehållsanalys som metod för att 

granska överenskommelserna eftersom innehållsanalysen tillåter oss att på ett okomplicerat 

sätt redogöra för innehållet i överenskommelserna, samtidigt som vi får möjlighet att 

analysera delar av innehållet i relation till uppsatsens syfte och frågeställningar.  
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3.4.1 Tillvägagångssätt 

Vår innehållsanalys är förhållandevis enkel och rättfram. Innehållsanalysen kan delas in i tre 

steg: Inläsning, analys och sammanfattning. Inläsningen är viktig och utgörs av att läsa 

texterna ett antal gånger. Analysen av texterna sker successivt i samband med inläsningen. 

Avslutningsvis görs en övergripande sammanfattning av överenskommelserna samt 

styrdokumentet, dessa presenteras i resultatkapitlet. Innehållsanalysen av dokumenten är 

baserad på samma teman, eller koder som intervjuerna. Dessa är: Samverkan, Roller och 

Överenskommelser. Detta innebär att dokumenten har sammanfattats utifrån dessa tre teman. 

Dessa teman används för att konkretisera innehållet i dokumenten så att den sammanfattning 

som görs av dokumentet är relevant utifrån studiens syfte och frågeställningar. Detta innebär 

att det finns en mängd information i dessa dokument som inte redogörs för, något som kan 

innebära ett visst bortfall. Men precis som i sammanställningen av intervjuerna är det viktigt 

at kunna konkretisera och skala av vad som betraktas som överflödig information utifrån 

studiens syfte och frågeställningar. Med andra ord har bara de formuleringar som betraktas 

som relevanta redogjorts för i redogörelsen för dokumentens innehåll. Vi har alltså gjort en 

induktiv kodning utifrån David & Suttons (2016) redogörelse för kodning.  

3.4.2 Urval 

Urvalet av texter utgörs delvis av överenskommelser mellan Trafikverket och kommuner i 

Region Mitt. Två av dessa överenskommelser har undersökts. Dessa två överenskommelser 

tillhör kommuner som även är en del av urvalet för intervjuerna. Detta ger möjlighet att 

relatera informanternas svar till överenskommelserna. Utöver dessa två avtal används 

Trafikverkets interna styrdokument Etablera samverkan som en del av urvalet. 

Styrdokumentet är intressant att undersöka eftersom det arbetas aktivt inom Trafikverket med 

att ta fram överenskommelser utifrån detta dokument. Urvalet består således av;  

● Trafikverkets interna styrdokument TDOK Etablera Samverkan. 

● Överenskommelse mellan Trafikverket och Sundsvall.  

● Överenskommelse mellan Trafikverket och Östersund. 

3.5 Generaliserbarhet 

I studien har en generaliseringsmetod tillämpats som bygger på en analys av de likheter och 

skillnader som framgår utifrån intervjusvaren som samlats in. Med bakgrund i en förståelse 

för att samverkan i hög grad är ett personbundet och kontextuellt fenomen har vi inte strävat 

efter att söka något så paradoxalt som samhällsvetenskapliga naturlagar. Studiens resultat 
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förväntas inte ge allmängiltiga svar på hur man uppnår en god samverkan eller ens om en 

överenskommelse om samverkan är en framgångsfaktor eller inte på en allmän basis. Studiens 

resultat och slutsatser bör snarare ses som begränsade till de kontextuella sammanhang som 

studien behandlar, det vill säga Region Mitt och Väst, men ämnar samtidigt identifiera 

eventuella tendenser som kan förväntas vara mer eller mindre allmängiltiga i förhållandet 

mellan stad och stat. Kvale & Brinkmann (2014) diskuterar vad de beskriver som en slags 

förkärlek till generaliserbar kunskap kopplat till samhällsvetenskaplig forskning och 

problematiserar vad som kan anses vara ett positivistiskt och kvantitativt ideal i förhållande 

till den kvalitativa forskningsmetoden. 

Om vi är intresserade av generalisering ska vi kanske inte ställa oss frågan 

om intervjuresultatet kan generaliseras i största allmänhet, utan om den 

kunskap som producerats i en specifik intervju kan överföras till andra 

relevanta situationer (Kvale & Brinkmann. (2014:311) 

 

I linje med ovanstående avser studien undersöka överenskommelser som samverkansform i 

Trafikverkets Region Mitt i relation till Trafikverkets Region Väst. I vilken mån resultatet kan 

bedömas vara generaliserbart i den kontexten anser vi faller på läsaren att bedöma. Med det 

menar vi att vår ambition är att läsaren genom att ta del av det material vi presenterar 

personligen ska ha tillräckligt god förståelse för materialet att själv kunna göra en kvalificerad 

bedömning kring generaliserbarheten i våra slutsatser.  

3.6 Reliabilitet och validitet 

När forskning bedrivs är hög reliabilitet och validitet grundläggande, med detta menas att 

uppsatsens resultat är trovärdigt och tillförlitligt. För att säkerställa detta är framförallt 

transparens i forskningsprocessen viktigt. Detta innebär att inget döljs för läsaren och ett sätt 

att göra detta är att forskarna själva lyfter fram och diskuterar eventuella svagheter i sin 

forskning. Objektivitet är även ett centralt begrepp när reliabilitet och validitet diskuteras, 

Kvale & Brinkman (2014) diskuterar hur begreppet objektivitet förhåller sig till 

forskningsintervjuer. De lyfter reflexiv objektivitet, att forskaren reflekterar över sin påverkan 

på kunskapsproduktionen. Reflexiv objektivitet innebär således att forskaren är transparent 

med sin subjektivitet, detta redovisar vi för under rubriken 3.6.1 Reflexivitet nedan. 

Reliabilitet beskrivs av Kvale & Brinkman (2014) som forskningsresultatets tillförlitlighet 

och handlar bland annat om möjligheter för andra forskare att upprepa studien med samma 

resultat. Valentine (2005) menar dock att intervjuer aldrig kan replikeras. Centralt är därför 

hur intervjupersonernas svar kan variera beroende på vem som intervjuar. Validitet beskriver 
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Kvale & Brinkman (2014) som giltighet. Detta innebär att slutsatser är välgrundade och 

övertygande. Validiteten i samhällsvetenskaplig forskning kan enligt Kvale & Brinkman 

(2014) bedömas utifrån om studien undersöker det den påstås göra. David & Sutton (2016) 

beskriver även validitet som matchningen mellan data och verklighet, ger den data som 

presenteras en representativ bild av informanternas upplevelser? Vi anser att vår redogörelse 

för intervjuerna på ett rättvist sätt representerar informanternas attityder och upplevelser. 

3.6.1 Reflexivitet 

Maktrelationen mellan forskare och intervjuperson är ett vanligt ämne att diskutera vid 

kvalitativa intervjuer, eftersom detta anses ha en hög påverkan på intervjupersonens svar. 

(Valentine, 2005; Kvale & Brinkman, 2014). Forskaren styr intervjun och kan således 

betraktas erhålla makten över samtalet, det är däremot så att intervjupersonen är medveten om 

att denne får avbryta intervjun eller avstå från att svara på frågor. Vidare så är det forskaren 

som ber intervjupersonen om information, således är maktrelationen i en intervju komplex 

(Trost, 2010). Maktrelationen mellan oss och våra intervjupersoner är inget vi upplevde 

nämnvärt, det uppfattas inte ha påverkat resultatet. Men reflexivitet kring intervjuerna är ändå 

viktigt. Vi upplevde emellertid att vår roll som student och intervjupersonernas roll som 

professionella tjänstemän påverkade hur ett litet antal av intervjupersonerna såg på oss som 

forskare. Detta yttrade sig framförallt genom att ett fåtal intervjupersoner avbröt oss när vi 

ställde frågor samt utgick från att vår allmänna kunskap om samhällsplanering var på en låg 

nivå. Hur vi uppfattas av våra intervjupersoner är inget vi kan få reda på, men det kan vara 

viktigt att diskutera. När man ska diskutera hur man som forskare eventuellt kan ha påverkat 

informanternas svar utgörs diskussionen endast av hypotetiska antaganden. Till exempel så 

kan det ha påverkat intervjuerna att vi var två personer som intervjuade, att vi båda är män 

kan även ha påverkat. Det är även troligt att vårt val av telefon- och skypeintervjuer även har 

påverkat resultatet.  

Eftersom uppsatsen är skriven i samarbete med Trafikverket kan vi ha uppfattats på ett 

annorlunda sätt av informanterna, än om samarbetet inte funnits. Detta kallas vanligen inom 

kvalitativ forskning för insider-outsider perspektivet. Informanterna inom Trafikverket kan ha 

upplever oss som närmare “kollegor” än om vi inte skrivit i samarbete med dem. De 

kommunala informanterna kan även ha uppfattat oss som representanter för Trafikverket och 

se oss som en del av organisationen, detta kan ha påverkat deras svar. Under intervjuerna var 

det endast en informant som på ett uppenbart sätt såg oss som representanter för Trafikverket, 
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detta yttrade sig genom formuleringar där informanten kallad oss för “ni” när informanten 

talade om Trafikverket. Hur eller om detta påverkade informantens svar går inte att bedöma, 

men för studiens transparens anses det viktigt att nämna.  

3.6.2 Intervjuer som unika sociala situationer 

Trost (2010) menar att mycket av det som skrivs om reliabilitet förutsätter att intervjuer sker i 

statiska förhållanden, något som inte är rimligt. De intervjuer som genomförts under studiens 

gång har alla varit unika situationer. Under vår studie hände det bland annat att en informant 

fick avbryta för ett viktigt samtal, ibland hörde vi varandra dåligt och frågor fick ställas om 

och vissa informanter bad om förtydligande av frågor. Detta innebär att intervjuerna och 

delvis även frågorna som ställdes skildes åt från intervju till intervju. Detta innebär att precis 

som Valentine (2005) konstaterar är alla intervjusituationer unika och inte går att replikera. 

Dessa skillnader upplevs inte påverka studiens reliabilitet eftersom anpassningen var en 

förutsättning för intervjuernas genomförande, i vår roll som forskare och intervjuare 

anpassade vi oss efter våra informanter vilket resulterade i att intervjuerna tog olika karaktär. 

Vissa informanter har vi träffat tidigare under vår praktikperiod och dessa intervjuer blev mer 

naturliga, andra intervjuer blev mer formella. Samma frågor ställdes och informanterna fick 

alla lika mycket tid att redogöra för sina upplevelser. Intervjuerna var ungefär en timme långa 

med den kortaste på 37 minuter och den längsta på 70 minuter, detta kan ses som en 

konsekvens av att vi med tiden utvecklade våra följdfrågor.  

3.7 Etiska spörsmål  

Respondenterna i studien namnges inte, vi presenterar däremot vilka kommuner som är 

relevanta för studien. Utifrån den information som presenteras av informanterna är det möjligt 

att komma fram till vilka våra informanter är, något som kan vara viktigt att förhålla sig till 

om känsliga personuppgifter hanteras. I denna studie har inga personuppgifter av känslig 

karaktär hanterats. Studien är inte att betrakta som kontroversiell eller särskilt etiskt komplex 

och förväntas inte producera några negativa konsekvenser för informanterna.  

Det finns utifrån Vetenskapsrådet (u.å) ett antal forskningsetiska principer att förhålla sig till 

när forskning bedrivs, dessa principer samt hur vi i denna studie förhållit oss till dem kommer 

redogöras för nedan. Den första principen är att informanterna skall vara medvetna om 

studiens syfte samt villkor för deltagare, den andra principen är samtycke och innebär att 

samtycke alltid måste samlas in. Utifrån dessa krav fick alla informanter ta del av ett 



47 

 

informationsblad samt en samtyckesblanket för att vi i studien hanterar deras personuppgifter. 

Dessa dokument finns redovisade som bilagor. Vid början av intervjuerna uppgav samtliga 

informanter även muntligt samtycke till att delta i studien. Den tredje principen är 

konfidentialitetskravet och handlar om att insamlade personuppgifter förvaras på ett säkert 

sätt. Detta har tillgodosetts då vi förvarat ljudfiler samt personuppgifter på ett säkert USB-

minne. Det fjärde kravet är att insamlade uppgifter inte får användas till kommersiellt bruk 

utan endast i vetenskapligt syfte, detta säkerställs genom att alla uppgifter raderas när studien 

är godkänd. Vi har genomgående behandlat personuppgifter i uppsatsarbetet utifrån de 

riktlinjer som finns från den europeiska dataskyddsförordningen (GDPR). Även om dessa fyra 

forskningsetiska principer tillgodosetts finns det några övriga delar av studien som bör 

uppmärksammas ur ett etiskt perspektiv.  

3.7.1 Samarbete med Trafikverket 

Arbetet skrevs i samarbete med Trafikverket, detta kan betraktas som problematiskt ur ett 

forskningsetiskt perspektiv. För att klargöra att detta inte är något som har påverkat studien 

följer en redogörelse för hur samarbetet med Trafikverket har fungerat.  

Forskningsområdet har inte valts av Trafikverket. Att uppsatsen handlar om samverkan i 

tidiga skeden är grundat på ett gemensamt beslut där vi som uppsatsförfattare kommit överens 

med chef för Trafikverket Samhällsplanering Region Väst om att detta är ett ämne som båda 

parter är intresserade av att undersöka. Vidare så har Trafikverket inte haft någon påverkan på 

innehållet i uppsatsen, de har inte tagit del av något material förr än uppsatsen färdigställts. 

Trafikverket roll som samarbetspartner kan beskrivas som att “öppna dörrar”, det vill säga 

hjälpa oss komma i kontakt med informanter för att förenkla insamlingen av det empiriska 

materialet. Viktigt att nämna är även att Trafikverket inte har uttryckt något önskan om ett 

specifik resultat, det finns inte heller något uttalat mål om vad uppsatsen skall komma fram 

till eller vad för resultat som ska produceras. För uppsatsarbetet utgår ersättning om 1000 

SEK per högskolepoäng. Samarbetet med Trafikverket upplevs inte ha påverkat studiens 

resultat.  
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4 Empiri 

Här redogörs för våra intervjuer samt textanalyser. Intervjuerna och dokumenten kommer inte 

presenteras i sin helhet utan endast resultatet av bearbetningen av materialet presenteras här.  

4.1 Innehållsanalys 

Nedan redogörs övergripande för innehållet i de dokument vi upplever som centrala för 

uppsatsen.  

4.1.1 TDOK Etablera samverkan 

Syftet med rutinbeskrivningen Etablera samverkan är att redogöra för hur Trafikverket skall 

arbeta med samverkan i tidiga skeden gentemot kommuner samt regionalt 

utvecklingsansvariga. Rutinbeskrivningen behandlar hur Trafikverket skall verka för att 

etablera samverkan i tidiga skeden, definierat som: 

Tidigt skede [i samhällsplaneringen]: idéstadiet innan de formella 

planeringsprocesserna har börjat och då det finns möjlighet att påverka val 

av trafikslag och åtgärder utifrån fyrstegsprincipen och systemanalyser, samt 

värna om tillgänglighet utifrån funktion. 

Rutinbeskrivningen riktar sig till Trafikverkets samhällsplanerare samt strategiska planerare 

på regional nivå. Rutinen kretsar kring att initiera och etablera samverkan, med detta menas 

att Trafikverket ska vara en aktiv part i tidiga skeden och ta initiativ till samverkan. För att 

arbeta aktivt i tidiga skeden skall Trafikverket: 

● Initiera samverkan med kommuner och regionalt utvecklingsansvariga. 

● Fokusera på tidiga och strategiska skeden i den kommunala planeringsprocessen 

såsom inför och i översiktsplaner, fördjupade översiktsplaner och andra strategiska 

planer i samverkan med kommuner. 

● Fokusera på det strategiska utvecklingsarbetet i samverkan med regionalt 

utvecklingsansvariga. 

En del i att göra detta är att erbjuda överenskommelser, syftet med dessa överenskommelser 

är att skapa tydlighet för hur parterna ska samverka i tidiga skeden. Rutinbeskrivningen syftar 

till att ”Alla kommuner och regionalt utvecklingsansvariga ska erbjudas en överenskommelse 

för samverkan i tidiga skeden”. Framtagande av trafikstrategier får även fokus i 

styrdokumentet. En trafikstrategi beskrivs som: ”ett instrument för en kommun att ta ett 
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helhetsgrepp kring tillgänglighets- och trafikfrågor och att knyta ihop översiktsplanen med 

andra framtagna dokument och målsättningar”.  

Den redogörelse för samverkan som framkommer i det interna styrdokumentet är att 

samverkan är informella samtal mellan olika aktörer med syfte att samarbeta i övergripande 

strategiska frågor i ett tidigt skede som berör flera olika aktörer i samhällsutvecklingen. 

Genom sin existens uppmuntrar dokumentet till en ökad grad av samverkan, något som vittnar 

om att samverkan på central nivå i Trafikverket betraktas som positivt. Ett internt 

styrdokument som ämnar etablera samverkan vittnar således om positiva attityder om 

samverkan från Trafikverket.   

4.1.2 Överenskommelse om samverkan  

Vi har tagit del av två överenskommelser om samverkan och kommer i följande avsnitt 

övergripande presentera innehållet i dessa överenskommelser.  

I överenskommelserna presenteras framförallt varför man valt att ingå en överenskommelse, 

två av dessa är:  

Kommun och Trafikverket har ett stort behov av att samordna sitt arbete inom 

planering, trafik och kommunikation, med fokus på Infrastruktur. Detta har 

parterna valt att göra inom ramen för en överenskommelse med tillhörande 

handlingsplan.  

samt; 

För att nå ett hållbart transportsystem behövs en helhetssyn och samordning 

mellan trafikplanering, stadsplanering, användare av transportsystemet, 

regionen och näringslivet. En samhällsutveckling som utgår från samtliga 

hållbarhetsaspekter där olika aktörer samarbetar ingår i helhetssynen för att 

nå en hållbar samhällsutveckling.  

Vidare kan syftet med dessa överenskommelser sammanfattas som att etablera en samverkan 

för att “utveckla, effektivisera och samordna arbetet för att bidra till en positiv regional 

utveckling och långsiktigt hållbar samhällsutveckling” samt “att samverka för att utveckla, 

effektivisera och samordna våra respektive organisationers gemensamma arbete med ett 

hållbart transportsystem”. I överenskommelserna redogörs för de nationella, regionala och 

kommunala utgångspunkter som finns för samverkan. Det kan till exempel handla om 

Nationell plan för transportsystemet, regional utvecklingsstrategi samt den kommunala 

översiktsplanen. I överenskommelsen ingår även ett antal gemensamma åtaganden, dessa 

skiljer sig åt mellan de olika överenskommelserna men centralt för alla är:  
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● att etablera och vidhålla praktiska samverkansformer 

● att utveckla angreppssätt och arbetsmetoder 

● att vid behov ta fram gemensamma kommunikationsplaner, vid behov  

● att gemensamt ta ansvar för uppföljning av ingångna avsiktsförklaringar och avtal 

● att delge varandra resultat 

Gemensamt för överenskommelserna är att de reglerar hur samverkan skall ske. Samverkan 

delas upp i två grupper: Strategigrupp och Beredningsgrupp. Strategigruppen består av 

lokalpolitiker, samordnare för överenskommelsen samt berörda chefer på kommunen. Från 

Trafikverket deltar regiondirektör samt samhällsplanerare. Beredningsgruppen består av 

samordnare för överenskommelsen samt berörda chefer från kommunen och från Trafikverket 

deltar enhetschefen för samhällsplanering samt samhällsplanerare.  

Dessa olika grupper har olika syfte, strategigruppen ska fokusera på viktiga gemensamma 

frågor, finansieringsfrågor och framtida samverkansprojekt. Strategigruppen skall enligt 

överenskommelserna mötas cirka 2 gånger per år. Beredningsgruppens syfte är arbeta mer 

aktivt med den handlingsplan/bevakningslista som följer överenskommelsen. Utöver detta 

skall de identifiera nya samverkansprojekt. Handlingsplanen/bevakningslistan upplevs som 

central för den samverkan som överenskommelsen reglerar men beskrivs inte närmare i 

överenskommelsen. Den redogörelse för samverkan som framkommer i överenskommelserna 

är att samverkan används som metod för att de två aktörerna skall “lära känna” varandra 

bättre samt arbeta tillsammans i övergripande frågor. De åtaganden som lyfts fram i 

överenskommen redogör för dokumentets syn på vad samverkan är. Här kan “Delge varandra 

resultat” framförallt lyftas fram som en viktig del. Överenskommelserna vittnar om att 

samverkan ges prioritet samt resurser, samverkan betraktas som viktigt. Attityder kring 

samverkan kan således betraktas som positivt utifrån överenskommelserna.  

4.2 Intervjuer 

Här redovisas resultatet av våra intervjuer som är relevant för våra frågeställningar. 

Redovisningen av resultatet har delats upp efter vilken empiri som är relevant för varje 

frågeställning.  
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4.2.1 Attityder 

Studiens första frågeställning handlar om attityder, i följande avsnitt presenteras en 

övergripande bild av vilka attityder kring samverkan i tidiga skeden samt överenskommelser 

om samverkan som identifierades i intervjuerna.  

Attityder kring samverkan 

Samverkan är ett mångfacetterat begrepp och vid intervjuerna framgick det att begreppet var 

svårdefinierat. Det framkom att begreppet samarbete var nära kopplat till samverkan, även 

om många informanter inte var tillfreds med att kalla dessa ord för synonymer. Med förståelse 

för att begreppet samverkan är svårhanterat kommer vi här redogöra för de attityder som 

identifierats när samverkan diskuterats i intervjuerna. Övergripande är alla informanter 

positivt inställda till samverkan. Något som tydligt framgått under intervjuerna är att 

samverkan som medel för att arbeta när flera aktörer är berörda är att föredra framför att 

enskilt arbeta på var sitt håll. Samtliga informanter betraktar samhällsutveckling som en 

process där flertalet aktörer är inblandade och samverkan upplevs då som viktigt. Alternativet 

till samverkan beskrivs som att vänta med kommunikationen till den formella planprocessen. 

De positiva attityderna kring samverkan upplevs emellertid grundas på att informanterna 

jämför samverkan med icke-samverkan. Ett citat från en informant som summerar den 

övergripande attityden kring samverkan är;  

Jag är helt övertygad av att en samverkan på rätt sätt med flera parter leder 

till bättre idéer, bättre verkstad och medfinansieringsmöjligheter, bättre 

kunskap om planeringsförutsättningar, jag ser bara uppsidor med det.   

Många av informanternas svar kring samverkan var tydligt kopplade till vad samverkan tillför 

till planprocessen. Samverkan i denna mening syftar till dialog och kommunikation innan den 

formella planprocessen. Ett svar som återkom i så gott som alla intervjuer var att man genom 

att samverka i dessa tidiga skeden inte skulle “krocka” längre fram i den formella 

planprocessen. Till exempel beskriver en informant från Trafikverket detta som: ”så fort dom 

har en idé eller tankar på exploatering eller projekt som på något sätt berör statlig infrastruktur 

så vill vi veta det direkt”. Vilket förklaras med ”Vi vill inte ha dialog med kommunerna via 

våra yttranden”. Den övergripande synen på samverkan är positiv eftersom informanterna 

upplever att en samverkan i tidiga skeden förenklar den formella planprocessen, något som är 

önskvärt eftersom en förenklad planprocess leder till effektivare processer och en smidigare 

samhällsutveckling. En informant från Trafikverket lyfte att de i sin roll som 
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samhällsutvecklare inte skall behöva överklaga planer, frågan bör då ha hanterats i ett redan 

tidigare skede och en del av målet med samverkan är således att aldrig befinna sig i 

situationen där man behöver överklaga en kommunal plan.  

Vissa informanter uppmärksammade däremot den formella planprocessen och menade att 

samverkan absolut kan tillföra värden om samverkan sker på rätt sätt. De menar dock att 

samverkan i tidiga skeden är resurskrävande och inte alltid tillför något. En informant menar 

att: ”Det är väl kul att träffas och fika men vi har lite annat att göra”. Samverkan upplevs av 

samtliga informanter som något personligt, man träffas och pratar. En annan informant 

menade att den vanliga planprocessen utan någon samverkan i tidiga skeden kan vara att 

föredra, om samverkan fungerar dåligt:  

I händelser där det har skurit sig och inte funkar så bra så skulle mer den 

gammeldags planeringen kanske funka bättre, att vi är formella och skickar 

dokument till varandra och att vi kontaktar varandra bara vid absolut 

nödvändighet [...] men det är inte en framgångsmetod att jobba för.   

Det framgick även att samverkan inte nödvändigtvis sker bara för att två parter 

träffas och diskuterar: ”bara för att man sitter och träffas i samma rum innebär 

inte det ett likamedtecken [=] för samverkan”. Övergripande är de attityder för 

samverkan i tidiga skeden vi mött i intervjuerna positiva till samverkan mellan 

Trafikverket och kommunen, även om det finns en bild av att samverkan för 

sakens skull inte är positivt. Samverkan upplevs som ett bra arbetssätt att 

samarbeta mellan organisationerna, men detta förutsätter att samverkan fungerar 

bra.  

Attityder kring överenskommelser om samverkan i tidiga skeden 

I stort är alla informanter, oavsett region, positiva till någon form av överenskommelse kring 

samverkan. Det finns däremot skillnader kring vad informanterna vill att en sådan 

överenskommelse reglerar. Vissa informanter såg det som viktigt att innehållet i 

överenskommelsen, det vill säga vad den reglerar och hur, är anpassningsbart från kommun 

till kommun. Idén om ett centralt dokument utan anpassning var inget som någon informant 

ansåg vara en bra idé, vissa menade dock att en sådan överenskommelse är en bra början. Att 

överenskommelsen är förankrad i respektive aktörs organisation var något som samtliga 

informanter lyfte som viktigt.  
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Gemensamt för alla informanter i båda regionerna är att samverkan kan ses som en process. 

Denna process handlar om att de båda parterna lär känna varandra. Dels som individer där en 

personlig relation utvecklas men även att de två organisationerna lär känna varandra. Det 

förekommer även i intervjuerna att en viktig del av samverkan är att skapa förståelse för 

varandras processer och roller. Många informanter utan överenskommelse menar att det i 

början av samverkansprocessen hade varit en stor fördel med en överenskommelse som stöd 

för att etablera samverkan, men att man idag redan passerat den gränsen där en sådan 

överenskommelse behövs. Oavsett om informanterna har en överenskommelse att förhålla sig 

till så identifieras i stort samma fördelar med överenskommelsen. Den främsta fördelen som 

alla informanter lyfter är kontinuitet vid personalomsättning, det vill säga, komma bortom det 

personbundna. Eftersom samverkan kan ses som personbundet och till viss del vilande på den 

personliga relationen mellan två tjänstemän är en upplevd risk hos samtliga informanter att 

samverkan hämmas när personal byts ut, ett sätt att motverka detta är en överenskommelse 

som formaliserar samverkan mellan de två organisationerna. Nära kopplat till detta är även 

fördelen om att en överenskommelse skapar förankring i båda organisationerna, samt att 

överenskommelsen ger ett visst mandat till de individer som skall samverka med varandra. De 

identifierade fördelarna med en överenskommelse kan summeras med begreppet trygghet, ett 

ord som även framkommit frekvent under intervjuerna. Överenskommelsen tillför en trygghet 

till båda parter om att det är ett gemensamt åtagande att samverka. Överenskommelsen har 

således i flertalet intervjuer även kallats för ”avsiktsförklaring”. En liknelse som intressant 

nog uppkommit i flertalet intervjuer är att samverkan kan liknas vid en relation och 

överenskommelsen som äktenskapet. Detta innebär att precis som i en relation så betyder inte 

ringen något, men den har ett symboliskt värde som kan tillföra trygghet till de båda parterna. 

I Region Väst där man inte har några överenskommelser är den övergripande synen från både 

planerare på Trafikverket och kommunalt anställda att en överenskommelse skulle kunna 

tillföra värden för samverkan. Vissa menar att en överenskommelse skulle utveckla den 

samverkan som redan sker idag, andra menar däremot att de redan har en tillfredsställande 

samverkan och att en överenskommelse skulle vara överflödig. Det finns skillnader kring 

synen på överenskommelser inom Region Väst, detta antas bero på att det även finns 

skillnader kring hur man samverkar i regionen. Till exempel nämner en informant i Region 

Väst att de tidigare hade ett arbetssätt liknande det man idag har i Region Mitt men att de 

under senare år ändrat hur de arbetar. Anledningen uppges vara att det inte alltid finns behov 

av möten i många små kommuner, det anses därför bättre med en samverkansmodell som kan 
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beskrivas som behovsbaserad. Denna behovsbaserade samverkan beskrivs av en informant 

som att man arbetar utifrån ”vill ni träffa oss så kommer vi”. Detta kopplar an till de farhågor 

en kommunrepresentant i Region Väst uttryckte om att en överenskommelse om samverkan 

riskerar att hämma den öppna och behovsbaserade samverkan som finns idag. Respondenten 

såg att en sådan utveckling där de “små frågorna” hänvisades till de stora mötena riskerar att 

hämma det goda samtalet. Farhågorna bekräftas till viss del enligt vad en 

kommunrepresentant uttrycker i Region Mitt: “det mesta sparas till de här träffarna 

[strategigrupp- och beredningsgruppsmöten]”. Samma respondent uttrycker att det finns 

utrymme att samverka mer men upplever inte att den nuvarande samverkansformen är 

problematisk i sig själv eller att samverkan påverkas negativt av att frågor sparas till de 

schemalagda mötena.  

Det interna styrdokumentet TDOK Etablera samverkan reglerar att Trafikverket ska vara den 

part som ansvarar för att initiera och etablera samverkan, bland annat genom att erbjuda 

överenskommelser. Från en respondent som företräder Trafikverket i Region Väst framgick 

det att detta kan ha en negativ inverkan på relationen mellan samverkansparterna i de fall där 

det redan har etablerats en god relation: ”känns som att vi skriver dem på näsan […] nu har vi 

fått en riktlinje här, vi ska skriva en överenskommelse för det har visat sig vara en 

framgångsfaktor för en bättre dialog, känns himla påtvingande”. Samma respondent 

ifrågasätter också samverkansformen i stort enligt TDOKen: ”Jag är kluven till att 

Trafikverket ska initiera samverkan, jag anser att det skulle räcka att kommunen tog kontakt 

med Trafikverket när behov finns eller när de behöver stöd i en fråga”. Vidare resonerar 

respondenten kring arbetsmödan dessa påtryckningar innebär för kommunerna: 

 Det är en resursfråga, kanske är den kommunala planeraren redan hårt 

belastad och har andra saker som kräver den tiden. Tror att det underlättar 

för Trafikverket men att det kan vara onödigt ansträngande för kommunen. 

 Respondenten påpekar emellertid att någon typ av överenskommelse om samverkan kan vara 

positivt i de kommuner där samverkan har visats problematisk för att få en stadig grund att 

bygga relationen på. Respondenten understryker att en sådan överenskommelse bör vara 

kommunspecifik och att kommunens översiktsplan bör arbetas in i processen samt att 

Trafikverket bör sträva efter större delaktighet i kommunens översiktsplansarbete. 

Trafikverkets delaktighet bör dock inte vara baserat på att man “bjuder in sig själv” utan 

snarare bör man arbeta för att kommunen ska se ett värde i att ha med Trafikverket i 

kommunens strategiska utvecklingsarbete. 
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I Region Mitt etablerades den första överenskommelsen kring samverkan runt år 2002 enligt 

en informant, detta betyder att det finns lång erfarenhet kring dessa överenskommelser. Att 

den första överenskommelsen tillkom så tidigt innebär även att initiativet kring att etablera 

samverkan inte kom från Trafikverket på central nivå, som det gör nu. De tidigare 

överenskommelserna etablerades när Trafikverket inte fanns och infrastrukturen var uppdelad 

på ett antal myndigheter som hade sektorsansvar. De som jobbade med kommunkontakt på 

Vägverket såg ett behov av att samordna kontakten med kommunen eftersom samverkan 

mellan vägverkets olika verksamhetsområden var bristande. I samband med att Vägverket 

blev Trafikverket landade hela ansvaret av samverkan i tidiga skeden med kommunen på 

verksamhetsområdet samhällsplanering och frågorna blev mer strategiska. 

Informanterna i Region Mitt har alla en överenskommelse att förhålla sig till och majoriteten 

av de informanterna anser att en överenskommelse som reglerar samverkan i tidiga skeden är 

viktig. Samtliga informanter i Region Mitt var positiva till överenskommelser om samverkan, 

och det framgick tydligt att en överenskommelse för samverkan inte upplevdes ge några 

negativa konsekvenser. Det är viktigt att nämna att väldigt få av informanterna i Region Mitt 

varit med sen första överenskommelsen etablerades, de har alltså ingen erfarenhet av att 

arbeta utan överenskommelse. Detta antas påverka deras attityder till överenskommelser om 

samverkan på samma vis som respondenterna i Väst antas påverkas av att inte ha arbetat 

enligt den formen, “om det funkar låt det funka” uttryckte sig en informant från Region Väst.  

Avslutningsvis kan informanternas attityd kring överenskommelser om samverkan beskrivas 

som diversifierad. De som har en överenskommelse lyfter det som ett framgångskoncept och 

de som inte har en överenskommelse ser potentialen men lyfter farhågor om 

överenskommelsens eventuella negativa konsekvenser.   

4.2.2 Samverkan i tidiga skeden  

I detta avsnitt kommer vi redogöra för vilka sätt våra informanter samverkar på idag samt hur 

detta skiljer sig åt mellan våra två regioner.  

I båda regionerna sker vad man skulle kunna kalla för spontan samverkan, denna typ av 

samverkan kan beskrivas som den interaktionen som sker när man kontaktar varandra med 

korta frågor via E-post eller telefon. Denna samverkan upplevs av informanterna som viktig 

och en förutsättning är att det finns goda relationer kontaktpersonerna emellan. Vid spontan 

samverkan behandlas frågor som är av strategisk karaktär såväl som andra frågor.  
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I Region Väst är inte samverkan reglerad genom överenskommelser och detta resulterar i att 

det finns stora skillnader inom regionen kring hur man samverkar i tidiga skeden. I Region 

Väst framgår ett antal olika metoder för hur de samverkar i tidiga skeden idag: 

● Möten mellan kommunen och Trafikverket, liknar de som regleras i 

överenskommelserna för Region Mitt 

● möten mellan Länsstyrelsen, kommunen och Trafikverket där specifika detaljplaner 

diskuteras 

● informationsmöten i samarbete mellan Trafikverket och regionen, dessa möten syftar 

till att informera kommunerna om vad som är på gång i Trafikverket respektive 

regionen. Mötena har specifika teman, till exempel så var ett års tema trafikstrategier 

● möten mellan Trafikverket och Kommunalförbund som syftar till informationsutbyte. 

Eftersom samverkan i Region Väst inte regleras enligt rutinbeskrivningen sker samverkan i en 

mängd olika forum. När det saknas fasta rutiner för samverkan riskerar kommunikationen i 

tidiga skeden mellan Trafikverket och vissa kommuner närmast utebli. Anledningen uppges 

vara att det inte alltid finns behov av möten i många små kommuner, det anses därför bättre 

med en samverkansmodell som kan beskrivas som behovsbaserad.   

Den formaliserade samverkan som finns i Region Mitt reglerar den huvudsakliga samverkan 

till ett antal möten utspridda över året. I intervjuerna framgår det att överenskommelsen 

reglerar att det finns två olika typer av samverkansmöten, ett beredningsmöte och ett 

strategiskt möte. Beredningsmötet är ett möte mellan tjänstemän från båda parterna där man 

delvis förbereder inför de strategiska mötena och delvis arbetar med den gemensamma 

handlingsplanen/bevakningslistan. Det strategiska mötet är ett möte där lokalpolitiker deltar, 

syftet med denna mötesform är att kunna diskutera övergripande strategiska frågor med de 

lokala beslutsfattarna. Ett annat syfte är informationsdelning och att skapa förståelse mellan 

de två parterna. Det kan till exempel handla om att Trafikverket informerar kring sina 

processer. Handlingsplanen/bevakningslistan är ett sätt att gemensamt identifiera och 

dokumentera brister och utvecklingsbehov kopplat till befintliga och framtida 

infrastrukturprojekt. Såväl kommunala som statliga projekt spelas in i 

handlingsplanen/bevakningslista. I dessa inkluderas även andra kommunala 

utvecklingsprojekt såsom arbete med översiktsplan, ansökan om stadsmiljöavtal och 

åtgärdsvalsstudier där kommunen ingår i arbetet. Syftet med 

handlingsplanen/bevakningslistan är att ajourhålla varandra om vad som händer i de två 

organisationerna, identifiera möjliga samverkansprojekt samt att successivt arbeta igenom de 
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åtgärder som finns listade. En handlingsplan används för stora kommuner och en enklare så 

kallad bevakningslista används för små kommuner och fyller samma funktion. 

En återkommande aspekt är betydelsen av de handlingsplaner och bevakningslistor som 

regleras i överenskommelsen. Det framgår unisont att det sanna värdet, i fråga om mätbara 

effekter, återfinns just i dem snarare än i själva överenskommelsen. Det argumenteras att 

framtagandet av överenskommelsen i sig kan vara mycket tidsödande men att den tiden tas 

igen genom att man inte behöver “stöta och blöta” i de frågorna senare i planprocessen. 

Informanterna i Region Mitt menar att det inte finns några sätt att mäta den tid man sparar 

eftersom den sparas genom att förebygga konflikter som aldrig uppstår. Resonemanget 

grundar sig alltså i att man genom de samverkansformer, handlingsplan och bevakningslista, 

som överenskommelserna reglerar bygger en större förståelse för de förutsättningar och 

uppdrag som respektive aktör har. Handlingsplanen, eller bevakningslistan innebär att 

samverkan mellan parterna sker på ett konkret sätt. Handlingsplanen/bevakningslista är en 

gemensam produkt som båda parter arbetar aktivt med tillsammans. Detta skapar möjligheter 

för personliga relationer att formas såväl som en ökad förståelse för varandras uppdrag och 

roller.  

Avslutningsvis kan de två skilda samverkansformer som identifierats i intervjuerna 

sammanfattas som mötes-reglerad och behovsbaserad. Dessa olika samverkansformer medför 

fördelar samt nackdelar och dessa diskuteras vidare under studiens analysdel, främst under 

5.1.2 Behov och Resurser styr samverkan.  

4.2.3 Roller i samhällsutvecklingen 

En central utgångspunkt i uppsatsen är att Trafikverket respektive kommunen har olika roller i 

den övergripande samhällsutvecklingsprocessen. I detta avsnitt presenteras vad som 

framkommit i intervjuerna när dessa två organisationers roller diskuterats. God samverkan 

mellan offentliga aktörer, i bemärkelsen som något som leder till största möjliga 

samhällsnytta, beskrivs av våra respondenter som produkten av goda personliga relationer. 

Den mest grundläggande förutsättningen för att bygga dessa relationer beskrivs vara en 

förståelse för respektive parts roller och uppdrag i det gemensamma 

samhällsutvecklingsansvaret. I intervjuerna ställdes därför frågor om hur den förståelsen ser 

ut, vilka olika roller respektive part tillskriver sig själva och sina samverkansparter i det 

gemensamma åtagandet att bygga den goda staden.  
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Kommunala perspektiv på roller 

Frågor ställdes till våra respondenter om vilken roll dess motpart spelar i 

samhällsutvecklingen och fick till en början ofta svar som kan anses skrapa på ytan i den 

något komplexa frågeställningen. Från våra kommunrepresentanter kunde svaren handla om 

att Trafikverkets roll är att som infrastrukturförvaltare värna det allmänna intresset kopplat till 

framkomlighet, trafiksäkerhet, eller folkhälsoaspekter i förhållande till Trafikverkets 

bullrande verksamhet som utgörs av det statliga väg- och järnvägsnätet. Det resonerades kring 

statens roll i att planera, bygga och förvalta infrastruktur som förutsättningar för kommunal 

exploatering. Trafikverkets roll i samhällsutvecklingen begränsades således till en roll att 

genom fysiska ingrepp i rummet möjliggöra för transporter till befintliga och framtida 

kommunala bebyggelseprojekt. 

Den förutfattade inställningen att utvecklingen av samhället enbart handlar om byggande 

förde ofta respondenternas initiala tankar till Trafikverkets uppdrag i byggande av väg och 

järnväg och på vilket sätt det påverkade förutsättningarna för den kommunala 

bebyggelseplaneringen. I utgångsläget fanns alltså sällan en inställning till trafik- och 

bebyggelseplanering som en integrerad process utan sågs snarare som två beståndsdelar som 

till stor del hanteras av två separata instanser. Därinom fanns ofta en tanke om att kommunen 

genom sitt planmonopol har ett brett och allomfattande ansvar i samhällsutvecklingen och att 

trafikfrågorna utgör en av alla de delar som behöver tas hänsyn till: ”Kommunen har ett större 

helhetsansvar, bygga det goda samhället för alla. Trafikverket fokuserar mer på sin 

infrastruktur” menade en kommunrepresentant och: ”Trafikverket ser sitt […] trafik, 

infrastruktur, framkomlighet o.s.v.[…] kommunen har ett bredare ansvar i samhällsbyggandet 

[…] där trafik är en del” sa en annan. För att gräva djupare frågade vi därefter vilka 

intressekonflikter som kan uppstå och inom vilka områden det kan vara lättare respektive 

svårare att nå samsyn i samverkansprocessen. Intressant nog verkar en ansvarsdimension 

finnas inbyggd i de konflikter vi har lyckats identifiera i samverkan parterna emellan. Inte 

sällan kokade frågorna ner till finansieringsfrågor i exploateringsprojekt där kommunen 

hävdade att Trafikverket i sin roll som samhällsutvecklare har ett ansvar att delfinansiera vissa 

åtgärder även där samhällsnyttan är att betrakta som lokal. Exempelvis i projekt kring 

kapacitetshöjande åtgärder på vägnätet som har för avsikt att bära lokaltrafik inom 

kommunen. En kommunrepresentant beskriver att om Trafikverket ska verka för att vara 

samhällsutvecklare bör ett sådant ansvar innefattas och inte enbart riktas mot att tillgodose 

framkomlighet mellan kommuner. 
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Kärnan i att hantera den här typen av konflikter menar samma respondent: “Handlar om att 

identifiera var vi, i våra olika roller, ändå har gemensamma intressen och hur vi på bästa 

samhällsekonomiskt hållbara sätt kan lösa sådana frågor” vidare resonerar informanten om 

vikten av samverkan som verktyg för att skapa en bredare förståelse för respektive parts 

uppdrag, mål och intressen. 

Trafikverkets perspektiv på roller 

När vi frågade Trafikverket motsvarande fråga, alltså vad kommunens roll i 

samhällsutvecklingen är, torde svaret vara ganska självklart till en början. Ofta resonerades 

det kring det kommunala planmonopolet och samma resonemang om helhetsansvar kom igen 

även i svaren från Trafikverket. Vissa respondenter lyfte emellertid komplexiteten i att 

kommunens tillväxtorienterade samhällsutvecklingsideal ofta var exploatörsdriven. Det 

diskuterades hur man i samverkan med kommunen märkte av att det fanns en ”skuggspelare” 

med som inte var delaktig i samverkan med Trafikverket men som ändå var delaktig i att 

driva och styra kommunens riktning. Det kunde handla om detaljplaner för bostäder på en 

plats som Trafikverket hävdade var olämpligt för att det skulle skapa en ohållbar trafikalstring 

på det statliga vägnätet i förlängningen. Eftersom planområdets direkt anslutande vägnät föll 

under kommunalt väghållarskap, i det åsyftade exemplet, hade emellertid inte Trafikverket 

något mandat att hävda att utvecklingen var olämplig. Här diskuterades vikten i en god 

relation och dialog som ofta är möjlig där kommunen och Trafikverket kan enas om en 

alternativ lösning. I frågor där en exploatör driver frågan, menar respondenten, blir 

möjligheterna till den dialogen sämre och kommunen sätts i en sits där man kan behöva 

tillgodose en politisk vilja att driva igenom planer som innebär en ökad bostadsförsörjning, 

även om tjänstemän på kommun och Trafikverket kan vara eniga i olämpligheten kopplat till 

andra aspekter. 

En annan väsentlig skillnad som kunde utläsas från intervjusvaren var Trafikverkets syn på 

sin egen roll i byggandet av den goda staden och vad det egentligen innebär att Trafikverket 

ska vara samhällsutvecklare i enlighet med organisationens verksamhetsbeskrivning. En 

gemensam syn hos våra intervjupersoner på Trafikverket, oberoende regionstillhörighet, var 

att samhällsutvecklaransvaret handlar om att vara inblandad i ett tidigt skede snarare än att 

lämna sitt yttrande först i det formella samrådsskedet. Faktum är att flera av dessa 

respondenter beskrev just den företeelsen, där Trafikverket blir uppmärksammade om en 

kommunal exploatering först i den formella processen, som definitionen av en misslyckad 

samverkan. Från Trafikverket diskuterar man även sitt uppdrag i enlighet med de 
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transportpolitiska målen, att alla ska ta sig fram smidigt, grönt och tryggt, men även 4-

stegsprincipen, hur de arbetar med nyttoprincipen och hållbarhets- och folkhälsoaspekter 

kopplat till kommunal planering. Bilden av att uppdraget skulle vara begränsat till 

väghållarskap kändes inte igen därifrån. Återigen ställde vi därför frågan om 

intressekonflikter och svaren antog en annan karaktär. Bland annat blev det tydlig att 

Trafikverket ser annorlunda på vad som faller inom Trafikverkets medfinansieringsansvar: 

”Trafikverket ansvarar för att man ska kunna ta sig mellan samhällen och det är kommunens 

ansvar att se till att man kan ta sig inom kommunen”.  

Spänningar mellan aktörerna 

Det har genom våra intervjuer framkommit att de intressekonflikter som uppstår mellan 

Trafikverket och kommunerna i mångt och mycket handlar om en bristande samsyn kopplat 

till aktörernas olika roller och ansvar. En kommunrepresentant påstod som redogjort för 

tidigare att: ”Trafikverket har ju inte bara ett uppdrag att bygga vägar mellan städer utan man 

har ju också ett ansvar för den [infra]struktur man har inne i städer” satt i kontrast till vad en 

respondent som företräder Trafikverket uttryckte: ”Trafikverket ansvarar för att man ska 

kunna ta sig mellan samhällen och det är kommunens ansvar att se till att man kan ta sig inom 

kommunen”. Det framgår tydligt att bristande samverkan går hand i hand med bristande 

förståelse för varandras organisationer, roller och uppdrag. Konflikt beskrivs sedermera, och 

återkommande, inte bara som en naturlig del i samverkan mellan olika aktörer med olika 

intressen utan också som en vital del av samverkansprocessen. En informant menade att:  

När man diskuterar samverkan kan man få för sig att en idealbild vore att 

konflikt inte uppstod och att man bara förstod varandra hela tiden men riktigt 

så är det inte, jag tycker samhällsplaneringen i högsta grad är konfliktfylld 

och jag är inte säker på att idealet är att den inte är det.  

Det framgår emellertid ett behov av att skilja på konflikt i bemärkelsen som 

meningsskiljaktigheter och den konflikt som föds av bristande förståelse för motpartens 

uppdrag, roll och förutsättningar. Bland de kommunala informanterna framstod Trafikverkets 

roll i den kommunala utvecklingen som otydlig. Det upplevs finnas en klyfta mellan 

Trafikverkets transportpolitiska mål och myndighetens praktiska verklighet: ”Vi skulle 

behöva en tydligare definition av vad Trafikverkets roll i samhällsutvecklingsfrågor är för 

kommunsverige”. Som tidigare redogjort för finns stort tolkningsutrymme kring vad 

Trafikverkets roll som samhällsutvecklare egentligen innebär. Därinom ryms en komplex 

maktrelation som syresätter intressekonflikter där Trafikverket antar en allt större roll i 
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styrandet av den kommunala samhällsutvecklingen utan en ömsesidig förståelse för varandras 

intressen, roller och uppdrag. 

Samverkan i en governancekontext förutsätter i praktiken likställda maktrelationer och ett 

ömsesidigt beroende. Ett ömsesidigt beroende kan i samhällsbyggnadskontexten ses som två 

parter som är beroende av varandras godkännande för att främja organisationens 

utvecklingsmål. Det framgår emellertid formuleringar som att “Trafikverket har stora 

muskler” från båda organisationerna. Det som åsyftas är myndighetens makt att med stöd i 

rådande lagstiftning överklaga kommunal exploatering som riskerar att äventyra statliga 

intressen. Maktrelationen, även om den inte diskuteras uttryckligen i intervjuerna, är påtaglig i 

den mån att det i regel är kommunen som är i behov av Trafikverkets tillåtelse för att få 

bygga. Det förekommer betydligt mer sällan att Trafikverket är den part som vill utveckla sina 

anläggningar och att kommunen istället är den part som behöver ge sitt godkännande. Bland 

de kommuner som studien behandlar återfinns en kommun där Trafikverket har tydliga 

utvecklingsintressen. I samma kommun återfinns tendenser i intervjusvaren som vittnar om ett 

upplevt ömsesidigt beroende, den goda relationen ses därigenom som en förutsättning för att 

tillsammans bygga den goda staden. Kompromissviljan framstår dessutom som mer påtaglig 

från Trafikverkets representant i samverkan med den aktuella kommunen. För Trafikverket att 

spänna sina muskler skulle vara skadligt för relationen och då båda parter ser tydliga förluster 

i ett bristande samarbete blir incitamentet att underhålla relationen större. 
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5 Analys 

Här redovisas granskningen av vårt empiriska material utifrån den tidigare forskning och 

teoretisk referensram som redogjorts för under 2 Teoretiskt ramverk och tidigare forskning. 

Syftet är att analysera insamlad data i förhållande till vald teori och tidigare forskning för att 

kunna uppfylla studiens syfte och besvara dess frågeställningar. Analyskapitlet säkerställer 

genom tydlig teorianknytning att studiens slutsatser står på en vetenskaplig grund. Vi 

presenterar analysen utifrån övergripande teman.  

5.1 Dialog och intressering är viktigt 

Studiens empiri visar på tydliga kopplingar till kommunikativ planering. Tydliga spår av det 

kommunikativa idealet och den kommunikativa rationaliteten presenterad av Innes, (1998) 

Innes, Connick, & Booher, (2007) samt Healey (2003) återfinns i informanternas svar. Detta 

vittnar om att den kommunikativa rationaliteten uppfattas som legitim och att kommunikativ 

planering utgör något av en norm i dagens samhällsplaneringskontext. Framförallt lyftes 

dialog som metod för att skapa förståelse för respektive parts uppdrag och intressen. Detta kan 

härledas till vikten av kommunikation samt gemensam problembild som Jansson & Grip 

(2016) lyfter. Processen av att “lära känna” varandra kallar Sundström & Wällstedt (2017) för 

intressering. Alla informanter, oavsett regiontillhörighet eller organisationstillhörighet lyfter 

det som viktigt att de två parterna känner till varandras uppdrag och intressen, det är även 

något de jobbar aktivt med. Det kan därför sägas att alla dessa informanter är involverade i en 

intresseringsprocess. Det är till viss del denna process Trafikverkets styrdokument Etablera 

samverkan syftar till att initiera. Genom att etablera samverkan påbörjas en 

intresseringsprocess där parterna “lär känna” varandra.  

Några informanter som idag samverkar utan överenskommelse menade att de idag inte är i 

behov av den etablering av samverkan som det interna styrdokumentet ämnar etablera, detta 

förstås som att de upplever sig ha nått så pass långt i intresseringsprocessen att en sådan 

överenskommelse anses överflödig. Detta är intressant eftersom en central fråga i uppsatsen är 

huruvida en överenskommelse om samverkan bidrar till en bättre samverkan. Utifrån 

förståelsen att överenskommelsen delvis fungerar som ett initiativ att etablera samverkan, 

något som framkommer i både det interna styrdokumentet och överenskommelserna vi tagit 

del av, är intresseringsprocessen mellan aktörerna som överenskommelsen startar ett av de 

viktigare värdena som överenskommelsen tillför. Det kan vara på grund av detta som en så 

stor del av informanterna från Region Mitt upplevde överenskommelsen som väldigt positiv. 
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Regionen var tidig med överenskommelser och de första överenskommelserna etablerades på 

en tid när Vägverket och Sveriges kommuner kan ha interagerade mindre än idag. Samverkan 

som en relativt ny företeelse som Jansson & Grip (2016) nämner samt den ökade graden av 

samverkan inom offentlig sektor som Sundström & Wällstedt (2017) lyfter, kan ha inneburit 

att den intresseringsprocess som de tidiga överenskommelserna i Region Mitt startade på 

senare år påbörjats automatiskt utan någon överenskommelse på andra ställen, som Region 

Väst. Det är därför inte heller tydligt om Region Mitt nått längre i intresseringsprocessen än 

Region Väst, intresseringsprocesser kan ha startats i Region Väst utan något 

överenskommelse, något vår empiri talar för. Överenskommelsens relevans för samverkan 

mellan två parter kan därför delvis bedömas utifrån hur väl dessa parter initialt “känner” 

varandra.  

5.1.2 Behov och resurser styr samverkan 

Resultatet visar framförallt på två olika sätt att hantera samverkan, mötes-reglerad samverkan 

samt behovsbaserad samverkan. Region Mitt reglerar genom överenskommelsen majoriteten 

av sin samverkan till ett antal möten om året. I Region Väst regleras inte samverkan på 

samma sätt vilket har lett till att man idag arbetar på ett sätt som kan beskrivas som 

behovsbaserat. Formen för samverkan kan därför härledas till överenskommelsen. 

Överenskommelser om samverkan kan härledas till det teoretiska begreppet löften som 

Sundström & Wällstedt (2017) diskuterar, de menar att löften vid samverkan kan vara 

problematiska, eftersom förändringar konstant sker. En central fråga bli då vilken av de två 

formerna som är att föredra. Det är viktigt att lyfta att TDOK Etablera samverkan inte 

reglerar innehållet i en överenskommelse om samverkan i tidiga skeden, således upplevs 

innehållet i överenskommelser vara mycket anpassningsbart. De överenskommelser som 

ligger till grund för studien kan sägas utgå från samma mall, vilket antas bero på att de 

kommer från samma administrativa region i Trafikverket. Utformningen av dessa 

överenskommelser skiljer sig i framförallt omgång och dokumentet vittnar således om en 

anpassningsbarhet. Vi kan inte ur vårt empiriska material läsa ut någon svar på detta då ingen 

av informanterna har något erfarenhet av båda samverkansformerna. Vi kommer därför endast 

diskutera de eventuella för- och nackdelar som finns med respektive samverkansform.   

När samverkan regleras i överenskommelserna innebär detta att en stor del av samverkan sker 

när man arbetar med handlingsplanen/bevakningslistan. Vi har tidigare redogjort för att en 

viktig konsekvens av överenskommelsen är att den initierar en intresseringsprocess, vi anser 

att den handlingsplan/bevakningslista som följer överenskommelsen kan vara än viktigare. 
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Övergripande ser vi framförallt dessa två konsekvenser som de viktigaste en 

överenskommelse kan bidra med. Att arbeta gemensamt med en 

handlingsplan/bevakningslista är ett exempel på en “hands on” kommunikativ planering som 

Innes & Booher (1999) redogör för. Vidare kan detta gemensamma arbetet med 

handlingsplanen/bevakningslistan ge bättre framförhållning eftersom långsiktiga mål och 

idéer om markanvändning kan arbetas in i handlingsplanen/bevakningslistan. Denna 

långsiktiga framförhållning kan vara svår att återskapa vid en behovsbaserad samverkan. En 

eventuell fördel med behovsbaserad samverkan som framgått under studiens gång är dock att 

den resulterar i en effektivare samverkan. Vissa informanter har lyft det som svårt att få till 

andra möten än de som är reglerade i överenskommelsen. Här är det viktigt att lyfta fram att 

en samhällsplanerare på till exempel Trafikverket i Region Väst kan vara ansvarig 

kontaktperson för upp till åtta kommuner. Fyra möten per kommun och år, samt planering 

inför möten, blir därför mycket tidskrävande. Dessutom är samverkan med kommuner endast 

är en av flera arbetsuppgifter som de flesta samhällsplanerare på Trafikverket har. En viktig 

faktor att belysa när samverkansformer diskuteras är därför just hur tids-och resurskrävande 

de två samverkansformerna är. Sundström & Wällstedt (2017) samt Jansson & Grip (2016) 

skriver om just effektivitet och samverkan. Sundström & Wällstedt menar att en minskad 

effektivitet vid samverkan är att förvänta och bör inte ses som ett misslyckande. Jansson & 

Grip menar att kommunikation, tydlighet och gemensam problembild är viktiga faktorer för 

att motverka ineffektivitet. Med utgångspunkt ur att målet med samverkan är att uppnå större 

samhällsnytta tillsammans kan dock en minskad effektivitet ses som priset man får betala. En 

förutsättning för vilken samverkansform som är att föredra kan därför anses vara hur mycket 

resurser de två parterna har att lägga på att samverka, något som kan variera stort. Empiri talar 

inte heller för att mer samverkan är lika med bättre samverkan.  

5.2 Förutsättningar för samverkan 

En utgångspunkt i vår studie är att samhällsutvecklingen idag sker i en tillväxtorienterad 

kontext, detta är även något vi identifierat i våra intervjuer. Den tillväxtorienterade kontext 

som våra aktörer verkar inom framträder när dessa aktörers respektive roller diskuteras. Båda 

aktörer arbetar för en utveckling av samhället, Trafikverket genom att de kallar sig för 

”samhällsutvecklare” med fokus på infrastruktur och kommunen i egenskap av förvaltare av 

planmonopolet. Det framgår i våra intervjuer att synen på varandras roller i utvecklingen av 

samhället varierar, men för våra informanter har det varit tydligt att båda aktörer på något sätt 
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utvecklar samhället. Nedan följer en analys av dessa två aktörers olika roller och vilka 

förutsättningar som finns för samverkan i en tillväxtorienterad kontext. 

5.2.1 En tillväxtorienterad kontext 

Den tillväxtorienterade kontexten framträder när förutsättningar för samverkan mellan 

Trafikverket och kommunen diskuteras, det är den kommunala planeringen som kan betraktas 

tillväxtorienterad. Denna tillväxtorientering kan beskrivas som att kommunen har ett behov av 

att utvecklas för att kunna konkurrera med andra kommuner i en allt mer konkurrenspräglad 

arena. Kommuner befinner sig idag i en stark konkurrenssituation och när utveckling 

diskuterats i våra intervjuer har en kommunal inställning till utveckling framkommit som kan 

beskrivas som utvecklas eller förfalla. Även om kommunen är förvaltare av planmonopolet 

kan de inte ses som ensamma utvecklare av rummet, vi har tidigare klargjort att Trafikverket 

är en viktig aktör med stora muskler och under intervjuerna har även en tredje aktör 

framkommit. Denna aktörs betydelse för utvecklingen av stadsrummet upplevs vara av stor 

vikt. Denna aktör är näringslivet, som ämnar utveckla stadsrummet med vinstintresse som 

främsta drivkraft. Att även dessa aktörer är en del av samhällsutvecklingsprocessen bör inte 

heller ses som problematiskt, näringslivet är i hög grad en del av samhället. Det är ofta 

näringslivets initiativ som ligger till grund för att kommunen utvecklar ett område; ett 

detaljhandelsföretag vill etablera en butik, ett industriföretag vill flytta till nya lokaler och ett 

tredje vill bygga bostäder. Det framgår tydligt i våra intervjuer att dessa privata initiativ till 

utveckling av kommunen är viktiga, därför är även kommunen mycket angelägen att 

möjliggöra dessa etableringar.  

Detta ger upphov till en spänning mellan dessa tre aktörer, den privata exploatören som 

utvecklar med vinstintresse, kommunen som mycket angelägen att möjliggöra exploateringen 

eftersom de upplever den som nödvändig för kommunens utveckling och i förlängningen 

överlevnad. Samt Trafikverket som bevakare av sina allmänna intressen. Näringslivets 

intresse av att utveckla staden går att härleda till vad Harvey (2007b) menar när han påstår att 

städers roll i den nyliberala kontexten är att vara rum för tillväxt. Detta väcker frågan om 

styrning, kommunen har med sitt planmonopol möjlighet att styra rummets utveckling. 

Trafikverket styr rummets utveckling utifrån de allmänna intressen de har uppdrag att bevaka. 

Att kommunen upplever en press att behöva utvecklas kan därför ses som grunden i den höga 

grad av tillväxtorientering som finns i den kommunala samhällsplaneringen. Utveckling 

kostar pengar och det kommunala behovet av utveckling tillsammans med näringslivets 
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initiativ att utveckla rummet ger upphov till den nyliberala styrning av rummet som Harvey 

(2007b), Tennberg et al. (2014), Loit (2014), Rodenstedt (2014) samt von Sydow (2004) 

tidigare identifierat. Kommunens behov av att utvecklas är så stort att näringslivets roll i 

denna utveckling har vuxit, detta vittnar om den nyliberala kontext vi menar finns för 

samhällsplanering idag. Den kommunala styrningen av rummet är så influerad av 

näringslivets initiativ att styrningen av rummet kan betraktas som nyliberal governance, 

tillväxtorienterad styrning av rummet. 

5.2.2 Trafikverket och kommunen arbetar i olika skalor 

För att illustrera hur de skilda rollerna tar sig i uttryck i praktiken kan följande fiktiva, men 

verklighetsnära exempel användas. En exploatör vill bygga ett varuhus i en kommun. Vanligt 

är att denna exploatör gärna etablera sin verksamhet i anslutning till större vägar för att 

tillgängliggöra verksamheten för potentiella kunder, dessa större vägar är allt som oftast under 

statligt väghållarskap. Kommunen anser att denna exploatering är en positiv utveckling av 

kommunen, den tillför jobbmöjligheter och höjer livskvalitén för kommunens invånare. 

Eftersom exploateringen ligger nära en statlig väg och förväntas alstra mycket trafik in och ut 

till varuhuset är Trafikverkets intressen berörda. Här uppstår en konflikt mellan intressen och 

roller i samhällsutvecklingen. Kommunens intresse av exploateringen är stort, men hur stort 

är Trafikverkets intresse av den kommunala utvecklingen? Trafikverkets uppdrag innebär 

bland annat att bevaka riksintresset för kommunikationer därigenom ska det allmänna 

intresset för god framkomlighet på den statliga infrastrukturen ingå. Utöver att värna 

framkomligheten på de statliga väg och järnvägarna har Trafikverket även i uppdrag att 

främja utveckling. Här har en konflikt kring Trafikverkets roll identifierats, våra kommunala 

informanter upplever Trafikverkets roll i den kommunala utvecklingen som otydlig. 

Trafikverket ska genom planering, byggande och förvaltande av infrastruktur verka för att 

skapa förutsättningar för ett samhällsekonomiskt effektivt transportsystem. Trafikverket har 

därigenom ett ansvar att värna framkomligheten på det allmänna vägnätet. En del av det 

uppdraget går således ut på att väga kommunala intressen mot allmänna intressen. Det har 

tydligt framgått i våra intervjuer att de olika roller dessa aktörer har och de olika intressen de 

bevakar skapar förutsättningar för skilda synsätt på hur rummet skall utvecklas. En förklaring 

till detta som framkommit i våra intervjuer och som vi valt att lyfta för vidare diskussion är att 

Trafikverket och Sveriges kommuner arbetar i utifrån olika territorium och i olika skalor. 

Trafikverket är en myndighet med nationellt ansvar för infrastruktur och en kommun är en 
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förhållandevis liten territoriellt avgränsad administrativ enhet med relativt hög autonomi. 

Svårigheter uppstår när dessa aktörer som arbetar på olika skalor ska samverka. Dessa olika 

skalor är nära kopplat till den rumsliga diskussionen om territorium och styrning. De gränser 

för styrning som Storey (2018) menar att territorium är visar sig tydligt när Trafikverket och 

kommunen skall samverka. Kommunens planmonopol är territoriellt avgränsat, men 

Trafikverket som arbetar utifrån ett större territorium ser kommunal utveckling i en större 

skala. Centralt för diskussionen om skalor är därför spänningen mellan olika territorium, 

Trafikverket och kommunen arbetar i olika rum, det kommunala och det nationella rummet.  

Till diskussionen om att Trafikverket och kommunerna arbetar i olika skalor i 

samhällsutvecklingen kan Trafikverkets vision om att “alla kommer fram smidigt, grönt och 

tryggt” lyftas in. Det väcker frågor om vilken målgrupp som egentligen utgör “alla” och vart 

dessa “kommer fram” till. Samhällsplaneringen ska, oavsett nivå, verka för att uppnå största 

möjliga nytta för största möjliga antal. Det innebär att det gemensamma 

samhällsutvecklaruppdraget i slutändan handlar om att väga allmänna intressen mot enskilda 

intressen. Men vad händer när olika aktörer i samhällsutvecklingen inte har en samsyn om vad 

som utgör ett allmänt intresse kontra ett enskilt? Dessa olikheter kan också ses i ljuset av att 

respektive part inte bara bevakar olika intressen och uppdrag utan också olika målgruppers 

intressen. Om en samhällsplanerarens uppdrag oavsett nivå går ut på att värna det allmänna 

intresset, varför uppstår då konflikt? Inom kommunens geografiskt avgränsade territorium 

ryms såväl en allmänhet som i sin tur utgörs av ett antal enskilda kommuninvånare. I den 

kommunala planprocessen strävar man efter att tillfredsställa största möjliga antal inom sitt 

territorium. Det innebär att enskilda intressen inte får äventyra det allmänna intresset. En 

samhällsplanerare på Trafikverket har mer eller mindre samma tjänstebeskrivning men agerar, 

menar vi, på en annan skala. Sett ur ett regionalt eller nationellt perspektiv, på den territoriella 

skala Trafikverket är verksam, utgör det samlade kommunala intresset ett enskilt intresse i 

förhållande till Trafikverkets uppdrag att värna allmänhetens framkomlighet, exempelvis, på 

de statliga vägarna.  

Utifrån de skilda intressen dessa aktörer bevakar uppstår konflikt, men denna konflikt anses 

som nödvändig enligt våra informanter. Att Trafikverket bevakar sina intressen och på så sätt 

saktar ner kommunal utveckling är kanske inte något som i sig bör ses som problematiskt, 

deras uppdrag är att bevaka allmänna intressen. Trafikverkets eventuella erinran på 

exploateringen kan här upplevas som en ”bromskloss” för kommunal utveckling och detta har 

av kommunala informanter lyfts som problematiskt eftersom kommunen “måste” utvecklas. 
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Avvägningen av det kommunala intresset att utvecklas och Trafikverkets ansvar att värna om 

de allmänna intressena uppfattar vi som kärnan för konflikten mellan dessa aktörer. Denna 

konflikt kan därför betraktas som oundviklig då dessa två aktörer agerar på olika uppdrag med 

olika intressen och i olika skalor. Är samverkan metoden för att hantera konflikten?  

5.3 Är samverkan en förutsättning för den goda staden? 

Givet att Trafikverket och kommunen har olika roller och delvis skilda intressen för 

utvecklingen av rummet bli en central fråga för uppsatsen; Hur kan den goda staden byggas?  

Utifrån att båda parter åtagit sig uppdraget att styra att utvecklingen av rummet och byggandet 

av den goda staden, men med olika intressen och roller, handlar inte byggandet av den goda 

staden längre om samsyn och konsensus. Även om så ofta lyfts fram som målet av 

kommunikativ planering (Innes 1998). Kommunikativ planeringslogik dominerar hur våra 

informanter ser på samhällsplanering. Rent konkret betyder detta att våra informanter 

upplever att resultatet av samhällsplanering blir bäst genom dialog mellan olika intressen, 

något som skulle kunna beskrivas som kärnan i kommunikativ planering. Den kommunikativa 

planeringens fokus på konsensus och samsyn är däremot att betrakta som ett ideal. Innes 

(2004) förändrade syn på kommunikativ planering innebär ett skifte till förhandlingsteoretsika 

perspektiv, där planprocessen handlar om förhandling och snarare kompromisser än 

konsensus. Samtliga av våra informanter har lyft att Trafikverket och kommunen har olika 

roller, uppdrag och intressen i samhällsplaneringen och att samsyn därför inte är att betrakta 

som möjligt. Trafikverket och kommunen kan inte och ska inte vara överens om allt i alla 

frågor, givet deras olika roller. Flertalet informanter har lyft konflikt som något nödvändigt i 

planering och samhällsutveckling. Vår förståelse av planering är således att planering i 

grunden utgörs av att överväga intressen. Detta stämmer väl överens med vad Sundström & 

Wällstedt (2017) diskuterar i sin artikel. De ifrågasätter samsyn som målet för samverkan och 

menar istället att målet med samverkan bör vara att skapa förståelse för varandras roller, 

uppdrag och intressen. Detta diskuterar även Innes (2004), hon menar att konsensusbyggande 

processer, som samverkan, bidrar till att bilda ett ramverk inom vilket meningsskiljaktigheter 

kan diskuteras och enade lösningar kan nås fram till (Innes 2004:14). Detta är även något vi 

mött i våra intervjuer, flertalet av informanterna ansåg att ett av målen med samverkan var att 

skapa förståelse och ökad kunskap för den andra partens uppdrag och intressen. Om detta 

skriver även Tornberg (2009), han menar att en ökad förståelse för respektive parts 

omständigheter och roller är den faktiska nyttan av samverkan. 
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Det gemensamma byggandet av den goda staden kräver styrning och vår upplevelse efter 

genomförda intervjuer är att samverkan innebär ett åtagande om att gemensamt bygga den 

goda staden. Detta innebär även en gemensam styrning, där olika aktörer spelar olika roller 

och bidrar med olika intressen till dialogen. Denna gemensamma styrning av rummets 

utveckling kan liknas vid den som Åsa von Sydow (2004) undersöker i sin avhandling samt 

den nyliberala governance som Tennberg et al (2014) menar är en del av den nyliberala 

kontexten. Även Jansson & Grip (2016) härleder samverkansfenomenet till övergången från 

government till governance. Denna governmentalitet, eller rationalitet för planering anser vi 

präglas av kommunikativa planeringsideal, Samverkan innebär en gemensam styrning av 

rummet. Målet med att samverka för att bygga den goda staden handlar således inte om en 

konsensus eller samsyn om vad den goda staden är, utan om att initiera en 

intresseringsprocess som lägger grunden för goda samtal som leder till konsensus om 

specifika åtgärder utifrån antagandet att den goda staden är resultatet av konsekvent fattade 

kommunikativa beslut.  
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6 Slutsatser 

I detta avsnitt redogörs för våra teoretiska och empiriska resultat av studien utifrån den 

genomförda analysen. Här besvaras uppsatsens syfte och frågeställningar på ett konkret och 

tydligt sätt. En kortare reflektion kring studiens brister finns även. Avslutningsvis kommer 

intressanta frågor som väckts under uppsatsens gång, men som inte kunnat undersökas inom 

ramen för denna uppsats att presenteras.  

Studien har syftat till att undersöka samverkan mellan Trafikverket och ett antal svenska 

kommuner. Under studiens gång har samverkansbegreppets bredd och otydlighet emellertid 

skapat vissa svårigheter för diskussionen. Vidare kan generaliseringsanspråket för en studie 

som undersöker något som i så pass hög grad är beroende på personliga relationer 

problematiserats. Utifrån detta har studiens syfte aldrig uttalat varit att ge en bild av 

samverkan i stort. En svaghet i studien är därför att resultatet ses som väldigt beroende på 

vilka informanter som deltagit, informanternas attityder och upplevelser bör således betraktas 

som individuella snarare är geografiskt bundna. All forskning kräver att urval görs och att 

studiens urval påverkar resultatet är emellertid föga förvånande, men reflektionen är ändock 

viktig. Nedan redogörs för tre slutsatser kopplade till studiens tre frågeställningar.  

6.1 Hur yttrar sig attityder hos respektive aktör kring samverkan och 

överenskommelser som reglerar samverkan?  

Gemensamt för studiens samtliga intervjupersoner är ett stort förtroende för dialogbaserad 

samverkan som medel för att främja en ökad förståelse för respektive parts roller och uppdrag. 

Detta vittnar om kommunikativa planeringsideal (se Innes, 1998; Innes, Connick, & Booher, 

2007; Healey, 2003) som norm. Att samverka redan i ett tidigt skede beskrivs som en 

förutsättning för att skilda intressen och roller inte ska utvecklas till intressekonflikter i ett 

senare skede. Att motsättningar och meningsskiljaktigheter finns upplevs som en naturlig del i 

samverkansprocessen och hämmar inte nödvändigtvis en integrerad planeringsprocess. 

Snarare ställer det krav på ett nära samarbete som har potential att föda förståelse och enighet. 

Att uppnå enighet vid samverkan kan ses som mycket möjligt, i motsats till samsyn som av 

studien har identifierats som svåruppnåeligt. I kärnan av kommunikativ planeringsteori ligger 

bevekelsegrunden att det goda samtalet mellan skilda intressen lägger grunden för byggandet 

av den goda staden. Naturligt skiljer sig de attityder som kan utläsas från informanterna 

beträffande attityder kring överenskommelser beroende på om svaren kommer från en 

respondent som arbetar enligt den formen idag eller inte. Slutsatsen är att den övergripande 
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attityden kring samverkan och överenskommelser som reglerar samverkan är positiv, med 

förbehåll för att viss osäkerhet finns inför överenskommelsens eventuella negativa 

konsekvenser.  

6.2 Hur kan samverkansprocessen påverkas av överenskommelser? 

En överenskommelse om samverkan har stor påverkan på hur samverkan sker. Sundström & 

Wällstedt (2017) uppmanar till viss försiktighet vid löften om samverkan. Slutsatser kring hur 

överenskommelser om samverkan påverkar samverkansprocessen kan konkretiseras till:  

• Samverkan får en ökad grad av formalisering och legitimitet 

• Ett forum för samverkan skapas som kanske inte fanns innan 

• Ökad trygghet vid personalomsättning, ett minskat beroende till den personliga 

relationen 

• Överenskommelser medför en handlingsplan för samverkan i tidiga skeden 

• Samverkan utifrån överenskommelser är tidskrävande, överenskommelserna är dock 

anpassningsbara 

 

6.3 Vilka olika roller har de två aktörerna i samhällsutvecklingen och hur yttrar det sig 

när de ska samverka i styrning av rummet?  

Kommunen och Trafikverket har olika roller i samhällsutvecklingen. De arbetar på olika 

skalor, utifrån olika territorium (se Storey, 2018) och med olika, om än liknande, mål. 

Kommunen arbetar utifrån att utveckla sitt kommunala territorium där utvecklingen av 

rummet styrs av lokalpolitik. Trafikverket är en statlig myndighet som ansvarar för att 

infrastrukturen ska skapa förutsättningar för internationell, nationell samt regional utveckling. 

När dessa aktörer samverkar tydliggörs deras skilda uppdrag och roller. En konsekvens av 

detta blir intressekonflikter i styrningen av rummet. Överenskommelser om samverkan i 

tidiga skeden påverkar inte de två aktörernas roller, men förenklar samverkan mellan dem. 

Den intresseringsprocess (se Sundström & Wällstedt, 2017) som följer samverkan ses som 

viktig för att överbrygga dessa roller och för att kunna arbeta gemensamt med utvecklingen av 

rummet. I förlängningen, bygga den goda staden.  

6.4 Framtida forskning 

Forskning kring samverkan mellan aktörer i samhällsplaneringens tidiga skeden är något som 

av flertalet informanter uppfattas som viktigt, då denna samverkan har reella konsekvenser på 

samhällsutvecklingen. Under studiens gång har intressanta frågor uppkommit som ligger 

utanför ramarna för denna uppsats. Bland annat är vikten av handlingsplanen/bevakningslistan 
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något som i växande takt utgjort en parallell forskningsfråga till uppsatsen. Dess vikt i fråga 

om överenskommelsens påverkan på samverkan är stor, och en studie med 

handlingsplanen/bevakningslistan i centrum ses som ett viktigt komplement till denna uppsats 

för att ge en övergripande bild av en överenskommelses påverkan på samverkan.  

Vidare har samverkansbegreppets komplexitet och mångfacettering kontinuerligt inneburit 

svårigheter för diskussionen om samverkan. Samverkan kan på många sätt likställas med ord 

som hållbarhet och attraktivitet, populära ord vars innebörd varierar utifrån individuella 

definitioner. Således kan ytterligare forskning på vad samverkan är eller upplevs vara inom 

samhällsplanering fylla ett behov som underlättar framtida diskussioner kring samverkan.  
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Intervjuguide - Informationsutskick 

Samverkan i tidiga skeden  

Studien handlar om samarbetet mellan Trafikverket och svenska kommuner inom 
samhällsplaneringen. Närmare bestämt handlar det om samverkan i tidiga skeden, definierat 
som samverkan innan den formella planprocessen, och huruvida denna samverkan bidrar till 

en bättre samhällsplanering. 

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

Den här intervjuguiden utgör ett stöd för dig som intervjuperson inför intervjutillfället och 
presenterar övergripande vilka teman som intervjufrågorna kommer att kretsa kring. I vår 
studie har vi valt att dela upp vårt fokusområde i två teman. 

Attityder 

Med attityder avses informella, personliga och lokala förutsättning för samverkan.  

Intervjufrågor kopplat till temat attityder ämnar belysa hur du i din yrkesroll upplever 
samverkan. Frågorna kan beröra samverkansproblematik på en övergripande nivå där du får 
redogöra för din syn på dialogbaserade samverkansprocesser på en generell nivå. Frågorna 
behandlar också attityder kopplat till kommunens samverkan med Trafikverket i mer 
specifikt riktade frågor.  

Förberedelser: Som informant kan du förbereda dig genom att fundera på vad samverkan 
innebär för dig och vilka vinster/förluster du ser med dialogbaserade samverkansprocesser i 
stort såväl som i relation till Trafikverket i tidiga planeringsskeden. 

Process 

Med process avser vi ställa frågor som kopplar an till hur samverkan går till och varför 
samverkan sker.  

Här ställer vi frågor som ger utrymme att svara mer ingående och konkret på 
samordningsproblematik eller vad som fungerar bra i samverkan med Trafikverket. Vår 
intervju ämnar undersöka informella förutsättningar för samverkan i tidiga skeden. 
Tyngdpunkten i detta tema är samverkan som del av samhällsplaneringsprocessen.  

Förberedelser: Som informant kan du förbereda dig genom att reflektera kring vilka 
upplevelser du har av samverkan och om det finns några exempel på projekt där samverkan 
med Trafikverket varit aktuellt.  

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------  

Ditt deltagande i studien bygger på ditt informerade samtycke. För information om hur vi 
behandlar dina personuppgifter i samband med studiens genomförande, se separat 
samtyckeblankett.  



78 

 

  

 

Samtyckesblankett 

Samverkan som förutsättning för den goda staden 

Detta är information om hantering av personuppgifter för deltagare i studien: Samverkan som 
förutsättning för den goda staden. 

Den europeiska dataskyddsförordningen (GDPR) tillsammans med kompletterande svenska lagar 
ställer många och omfattande krav på att allt arbete med personuppgifter utförs på ett öppet, 
korrekt och säkert sätt. De personuppgifter som hanteras i studien följer de sex grundläggande 
principer som anges i dataskyddsförordningen (artikel 5 GDPR). 

● Uppgifterna ska behandlas på ett lagligt, korrekt och öppet sätt i förhållande till den vars 
personuppgifter vi behandlar, det vill säga den registrerade (laglighet, korrekthet och 
öppenhet). 

● Uppgifterna ska samlas in för särskilda, uttryckligt angivna och berättigade ändamål och inte 
senare behandlas på ett sätt som är oförenligt med dessa ändamål (ändamålsbegränsning). 

● Uppgifterna ska vara adekvata, relevanta och inte för omfattande i förhållande till de 
ändamål för vilka de behandlas (uppgiftsminimering). 

● Uppgifterna ska vara korrekta och om nödvändigt uppdaterade (korrekthet). 

● Uppgifterna får inte förvaras i en form som möjliggör identifiering av den registrerade under 
en längre tid än vad som är nödvändigt för de ändamål för vilka personuppgifterna behandlas 
(lagringsminimering). 

●  Uppgifterna ska behandlas på ett sätt som säkerställer lämplig säkerhet för 
personuppgifterna (integritet och konfidentialitet). 

Samtycke till att delta i studien innebär även samtycke till att vi får hantera de personuppgifter som 
samlas in. Samtycke kommer lämnas muntligt vid intervjuns start. Uppgifterna kommer att bevaras 
till dess att uppsatsarbetet godkänts och betyget har registrerats i Karlstads universitets 
studieregister för att sedan förstöras. Personuppgifterna behandlas enligt ditt informerade samtycke. 
Deltagande i studien är helt frivilligt. Du kan när som helst återkalla ditt samtycke utan att ange 
orsak, vilket dock inte påverkar den behandling som skett innan återkallandet. Alla uppgifter som 
kommer oss till del behandlas på ett sådant sätt att inga obehöriga kan ta del av dem. 

Karlstads universitet är personuppgiftsansvarig. Enligt personuppgiftslagen (dataskyddsförordningen 
från och med den 25 maj 2018) har du rätt att gratis få ta del av samtliga uppgifter om dig som 
hanteras och vid behov få eventuella fel rättade. Du har även rätt att begära radering, begränsning 
eller att invända mot behandling av personuppgifter, och det finns möjlighet att inge klagomål till 
Datainspektionen. Kontaktuppgifter till dataskyddsombudet på Karlstads universitet är dpo@kau.se. 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

Kontaktuppgifter 
Joel Andersson Andersson.joel@outlook.com                                    Handledare 
Adam Nilsson Adamnilsson97@outlook.com                 Moa Tunström Moa.tunstrom@kau.se 
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Intervjuguide 

● Samtycke och information om personuppgiftshantering 

● Introducera ämnet, syftet med intervjun 

- Samverkan i tidiga skeden TRV/kommun på en strategisk nivå. Fokus på avtal som 

verktyg för samverkan.  

- Vår definition av samverkan i tidiga skeden.  

- introducera TDOK, kortfattat.  

Hur kommer det sig att du valde att ställa upp i intervjun?  

Arbetsroll  

● Vad är din arbetsroll?  

- Vad innebär det att arbeta som XXX på XXX kommun? 

- På vilket sätt är du, i din roll som XXX, inblandad i att påverka kommunens 

samhällsutveckling? 

Roller  

● Vad är trafikverket respektive kommunernas roll i samhällsutvecklingen?  

- Vad anser du är Trafikverkets roll i samhällsutvecklingen? 

- Vad anser du är kommunens roll i samhällsutvecklingen?  

 

Attityder kring samverkan 

● Vad innebär samverkan för dig?  

- vad har du för inställning till samverkan?  

 

● Vad är målet med samverkan?  

- behövs samverkan? 

- gynnas samhällsutvecklingen av en högre grad av samverkan? 

 

● Vad finns det för vinster att samverka med Trafikverket?  

 

Samverkansprocessen 
 

● När och hur samverkar du med Trafikverket? 

- Upplever du att ni samverkar tillräckligt mycket med Trafikverket? 

- Behöver samverkan med trafikverket utökas? 

- Vilka sätt, andra än avtalsskrivande, skulle du kunna tänka dig använda för att 

utveckla samverkan med trafikverket? 

 

Samverkansavtalet 

 
Hur kommer det sig att ni valt just ett avtal för att utveckla er samverkan med Trafikverket? 

Varför var det rätt sätt att gå?  

 

● Vad anser du om att avtala om samverkan?  

- Bidrar ett avtal om samverkan till en bättre samverkan? 

- Tror du att ett avtal om samverkan kan bidra till större samsyn i vart 

samhällsutvecklingen bör styras? 

 

● Tror du att ett samverkansavtal skulle underlätta för kommunen att genomdriva sina 

samhällsutvecklingsplaner? 

- Tror du att ett samverkansavtal kan bidra till en ökad samordning av trafik- och 

bebyggelseplanering? 

- Har avtalet/överenskommelsen bidragit till en ökad tydlighet gällande hur ni och 

trafikverket (parterna) ska samverka i tidiga skeden?  

Öppen fråga 


