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Inledning

Det regionala perspektivet har inom dagens samhallsplanering fatt en alltmer
betydande roll. Precis som pa lokalniva, har tillvaxtfragor, sett ur ett regionalt
perspektiv fatt en tydlig rumslig dimension. Utvecklingsplaneringen i
framgangsrika regioner kannetecknas allt oftare av en vasentlig integration av
arbetsmarknaden, vilket bygger pa sa val ett nara samarbete mellan kommuner
som med de regionala foretradarna.

Forklaringar till denna utveckling kan harleds till fler nivaer; mikroniva dar bland
annat férandrade livsstilar och preferenser hos befolkningen betonas som
orsak, och pa mesoniva déaribland urbaniseringen lyfts som en orsak till att
behovet av arbetspendling och transportsatt férandrats. Andra forklaring
aterfinns pa& makroniva dar tillvaxtproblematiken bland annat harleds till den
pagaende globaliseringsprocess och avindustrialisering. Den pagaende
regionforstoringen, som dels férandrar servicebehovet och dar med ocksa
arbetspendling och transportsatt kan ses som en foljd av detta. Ytterligare skal
till varfér en 6kad dialog mellan statliga, regionala och kommunala aktorer blivit
tydligare &r bland annat en &ndrad process for investeringsplanering men aven
de regelférandringar som genomfdérts i Plan- och bygglagen (2010:900) och den
nya Kollektivtrafiklag fran 2012 tillsammans med en avslutad avreglering av
jarnvagssystemet.

De kan konstateras att dessa forandringar staller 6kade krav pa
samhallsplaneringen pa regional niva och skapar ett behov av en val
fungerande samordning av alla de verksamheter som sammantaget paverkar
utvecklingen av regioner. Detta innebar ocksa att krav stélls pa en fordjupad
dialog mellan stat, kommun och region.

Samverkan i dagens planering ar nédvandigt for att skapa forutsattningar for
regional utveckling da ingen enskild aktor har radighet 6ver vad som kréavs for
att fullfolja ett projekt. For att ett projekt ska slutféras kréavs oftast att samtliga
aktorer verkar tillsammans. Detta har dock visat sig vara nagot som trotts dess
relevans fortfarande ar svart att hantera. Sammanfattningsvis betyder det att
planeringsprocessen behover utvecklas samt att institutionella roller och ansvar
behover kartlaggas. Denna rapport syftar till att bidra med en okad forstaelse
kring ansvar och roller i regionala samverkansprocesser.

Kungliga tekniska hogskolan, KTH i Stockholm har fatt uppdraget att i tre ar folja
det regionala utvecklingsprojektet Den Attraktiva regionen, DAR. Ytterst ar
ambitionen med denna rapport, att med bakgrund av de studier som gjorts
under utvecklingsprojektets forsta ar tydliggora vilka svarigheter likval
framgangsfaktorer som utvecklats inom pilotprojekten som deltar. Saledes har
foljeforskarnas uppgift varit att: folja, kritiskt granska, komma med inspel under
projektens gang samt dra slutsatser och féra nya lardomar vidare. Denna
rapport ar ett bidrag till den larandeprocess utvecklingsprojektet Den attraktiva
regionen amnar syfta till.



Om foljeforskning
Foljeforskning ar en form av utvardering som sker fortldpande under projektets

gang. Anledningen ar att de traditionella utvarderingarna som har gjorts efter
projektets avslut inte har bidragit tillrackligt till larande, och darmed inte heller till
hogre kvalitet i projekten. Genom att ta del av det [6pande arbetet i projektet och
kontinuerligt dela med sig av kunskaper och intryck ar darfor féljeforskningens
ambition att hoja kvalitén i projektet och ocksa fora in nya kunskaper som kan
bidra till att projektet nar sina uppsatta mal. Att aterféra vara intryck till
projektledning och deltagare ar centralt. Generellt sétt kan foljeforskning
definieras som fortlopande informationsinsamling och analys som granskar hur
en process fortgar eller hur en verksamhets bedrivs.

Detta uppféljningsarbete ar av beskrivande karaktar och syftar till att ge en 6kad
forstaelse for de processerna som sker inom ramen for det regionala
utvecklingsprojektet Den attraktiva regionen. Genom att beskriva framgangar
och svarigheterna i processerna bidrar denna rapport sa val med lardomar som
tillvagagangsatt att forhalla sig till i det fortsatta arbetet i projektet.

Projektet Den Attraktiva Regionen har haft en sarskild ambition att framja
samverkan och samarbete bland aktorer i pilotregionerna. Darfor har tyngden i
foljeforskningen lagts pa att utvardera projektets bidrag till att skapa nya former
for samverkan och utbyte av erfarenhet.

Tek. Dr. Amy Rader Olsson, KTH har huvudansvar for féljeforskningen inom
DAR med stdd av Maia Rostvik, KTH.

Metodik och material

Foljeforskningen &r fallstudiebaserad och bygger pa de sju regionala
utvecklingsprojekt som bedrivs inom ramen for Den attraktiva regionen (se
kapitel 2).

Till grund for foljeforskarnas arbete ligger en sé kallad metodologisk
triangulering, vilket innebar att flera olika metoder har anvants for att folja
processerna i pilotprojekten och att resultaten av olika metoder for analysen av
samma material har jamforts. Metoden ar sarskilt viktigt for att kunna validera
den kvalitativa analysens robusthet. Till grund for denna rapport ligget en
dokumentsanalys baserad pa minnesanteckningar fran méten i samtliga pilot
projekt, samt djupintervjuer med politiker och tjansteman i pilotprojektens styr
och arbetsgrupper. Foljeforskarna har dven deltagit pa arbetsgrupp-,
styrgruppsmoten samt ett antal seminarium och workshops genomférda inom
ramen for projektet.

Fokus i denna rapport har varit att titta pa hur processen har utvecklats i de sju
pilotprojektens arbetsgrupper. Urvalet har till stor del skett efter principen "ringar
pa vatten”. Ambitionen har varit att kommande fokus i féljeforskningen ska
breddas, fran att ha studerat projektens inre krets, det vill sdga arbetsgrupperna
i pilotprojekten till att succesivt ha ett bredare fokus dar arbetet som sker i
styrgrupper, referensgrupper samt det nationella projektets arbetsgrupp
inkluderas.



Den muntliga informationen, vilken utgdr en betydande del av denna rapport har
samlats in genom personliga intervjuer, telefonintervjuer, kortare personliga
samtal telefonsamtal samt genom deltagande pa méten dar dessa personer har
deltagit. Sammanlagt har ett tjugotal intervjuer genomforts i olika stor
utstrackning i samtliga pilotprojekt. | de intervjuer som genomférts har
personernas anonymitet varit en garant for dess uppriktighet. Darfor ar inga
personer citerade med namn.

Underlagsmaterialet ar dels skriftligt, dels muntligt och dels sammanstalld fran
projektuppgifter som t.ex. anteckningar fran projektméten. Det skriftliga
materialet har framst bestatt av minnesanteckningar fran viktiga moten
(referensgrupp, styrgrupp) samt nagra enkatundersokningar med fokus pa
samverkan och malen med piloterna. Det muntliga materialet utgors framst av
semistrukturerade intervjuer som genomforts pa plats eller i enstaka fall per
telefon. En semistrukturerad intervjuform innebar ocksa att deltagarna har
mojlighet att stalla fragor samt att ta upp andra amnen.

Intervjuarna har anvant en panelmetod dar ett mindre antal individer kommer att
intervjuas vid flera tillfallen under projektets gang, framforallt projektledarna.
Under den inledande perioden har vi aven intervjuat ndgra andra centrala
individer i regionerna som &r aktiva inom piloterna. Under kommande perioder
kommer intervjugruppen att utbkas med nagra fler som av olika anledningar inte
har varit lika aktiva inom piloterna.

Insamlandet av empirin har huvudsakligen pagatt mellan forsommaren 2013
och hosten 2014. De flesta intervjuer genomférda under varen och hosten 2014.
Fokus for den forsta intervjupanelen har varit erfarenheter under projektets
inledande fas och uppbyggandet av organisationen och grupperna som driver
de olika delprojekten. | nasta intervjupanel stalldes aven fragor om de aktérer
som inte har varit involverad men som kan vara viktiga att engagera i framtiden.

Inom ramen for féljeforskningen genomférdes @ven en enkatundersokning, dar
samtliga som deltagit i piloternas arbetsgrupper och styrgrupper fatt svara pa
fragor. Syftet med enkéten har dels varit att fa en bredare bild av deltagarnas
syn pa DAR och dels att se vilka effekter projektet kan fa pa deltagarnas natverk
och samarbeten med olika aktorer i regionen. Den fullstandiga
enkatundersokningen har pagatt under hésten 2014. Under kommande delar av
projektet fokuserar foljeforskningen pa specifika sociala lankar som har skapats
och/eller utnyttjats av DAR med hjalp av en férenklad socialt natverksanalys.

Rapportens syfte och upplagg
Foljeforskningen har under det forsta aret av det regionala utvecklingsprojektet

DAR haft till syfte att understka engagemang, deltagande samt skapa
forstaelse for huruvida samverkan mellan deltagare skapats. Saledes asyftar
denna rapport att identifiera motgangar och framgangar i de sju pilotprojektens
processer, samt fortydliga vilka generella lardomar vi kan ta med oss till framtida
regionala samverkansprojekt.



| rapportens nésta kapitel presenteras en bakgrund till utvecklingsprojektet Den
attraktiva regionen, samt en kort bakgrund kring respektive pilotprojekt som
deltar i projektet. | kapitel 2 redovisas teoribildning som vi bedémer relevant for
analyser av regionala samverkansprocesser, med fokus pa motiv och
engagemang for samverkan. | kapitel 3 och 4 sammanfattas rapportens
empiriska undersokning. Den forsta delen presenterar med bakgrund av
genomford dokumentsanalys, vem/vilka aktdérer som deltar och vilken
utstrackning. Kapitlets andra del & mer diskuterande i sin karaktar och
utvecklar med stoéd av intervjuer och deltagande pa moten ett resonemang kring
motiv, engagemang kring aktorernas deltagande. | rapportens avslutande
kapitel (5) ges med utgangspunkt ifran tidigare kapitel fem forslag till
utvecklingsmajligheter.

1. Syfte och mal for Den attraktiva regionen

| foljande kapitel presenteras de syfte och mal som formulerats av den
nationella projektledningsgruppen i DAR f6ljd av en kortare
bakgrundsbeskrivningar fér de sju pilotprojekt som deltar i projektet. Syftet med
detta kapitel &r att ge en dvergripande bild av de projekt som bedrivs inom
ramen for DAR.

Utvecklingsprojektet Den attraktiva regionen ar ett 3 arigt projekt initierat av
Trafikverket 2013. Projektet bestar av sju pilotprojekt, som drivs i fem
regioner/lan: Skane, Kalmar/Sodra Sméland, Ostergétland, Vastmanland och
FA region Hudiksvall. Enligt projektprogram formulerat for Den attraktiva
regionen (2013) ar det nationella projektets syfte att:

Projektets syfte ar att utveckla samspelet kring ett transportsystem som bidrar till
regional utveckling, miljdeffektiv rorlighet och social hallbarhet. Samspelet mellan
rumslig utveckling och transportplanering ar ett huvudtema. Samspelet mellan regionala
och kommunala aktérer behoéver utvecklas sa att de talar med en rost i forhallande till
statliga foretradare. Samspelet maste aven innefatta regionala trafikmyndigheter och
transportoperatorer. Foretradarskap och samsyn kraver val utvecklade processer om de
ska leda till bred enighet kring prioriteringar, hantering av konflikter och atgardsval
inklusive en sékrad finansiering.(Projektprogram 2013)

Vidare formuleras tre mal for projektet, vilka projektet har till syfte att uppfylla:

e Utveckla djupare forstaelse for hur rumsliga strukturer och
infrastruktursystem kan samverka for att ge forutsattningar for attraktiv
regional utveckling.

o Kompetenshojning hos berdrda aktorer
o Metoder fér konsensusbyggande, konflikthantering forhandling.

(Projektprogram 2013)




Helsingborg, Kristianstad/Hassleholm
Skane bestar av 33 kommuner och har en sammanlagd befolkning av 1,2

miljoner invanare. Befolkningstillvaxten i regionen ar cirka 1 procent per ar.
Regionen och framforallt det sydvastra hérnet kdnnetecknas av snabb tillvaxt,
inte minst beroende pa narheten till Képenhamnsregionen.

Figur 1 Pilotprojekt Skane, Helsingborg och Kristianstad & Hassleholm

Utmaningar i regionen
Strukturbilden for Skane ar benamningen pa det gemensamma strategin for

arbete med den fysiska planeringens regionala dimension som Region Skane
har bedrivit tillsammans med Skanes kommuner

Region Skane driver sedan lange ett arbete med att ta fram en rumslig strategi
for Skane, arbetet har utmynnat i strategin Strukturbild for Skane. Region
Skanes deltagande i DAR, inklusive aktiviteter och delprojekt, sker inom ramen
for fortsatt arbete med Strukturbild for Skane. En insikt i detta arbete har varit att
regional utveckling forutsatter kommunal samverkan och acceptans. DAR anses
med denna ord vara en integrerad del i framtagning av en utvecklad
systemanalys for Skane och har kopplingar till andra gemensamma satsningar
sasom samverkan kopplat till Skanebanan.

| samrad med deltagande kommuner har ett strategiomrade tagits som ska
"satsa pa Skanes tillvaxtmotorer och regionala karnor och utveckla den
flerkarnigaregionen.” (se www.skane.se/sv/Webbplatser/Strukturbild-for-
skana/Strategier-for-Skane) Strategin har beslutats av den politiska
styrgruppen for Strukturbild for Skane, Region Skanes Regionala
tillvaxtnamnd och Regionstyrelse samt Kommunfoérbundet Skane.
Strategin papekar vikten av att starka Helsingborgs roll som en av Skanes
"tillvAxtmotorer” tillsammans med Malmo och Lund. Kristianstad och
Héassleholm pekas ut som regionala kdrnor som har potentialen att véxa
samman till en gemensam tillvaxtmotor. Kristianstad-Hassleholm

| pilotprojektet deltar Region Skane, Kristianstads kommun, Hassleholms

kommun samt Trafikverket Region syd. Malet med arbetet ar att ta stodja
utvecklingen av Kristianstad och Hasselholm till en gemensam "tillvaxtmotor” fér
Skane. Arbetet med DAR handlar om att ta fram en gemensam vision for
samarbetet samt att formulera en samarbetsplattform. Arbetet genomférs inom
s.k. rdslag dar politiker och tjansteman traffas. Projektet belyser dels
infrastrukturens betydelse, och samtidigt analyserar behovet av samspel mellan



infrastrukturinvesteringar och andra atgarder i saval bebyggelse som trafik.
Arbetet &r dven en del av TillvAxtverket och Boverkets gemensamma program
for starkt lokalt och regionalt samspel mellan fysisk planering och
naringslivsutveckling.

Helsingborg
| pilotprojektet deltar Region Skane, Helsingborgs kommun och Trafikverket

region syd. Projektet &mnar undersoka hur ny infrastruktur kan kopplas till
kommunal fysisk planering med ambitionen att skapa stadsutveckling och
stadsattraktivitet och ett hallbart resande (Projektbeskrivning 2013). Malet &r att
ta fram ett antal scenariobilder som visar majliga samhallseffekter av satsningar
pa storre infrastrukturprojekt och utveckling av flera strategiska noder.
Scenariobilderna kan da fungera som underlag till diskussioner om prioriteringar
i strategiska atgarder och initiativ.

Linnéstraket och Mer Kalmarsund
Kalmar lan bestar av tolv kommuner med sammanlagt cirka 234 000 invanare.

Under 2000-talets borjan har dock invanarantalet haft en negativ utveckling.
Lanet har en hég andel sysselsatta i areella naringar och tillverkningsindustri
och en lagre andel i tjanstenaringar, vilket kan jamféras med riket dar
tjanstenaringar utgor den stérre andelen. De storsta tatorterna i Kalmar l&n &r
Kalmar (36 392 invanare), Vastervik (21 140invanare), Oskarshamn

(17 258invanare).

Utmaningar i regionen
| rapporten framtagen av OECD (2012) framkommer att en stor utmaning for

regionen ar att vanda den negativa befolkningsutvecklingen genom att 6ka sin
attraktionskraft for att locka ungdomar, studenter och valutbildade manniskor att
bosatta sig dar.

Ett medel for att lyckas med detta ar att forbattra regionens tillganglighet, vilket
anses avgorande for utvecklingen av regionens potential (OECD 2012).
Forbindelserna och transportinfrastrukturen behover darfor forbattras, bade till
storstadsomradena i andra delar av Sverige och internt mellan de storsta
staderna i regionen samt mellan staderna och den omgivande landsbygden
(OECD 2012).

| Kalmar lans Regionala utvecklings strategi (2012) tydliggors att ett av regionens
mal ar att antalet arbetsmarknadsregioner i lanet ska bli farre och minska fran
dagens fyra till tva arbetsmarknadsregioner. For att na dit kravs utvecklad
infrastruktur.

Ytterligare ett mal som formuleras i strategin ar att andelen kunskapsintensiva
tjansteforetag i Kalmar 1an ska 6ka. Linnéuniversitetet anses spela en nyckelroll,
eftersom att en god samverkan mellan naringslivet och universitetet ar en del av
strategin for att forverkliga malet (Region forbundet i Kalmar lan 2012).
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Mer Kalmarsund
| pilotprojektet Mer Kalmarsund deltar Regionférbundet i Kalmar Ian, Kalmar

kommun, Oskarshamns kommun, Monsteras kommun, Trafikverket region syd
samt Kollektivtrafiken i Kalmar lan. Projektet amnar undersoka hur forbattrad
kollektivtrafik kan bidra till att utveckla omradet mot en mer véalfungerande
arbetsmarknad. Vidare ar pilotprojektets syfte att ta reda pa om regionen genom
battre matchning pa arbetsmarknaden kan 6ka regionens konkurrenskraft.

[+ Oskarsha
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Figur 2 Pilotprojekt Mer Kalmarsund, Oskarshamn, Ménsteras och Kalmar kommun

De tre kommunerna Oskarshamn, Monsteras och Kalmar har, i sina respektive
forslag till dversiktsplan, diskuterat behovet av samarbete 6ver
kommungranserna for att utveckla en gemensam identitet kallad Mer
Kalmarsund. Malsattningen ar darfor att de tre kommunerna ska inga i samma
arbetsmarknadsregion.

Oskarshamns och Monsteras naringsliv bestar till stor del av tillverkningsindustri
med dominerad av storindustrier. For dem &r tillgangen till kompetent arbetskraft
en betydelsefull fraga, vilket kor kopplingen till Linnéuniversitet i Kalmar
betydelsefull. Genom att forbattra vag- och jarnvagsnatet finns det potential att
tillgodose behovet av kompetens inom naringslivet.

Linnéstraket
| pilotprojektet Linnéstraket deltar Kalmar regionférbund, Regionforbundet sodra

Smaland, Kalmar kommun, V&xjé6 kommun, Nybro kommun, Lessebokommun
samt Emmaboda kommun. Linnéstraket stracker sig dver tva lan, Kronoberg
och Kalmar lan, med tva regionférbund, Regionférbundet Sédra Smaland och
Regionforbundet i Kalmar lan. Saledes syftar projektet till att undersoka vilka
mojligheter och vilka spridningseffekter Linnéuniversitet har potential att skapa.

11
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Figur 3 Pilotprojekt Linnéstraket, Vaxjo, Lessebo, Emmaboda, Nybro och Kalmar kommun

Linnéuniversitetet ar ett av Sveriges yngsta larosaten. Laroséatet bildades 2010
genom en sammanslagning av Hogskolan i Kalmar och Vaxjo universitet.
Universitetet har tvd campus, ett i Kalmar och ett i Vaxj6. Sammanlagt har
Linnéuniversitetet ungefar 40000 studenter, 150 utbildningsprogram och 2000
fristdende kurser. Med 2000 anstallda ar larosatet en av Smalands storsta
arbetsgivare (Linnéuniversitetet 2014).

Pilotprojekt Linnéstraket avser utvecklingsfragor i och mellan universitetets tva
lokaliseringar det vill sdga Kalmar och Véxjo samt de orter och kommuner som
ligger pé straket mellan och runt de tva universitetsstaderna. Pilotprojektet
amnar studera vad universitet betyder for utvecklingen i regionen, men framst
de tva universitetsstaderna, kommunikationsstraket mellan dem samt
omgivande tatorter, byar och landsbygd (Trafikverket 2014, Anstkan).

Ostergétland

Ostergotland hade 2012 ungefar 433 000 invanare. Regionen har en stadig
befolkningstillvaxt. Befolkningen ar koncentrerad kring det centrala straket
genom region, i slattbygden och langs stambanan. Areella naringar och
tillverkningsindustri har en hogre andel sysselsatta jamfort med riket medan
tjanstenaringar har en lagre andel. Tillverkningsindustrin har en stor andel
hdgteknologiska foretag.

Utmaningar i regionen
| projektansokan (2013) uttrycks att det anses finnas en efterfragan att borja

utveckla regionens fysiska planering. | det regionala utvecklingsprogrammet
(2012) for Ostergétland finns en tydlig skrivning i form av en rekommendation
att utarbeta en regional strukturplan. Strukturplanen ska vara vagledande for
fysisk planering av fragor som bor hanteras i en storre geografi &an de
kommunala 6éversiktsplanerna.

| det regionala utvecklingsarbetet i Ostergoétland &r regional funktionell
integration en grundsten. For Ostergétland betyder detta bland annat, att olika
orter bor ta fasta pa och utveckla de styrkor och kvaliteter de har pa ett séatt sa
att de bidrar till regionens samlade utveckling. Ambitionen med projektet ar att
fortydliga rollen for varje enskild ort i det regionala utvecklingsarbetet
(Projektbeskrivning 2013).
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Figur 4 Pilotprojekt Vastra Ostergétland, Motala, Linkdping och Mjélby kommun

Syftet med pilotprojektet &r att undersdka olika orters karaktar och samspel i
regionen. Saledes amnar projektet att undersoka huruvida sma orter med
forbattrade pendlingsmdnster till regionalkarna kan spela en uttkad
kompletterande roll | regionen. Projektet forvantas resultera i strategier for att
forstarka den regionala attraktiviteten dar olika orter kan erbjuda komplementéara
kvalitéer (Projektbeskrivning 2013).

Vastmanland
Vastmanland bestar av tio kommuner med totalt 290 000 invanare. Vasteras ar

residensstad och har cirka 138 000 invanare. Folkmangden i lanets kommuner,
med undantag for Vasteras har sjunkit under senare ar. Vastmanland har en
stor andel arbetskraft inom industriellverksamhet, med féretag som ABB, Volvo
och Bombardier. | och med utvecklingen av Malarbanan har Vastmanlands
arbetsmarknad kopplats till Stockholms.

Utmaningar i regionen

Gruvnéringen undersoker méjligheterna for nyetablering av gruvor i nordvastra
Vastmanland. For att naringslivet ska vara beredda att satsa pa gruvorna kravs
foérutom infrastruktur som klarar av att transportera malmen aven valutbildad
arbetskraft, goda pendlingsmojligheter och bostader (Projektbeskrivning 2013).

Figur 5 Pilotprojekt Vastmanland, Norberg, Fagersta och Skinnskatteberg kommun

| pilotprojektet i Vastmanland deltar, Lansstyrelsen i Vastmanland, Fagersta
kommun, Norberg kommun, Skinnskatteberg kommun,
Kollektivtrafikmyndigheten i Vastmanland samt Trafikverket region dst. Projektet

13



amnar undersoka hur samspelet mellan berérda kommuner, Trafikverket,
lansstyrelsen och néaringslivet utvecklas for att realisera infrastruktur som kan
mojliggora ekonomisk utveckling. Under projekttiden och i samband med
malbildsarbetet har regionen valt att underséka mojligheter till ekonomisk
utveckling i ett bredare perspektiv, dvs utan en specificerad fokus enbart pa
gruvnaringen.

FA region Hudiksvall
Gavleborgs lan bestar av tio kommuner med cirka 275 000 invanare.

Befolkningen ar koncentrerad till kustzonen. Lanet har fyra
arbetsmarknadsregioner. Gastrikland samt Halsingland uppdelade i tre FA-
regioner. Hudiksvall &r centralort i Hudiksvalls kommun och hor till Gavleborgs
lan och har cirka 37 000 invanare. Invanarantalet i Hudiksvall har minskat med
1,4 procent under det senaste decenniet.

Utmaningar i regionen
Lanet domineras av basnaringar inom stal och skog och har paverkats stort av

de pagaende strukturférandringarna pa arbetsmarknaden. Arbetslosheten ar
betydligt hogre an rikssnittet. Behovet av fornyelse och att knyta ihop lanets
arbetsmarknader ar stort. Samtidigt anses det nédvandigt att sammanbinda och
utveckla fungerande arbetsmarknader éver lansgranserna. Forbattrad
infrastruktur och kommunikation anses vara avgorande for att astadkomma
detta (Projektbeskrivning 2013).

| pilotprojektet deltar Gavleborgs regionforbund, Hudiksvalls kommun, Gavle
kommun, S6derhamns kommun, Nordanstig kommun, Sundsvalls kommun, X-
trafik lanstrafiken i Gavleborgs lan.
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Figur 6 Pilotprojekt FA region Hudiksvall, Sundsvalls, Nordanstig, Hudiksvall, S6derhamn och Gévle kommun

Sedan ett antal ar tillbaka har det pagatt ett samordnat planeringsarbete for
dubbelspar pa Ostkustbanan fran Gavle till Sundsvall. Malet &r att alla berérda
kommuner ska ha en aktuell éversiktsplan som omfattar jarnvagen samt dartill
ett samlat planeringsdokument for hela den regionala strackningen.
Pilotprojektet, FA Hudiksvall syftar till att understka hur vinnare och forlorare vid
olika dragningar kan hitta ett forhallningssatt som innebar att samtliga aktorer
kan definiera motiv till att medverka fullt ut. Samtidigt utgoér de nationella
motiven for dubbelspar en viktig grund for statens engagemang vilket vidgar
foérhandlingszonen och gor den mer komplex (Projektbeskrivning 2013).
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2. Teoretiska utgangpunkter

| de regionerna som ingdr i DAR finns ett flertal ekonomiska, ekologiska och
sociala utvecklingsmal och ingen enskild aktor har radighet éver vad som kravs
for att uppna dem--aktérer maste verka tillsammans. Under det forsta aret av
det regionala utvecklingsprojektet Den attraktiva regionen har behovet av att
skapa samverkan i syfte att bygga reell samsyn mellan projektens deltagare
varit i fokus.

Dagens planering bér inte ses som en homogen foreteelse, utan ar
multiparadigmatisk, vilket innebar att olika former av planering pagar parallellt
med varandra. Med utgangpunkt i detta antagande kan konstateras, att dagens
planering &r en social och interaktiv process som handlar lika mycket om att
definiera problem och att gemensamt soka dess lésning som att producera och
genomfora planeringsdokument (Alexander, 2007).

Aven om utfallet av en planeringsprocess ar ofta ett gemensamt dokument eller
malbild, kan planering darfor ses som en kommunikativ aktivitet dar processen
kan vara lika viktigt som produkten. Under de senaste decennierna har den
deliberativa/lkommunikativa planeringeringen varit tongivande sa val inom
planeringsteori som i praktik som ett strategi for att na kollektiva beslut. Det
innebér att parterna (kommuner, civila organisationer, regionala myndigheter,
mfl) &r med i processen for att bevaka sitt egenintresse men ser det nédvandigt
att samspela for att na sina mal. (Healey, 1997). Planering handlar inte enbart
om att koordinera olika aktdrers perspektiv och fatta gemensamma beslut
gallande 6nskvard utveckling, utan aven om hur denna utveckling ska
forverkligas. Inom det samverkansaorienterat planeringidealet har
implementeringen av strategisk planeringen varit av betydelse, vilket involverar
interaktion inte bara mellan individer utan aven mellan hela organisationer
(Alexander 1998).

De olika perspektiven utformade i syfte att forsoka forsta vad dagens planering
handlar om &r inte pa nagot satt i konflikt med varandra, eftersom att de sker
parallellt. | de processer som utvecklats inom det regionala utvecklingsprojektet
Den Attraktiva Regionen har samtliga ovannamnda aspekter varit
aterkommande i pilotprojektens processer.

En enskild aktors beslut att delta kan bland annat forstas utifran dess
uppskattning av eventuella vinster och forluster av att delta eller avvakta.
Saledes konstateras att, &ven om samtliga aktorer skulle vinna pa att samverka
i langden, finns det flera forhallanden som dock kan hamma samverka. Trots
att samverkan inom dagens planering ar av stor betydelse, ar det inte lika tydligt
vilka aktorer som ska prioriteras eller vilka organisatoriska former som ska
anvandas.

Angelagenhet och d6msesidigt beroende
Aktorers motiv till att delta i samverkansprojekt grundar sig ofta i en dvertygelse

om Omsesidigt beroende, att aktdrerna enskilt inte skulle vara kapabla att
hantera frdgan pa egenhand (Booher och Innes 2002, Forrester 2007). Aven

16



graden av angelagenhet, "sense of urgency” paverkar aktorers deltagande i
samverkansprojekt (Alexander 2000). Detta innebar att aktérer som upplever
samverkan mer angelagen ocksa uppvisar ett storre engagemang och intresse
och darfor deltar pa moten i storre utstrackning. Ett projekt som en aktor inte
upplever angelaget prioriteras ocksa darefter. En enskild aktors beslut att delta,
baseras pa en uppskattning av eventuella vinster, forluster och risker som féljd
av att agera eller att avvakta (Olson 1965, Alexander 2007). Med andra ord
motiveras aktorers deltagande da de upplever att det kan tjana pa att sitt
deltagande.

Flera forhallanden kan dock hindra samverkan dven om samtliga aktorer skulle
tjana pa den i langden, ett fenomen som kallen ett socialt dilemma. Varje
individuell aktor fattar ett rationellt beslut, men tillsammans leder detta till ett
kollektivt &tagande som missgynnar samtliga i gruppen. En problematik som
kan uppsta ar nar aktorer har problem att skapa samsyn, det vill sdiga samsas
kring en tydlig problemformulering (Alexander 2007). Franvaron av en
gemensam problemformulering innebar att det blir svart for aktérerna att
uppskatta eventuella vinster och kostnader med samverkan. Detta kan till
exempel innebdara att en investering som ar av gemensamt intresse inte
genomfors eftersom varje aktor ser till sin egenvinning och inte gruppens basta
(Kollock 1998, Heckathorn 1996). En annan situation som kan uppsta ar da
aktorer har incitament att agera som free-rider, det vill sdga, inte bidra till
gemensamma kostnader som de forutsétter/raknar med att andra ar beredda att
bekosta (Olson 1965). Risken for att detta problem ska uppsta okar da aktorers
vinster ar snedfordelade eller svara att uppskatta (Olson 1965, Harsman och
Rader Olsson 2002). Det primara intresset for att delta, behdver dock inte
grunda sig i att det &mne projektet berdr upplevs som sarskilt intressant, utan
kan lika val handla om att de kontakter som knyts inom projektets ramar anses
betydelsefulla for framtida projekt i regionen (Rader Olsson 2008).

Former for samverkan
| dagens planering kan stravan efter samverkan uppfattas som allmangiltig,

dock ar det inte lika tydligt vilka aktdrer som ska prioriteras eller vilka
organisatoriska former som ska anvandas. Stavan efter samverkan har kommit
att fa ett egenvarde och anvands ofta som strategi nar nya projekt initieras. |
detta sammanhang namns ofta att natverk underlattar erfarenhetsutbyte och
bidrar till att samsyn skapas. Per definition kan ségas att ett natverks syfte ar att
underlatta for kommunikation, utbyte eller gemensamt agerande (Westlund
2006). Med hjalp av ett natverk tydliggors vilka som ingar i gruppen och vilka
som inte gor det. Natverk framjar samverkan mellan natverkets aktorer samtidigt
som de utestanger andra (Rader Olsson 2009). Sammanfattningsvis kan
fortydligas att aktorers position i natverket har betydelse for hur roller och makt
fordelas inom gruppen. (Cars och Rader Olsson 2000). En tydlig rollférdelning
samt regler for konflikthantering underlattar for projekt att ga fran vision till
handling. Daremot kan projekt som tydligt budgeterat och definierat specifika
insatser fa det svart fanga upp nya idéer (Rader Olsson 2009).
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En organisations institutionella design, det vill sdga dess struktur, normer,
formella och informella regler styr deltagarnas férmaga att samverka. Detta &ar
av betydelse eftersom det mojliggor respektive begransar beteenden och
handlingskraft vilka i sin tur paverkas av de varden, 6nskvarda uppgifter och
resultat som finns inom organisationen (Alexander 2007). Aktdrernas position i
relation till varandra ar med andra ord paverkade av institutionens regler, vilket i
sin tur paverkar deltagarnas vilja att investera tid och pengar i projektet.

Tidigare studier av samverkansformer visar att det finns olika former som kan
bidra till samverkan. Det finns ingen organisationsform som gynnar alla aktorer
lika mycket eftersom aktorer har olika intressen sett i forhallande till
uppskattning av vinster och forluster. Alla aktorer har inte heller samma resurser
eller ar lika angelagna om att fa en atgard genomford. Samt att det ofta finns
alternativa organisationer som en aktor kan engagera sig for att driva sina
intressen. | takt med att antalet aktdrer i en grupp blir fler 6kar den tid och energi
som kravs for att samverkan ska bli meningsfull (Olson 1965). F6r den mer
angelagna parten innebar det en risk att inkludera fér manga aktorer i gruppen
eftersom att antalet 6nskvarda atgarder/ fragor tenderar att 6ka i takt med
antalet deltagare 6kar. En sluten samling aktorer med ett samstamt intresse kan
fran detta perspektiv darfor uppfattas som en mer effektiv vag att ga for att fa
projektet genomfort. Ett exempel &ar en storre kommun som soker stod for att fa
igenom ett storre infrastrukturprojekt och dar med kan vélja mellan att ga
samman med flera andra aktorer, ett fatal andra aktorer eller forhandla direkt
med statlig myndighet. En organisation som ar éppen for alla kan med andra
ord fa det svart att engagera maktiga aktérer som anser att ett mindre antal
aktorer tillsammans med nyckelaktorer ar mer effektivt Cars och Rader Olsson
2009).

En risk med att begransa antalet aktorer &r dock att betydelsefulla perspektiv
forbises, vilket kan innebdra att processen darmed tappar i legitimitet eftersom
att berdrda aktorer upplever forbisedda (Connelly and Richardsson 2004). Samt
att en diversifierad grupp aktorer kan tka chansen att uppna en kreativ process
(Booher och Innes 2002).

18



3. Analys av struktur och narvaro

Foljande kapitel redogor fér det empiriska materialet, det vill sdga de dokument,
intervjuer och enkatstudier vilka ligger till grund for den har rapporten. Analysen
av struktur och narvaro vid méten ar genomford i syfte att skapa en bild av
vem/vilka som deltar i pilotprojektens arbetsgrupper samt i vilken
utstrackning dessa aktorer har deltagit.

| denna del av rapporten kommer de sju pilotprojekten att redovisas var och en
for sig. Observera att denna analys inkluderar de protokollférda méten med
fullstandiga deltagarlistor som genomférts under det forsta aret (det vill saga
augusti 2013 till augusti 2014). De méten dar deltagarlista saknats eller som inte
har protokollforts &r inte inkluderade. Information och uppgifter som presenteras
i denna del av rapporten kommer frdn minnesanteckningar fran arbetsgrupp-
och styrgruppsmoten genomfdrda i respektive pilotprojekt. | de fall dar
informationen ar mer utforlig kommer denna information fran samtal eller
mailkorrespondens om inget annat anges.

Skane
| forhallande till de andra pilotprojekten som deltar i DAR har Skane ett annat

upplagg, och en till synes mer komplex organisation. Detta kan forklaras av att
arbetet ar en del av Strukturbild for Skdne som styrs av den politiska
styrgruppen for strukturbildsarbetet, som bestar av deltagare fran Region
Skanes regionala tillvaxtnamnd och kommunala representanter. De tva
pilotprojekten Kristianstad — Hassleholm och Helsingborg ligger under Region
Skanes politiska styrgrupp. Respektive pilotprojekt har en arbetsgrupp och en
styrgrupp. | varje projekt finns det ytterligare arbetsgrupper som jobbar med att
genomfor delprojekt inom ramen fér DAR.

=]
STRUKTUREILD STYRGRUPP

Figur 7 Organisation pilotprojekt Skane

| Skanes tva pilotprojekt bestar arbetsgrupperna av representanter fran
kommunerna Helsingborg, Kristianstad samt Hassleholm samt Regions Skane
och trafikverket. Varje organisation representeras av flera representanter fran
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samma organisation vid varje mote. Observera att kollektivtrafikmyndigheten
ligger under Region Skane och inte ar en separat organisation.

Antal deltagare / arbetsgruppsmoten
Helsingborg

12

10

W Narvarande

i Ordinaire

Antal deltagare
[e)]

Mote

Figur 8 Antaldeltagare / mote arbetsgruppens méten i Helsingborg. Observera att bilden avser antal deltagare
och inte antal deltagande organisationer samt att det en del arbetsméten har &gt rum men ej barit
protokollférda och/eller tillganglig som underlag till denna rapport.

Arbetsgruppen i Helsingborg har genomfort 4 arbetsgruppsméten och
arbetsgruppen i Kristianstad — Hassleholm har genomfért 7 moten protokollférda
moten med néarvarolista. Det har utéver dessa méten funnits en mangd andra
avstamningar inom arbetet. Dels internt inom Region Skane, inom respektive
kommun och dels mellan Region Skane och kommunerna. Darfoér kan Figur 8
och Figur 9 vara missvisande; den hogre graden av integration med andra
aktiviteter inom ramen for Strukturbilden for Skane gor det svart att sarskilja
motesdeltagande enbart i DAR-projektet.

Antal deltagare / arbetsgruppsmote Kristianstad Hassleholm
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Figur 9 Antal deltagare/mote arbetsgruppen i Kristianstads och Hassleholms arbetsgrupp. Observera att
forteckning av narvaro fran ett antal av gruppens méten saknas. Utéver de moten som redovisas héar har det
genomforts ett stort antal méten inom projektet,
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Kalmar och Kalmar/Véxjéregionen

Linnéstraket

STYRGRUPP
REGIONDIREKTOR KALMAR LAN

REGIONDIREKTOR KRONOBERGS LAN

TRAFIKVERKET REGION SYD (PLANERINGSCHEF)
KOLLEKTIVTRAFIKMYNDIGHETEN (DIREKTOR)
LINNEUNIVERSITET (AVDELNINGSCHEF)

ARBETSGRUPP
REGIONFORBUNDET KALMAR LAN

REGIONFORBUNDET KRONOBERGS LAN

5 KOMMUNER (AVDELNINGSCHEF, PLAN- OCH BYGGCHEF,
INFRASTRUKTURSTRATEG, 2 PLANERARE)

TRAFIKMYNDIGHETEN KALMAR LAN (TJANSTEMAN)
TRAFIKVERKET REGION SYD (PLANERARE)

Figur 10 Organisation pilotprojekt Linnéstraket

Arbetsgruppen i pilotprojektet Linnéstraket bestar av representanter anstallda
pa tjanstemannaniva i respektive organisation. Representanterna for
Emmaboda samt Lessebo kommun har héga befattningar i jamférelse med
Ovriga deltagare i gruppen, Emmaboda och Lessebo representeras av
avdelningschef for tekniska forvaltningen respektive plan- och byggchef
forvaltningen. Pilotprojektets styrgrupp bestar av tjansteman, detta ar
anmarkningsvart eftersom att dvriga pilotprojekts styrgrupper inom DAR har
bestar av politiker med undantag fran Trafikverkets representant.

Arbetsgruppen i Linnéstraket har genomfért 8 arbetsgruppsmoten under det
forsta aret. Antalet deltagare pa métena har varierat.
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Figur 11 Antal deltagare/arbetgruppsmote Linnéstraket.

Néarvaro antal méten / organisation
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Figur 12 Narvaro antal méten/organisation. Diagrammet visar antalet méten respektive organisation varit
representerade pa. Denna analys visar inte de tillfallen d& en och samma organisation representerats av fler
an en representant.

Regionforbundet Kalmar lan samt Trafikverket har hogst narvaro pa métena,
dessa aktorer har aven nyckelroller i projektet tillsammans med
Regionforbundet sddra Smaland, som delar projektledarrollen tillsammans med
Regionférbundet Kalmar 1&an (Observera att andringar kring rollférdelning i grupp
kan ha skett). Vaxjo kommun har lagst deltagande vilket visar pa det faktum att
deras deltagande i projektet har varit 6nskvart men inte prioriterats fran Vaxjo
kommuns sida. Vaxjo borjade delta i projektet under varen 2014 (se figur X)
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Mer Kalmarsund

Figur 13 Organisation Mer Kalmarsund

Arbetsgruppen i pilotprojektet Mer Kalmarsund bestar av representanter
anstallda pa tjanstemannaniva i respektive organisation. Samtliga kommuner
representeras av fler an 1 representant. Representanterna fran Oskarshamns
kommun samt en representant fran Monsteras ar anstallda pa hogre niva i
jamforelse med de andra deltagarna i gruppen. Projektets styrgrupp bestar av
tjansteman.

Under det forsta aret har arbetsgruppens samansattning av aktorer borjat ta sin
form, dock har ett antal omstruktureraring skett i gruppen. Representanten som
tidigare representerat Kalmar kommun har bytt arbetsgivare men deltar
fortfarande i gruppen i rollen som representant fran Mjolby kommun.

Pilotprojektet styrgrupp bestar av tjansteman med hogre positioner,
Oskarshamns kommun, Moénsterds kommun samt Kalmar kommun
representeras av kommunchefen i respektive kommun. Trafikverket
representeras av stéllféretradande regions chef och Regionférbundet Kalmar
representeras av regiondirektoren.
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Arbetsgruppen i Mer Kalmarsund har genomfor 7 protokollférda
arbetsgruppsméten under forsta aret. Antalet narvarande har varierat. |
arbetsgruppen har Oskarshamns kommun tre representanter Kalmar kommun
och Monsteras kommun har tva dvriga aktorer representeras av en person.
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10

Antal deltagare f arbetsgruppsmote

& . Mer Kalmarsund
£ & 5
= ¥ & o =
£ « & F F
£ F88 g
=i o le
P FEw &
£8 P &
& - E
sl Lo \a}'
& 3 » & & &
T . i
¥ 0 = "
O
T
B Nirvarande
| | | Grdinarie
Mote 1 Mate 2 Mate 3 hote 4 Mote & Mote & Mote 7

Maote

Figur 14 Antal deltagare/arbetsgruppsmote.
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Narvaro antal méten / organisation
Mer Kalmarsund
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Figur 15 Néarvaro antal méten/organisation. Diagrammet visar antalet méten respektive organisation varit
representerade pd. Denna analys visar inte de tillfallen da en och samma organisation representerats av fler
an en representant

Hogst narvaro pa arbetsgruppsmotena har Regionférbundet Kalmar 1an och
Oskarshamn kommun. Lagst narvaro har Trafikmyndigheten Kalmar lan. Aven
Trafikverket har relativt [Ag narvaro pa arbetsgruppens moten.

Ostergotland
STYRGRUPP

3 KOMMUNER (2REP. KS ORDFORANDE,
1 REP. SAMHALLSBYGGNADSNAMDEN ORDF)

REGIONFORBUNDET OSTSAM (VERKSAMHETS CHEF)
TRAFIKVERKET (ENHETENS CHEF SAMHALLSBYGGNAD)
OSTGOTATRAFIKEN (VD)

ARBETSGRUPP
3 KOMMUNER (2ST OVERSIKTPLANERARE,
18T STADSBYGGNADS CHEF)

2 REP. REGIONFORBUNDET OSTSAM
TRAFIKVERKET REGION OST (SAMHALLSPLANERARE)
OSTGOTATRAFIKEN (MILJOSTRATEG)

Figur 16 Organisation pilotprojektet Véastra Ostergorland

Arbetsgruppen i pilotprojekt Ostergétland bestér av representanter anstallda pa
tjanstemannaniva.
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Styrgruppen har haft ett mote under det forsta aret av projektet. Styrgruppen
bestar av politiker och tjansteman. Kommunerna representeras av kommun
styrelsens ordférande i respektive kommun samt samhéallsbyggnadsnamnden i
fallet Link6ping kommun. Regionférbundets representant ar verksamhetschef
for samhallsbyggnadsavdelningen, trafikverkets representant ar enhetschef for
avdelningen samhallsbehov och Ostgotatrafiken representeras av foretagets
VD.

Arbetsgruppen i Ostergétland har genomfort 10 arbetsgruppsméten. Deltagande
pa moéten har till en borjan sjunkit for att sedan bli mer stabilt.

Antal deltagare [ arbetsgruppsmaote

Ostergotland

10

7
B Narvarande
5 | | Ordinarie ledam@ter

o

Antal deltagare
[¥] w &= [T o

-

Matal Mote2 MEte3  Moted  MoteS Moted  Mote 7 MEte 8  Mate 9 Mote 10
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Figur 17 Antal deltagare/arbetsgruppsmote
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Figur 18 Narvaro antal méten/organisation. Diagrammet visar antalet moéten respektive organisation varit
representerade pa. Denna analys visar inte de tillfallen d& en och samma organisation representerats av fler
an en representant

Hogst narvaro p4 moétena har Regionforbundet Ostsam och Linkopings
kommun. Motala kommun samt Mjélby kommun har deltagit pa 9 av 10. Lagst
narvaro har Trafikverket och Ostgétatrafiken.
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Vastmanland
Arbetsgruppen i pilotprojekt Vastmanland bestar av representanter anstéllda pa

tjanstemannaniva i respektive organisation. Skinnskatteberg representeras av
kommunens kommunalchef, vilket innebar att kommunen en tjansteman pa
hogre niva an 6vriga organisationer.

Figur 19 Organisation pilotprojekt Vastamanland

Styrgruppen bestér av politiker med Vastmanlands lansrad Anders Ahlund som
ordférande. Skinnskatteberg och Norberg kommun representeras av
kommunstyrelsens ordférande i respektive kommun och Fagersta representeras
av kommunstyrelsens vice ordférande i kommunen. | styrgruppen sitter dven en
representant fran Landstinget, ordférande for kollektivtrafiknamnden samt
Trafikverkets regionala enhetschef for samhallsbehov.

Under det forsta aret har det skett en del omstruktureringar i arbetsgruppen. |
och med att gruppen upprattade en avsiktsforklaring med tillhérande
projektbeskrivning byttes Landstinget representant ut eftersom att man
ansag/insag att Landstinget/kollektivtrafikmyndigheten hade en betydelsefull roll
och darfor borde prioritera projektet hogre. Landstinget satte darfér in en
representant som ansags ha en storre och bredare erfarenhet an foregaende.

Fagersta, Norberg och Avesta har sedan tidigare ett val utarbetat samarbete.
Som ett resultat av detta ar Fagerstas representant anstalld av Avesta men
representerar Fagersta i projektet. Da denna representant upplevde att
forankring med politikerna i Fagersta saknades lat man ta in ytterligare en
person fran Fagersta som ansags ha battre kontakt med politikerna. Eftersom
att den kompetens den tidigare representanten for Fagersta hade, inte ansags
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finnas med i arbetsgruppen beslutade man i samfoérstand med samtliga
inblandade parter att Fagersta darfor bor representeras av dessa tva deltagare.

Arbetsgruppen i Vastmanland har genomfort 8 arbetsgruppsmaéten under det
forsta aret. Antalet deltagare under motena har succesivt 6kat med undantag for

tva moten.

o
& & 5
m S £
c il £
& o o
& ] -~
L ? &
= g =
-3 5
g ¥ g
iy & -
d _'\3 *
10
g
s t
7 1 B Nirvarande
ﬁ 6 4 Ordinarie
"]
il
%s
F]
24
3
7 =
1
0 -
Mote 1 Mote 2 Mote 3 Mote 4 Mote 5 Mote & Mote 7 Mote 8
Mite

Figur 20 Antal deltagare/arbetgruppsmote pilotprojekt Vastamanland
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Figur 21 Narvaro antal méten/organisation. Diagrammet visar antalet méten respektive organisation varit
representerade pa. Denna analys visar inte de tillfallen d& en och samma organisation representerats av fler
an en representant. Notera att inte alla deltagande kommuner i denna Figur ordinarie representanter: Med
andra ord var Ludvika kommun inbjuden till ett sarskild motestillfalle som framgar av Figur 29.
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Hogst deltagande i arbetsgruppen har Lansstyrelsen i Vastmanland, Norberg
kommun samt Fagersta kommun. Trafikverket har varit narvarande pa 6 av 8
moten. Kollektivtrafikmyndighete och Skinnskattebergs kommun har deltagit pa
5 av 8 moten.

FA region Hudiksvall

Figur 22 Organisation pilotprojekt FA region Hudiksvall

Arbetsgruppen aven kallas Projektledningsgruppen i pilotprojekt i Gavleborg
bestar av tjansteman anstallda i respektive organisation. Hudiksvall
representeras av Hudiksvalls kommun stadsbyggnadschef och Nordanstig
kommun av kommunens stadsarkitekt. Ovriga deltagare representeras av
tjansteman som jobbar inom dvergripande strategisk planering.

Anledningen till att gruppen kallas projektledningsgrupp bygger pa
forhoppningen om att gruppen ska bli en langvarig gruppsamansattning som i
framtiden ska driva ett flertal regionala projekt.

Arbetsgruppen i FA region Hudviksvall har genomfért 8 protokollférda méten
under det forsta aret av DAR. Gruppen har en strikt fast representation,
ersattare for franvarande medlemmar accepteras inte. Nordanstig &ar den
senaste tillkomna aktoren i gruppen.
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Figur 23 Antal deltagare/arbetsgruppsméte pilotprojekt FA region Hudiksvall
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Figur 24 Narvaro antal méten/organisation. Diagrammet visar antalet moéten respektive organisation varit
representerade pa. Denna analys visar inte de tillfallen d& en och samma organisation representerats av fler
an en representant.

Hogst narvaro pad moten i arbetsgruppen har Region Gavleborg, Hudiksvall
samt Trafikverket, Region Gavleborg och Trafikverket har nyckelroller i projektet
i form av projektledare och initiativtager vilket kan ligga till grund fore deras
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deltagande. X-trafik har relativ lagt deltagande. Det har aven Sundsvalls
kommun.

Samanstallning pilotprojekten

Samtliga pilotprojekt &r i stora drag organiserade pa liknande satt. Pilotprojekten
i Skane har dock en nagot mer komplex organisationer, med ett antal styr och
arbetsgrupper inom respektive pilotprojekt. Aven pilotprojekten i Linnéstraket
och Mer Kalmarsund skiljer sig fran de évriga pilotprojekt eftersom att de inte
har nagra politiker i sina styrgrupper. De Ovriga pilotprojekten, det vill saga Fa
region Hudiksvall, Ostergétland och Vastmanland har liknande organisationer.
Anledningen till detta ar att man fran projektledningens sida, i ett inledande
skede av uppstartsfasen, foreslog att projekten skulle ha denna struktur.

Samansattning i arbetsgrupperna
Analysen visar att gruppernas samansattning har forandrats under det forsta

aret. Det tillkommer fortfarande nya aktorer och vissa grupper saknar aktorer
som man dnskat ska delta men som av olika anledningar inte deltagit. En
lardom att dra fran detta ar att det har visat sig att det tar tid att skapa nya
samverkansformer.

Antalet representerade organisationer i arbetsgrupperna ar ungefar lika stort i
samtliga projekt. Arbetsgruppen i Linnéstraket har hogst antal, 10 stycken.
Ovriga projekt har mellan 8 och 6 stycken organisationer representerade.

Narvaro
Ett genomgaende monster i samtliga arbetsgrupper ar att respektive

regionforbund/lansstyrelse har hogst narvaro pa motena. | vissa av projekten
har aven Trafikverket hdg narvaro bland annat pa FA region Hudiksvalls och
Linnéstrakets arbetsgruppsmaten.

Ett terkommande monster ar lag narvaro nar det kommer till den lokala
representanten for kollektivtrafiken/kollektivtrafikmyndigheten. Lagst narvaro har
kollektivtrafikens representant i projektet Mer Kalmarsund som deltagit pa 3 av 7
moten. Hogst narvaro har Kollektivtrafikmyndigheten i Vastmanland som deltagit
pa 5 av 8 moten.
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4. Engagemang och motiv till samverkan

I denna kapitel har till syfte att presentera en bild 6ver engagemang, motiv och
deltagande i pilotprojekten kommer de material som &r insamlat under
intervjuer med deltagare i pilotprojekten samt material frdn méten. Féljande
kapitel beskriver hur deltagande och engagemang i grupperna har sett ut med
utgdngspunkt i analysen samt material fran intervjuer och inspelningar fran
moten.

Angelagenhet och 6msesidigt beroende i pilotprojektens
arbetsgrupper
| pilotprojekten har arbetet stravat efter att skapa bade stabilitet och innovation.

Informell och indirekt kommunikation har skapat nya kontaktytor fér samverkan i
syfte att forma arbetsgrupper. Att skapa samverkansformer pa regional niva har
visat sig vara en standigt féranderlig och tidskréavande process. Det finns ett
flertal faktorer som ligger till grund for detta, vissa ar specifika for respektive
pilotprojekt, men det finns &ven monster som ar aterkommande i flera av
pilotprojekten.

| flera av pilotprojekten har det visat sig att det funnits en viss problematik att fa
onskvarda aktorer att delta i pilotprojektens arbetsgrupper. En anledning som
uppfattas ligga till grund for detta och som aterkommer i flera av de genomférda
intervjuerna ar att deltagarna har begransat med tid och resurser. Ett annat
exempel pa det ar representanten fran den lokala kollektivtrafiken som generellt
satt har 1ag narvaro pa arbetsgruppsmoten. Den laga narvaron uppfattas av de
intervjuade grunda sig i brist pa tid, samt att kollektivtrafiken inte uppfattas
direktberord av de fragor som diskuteras under det inledande skedet av
projektet (Intervju; D Regional tjansteman, G Regional tjansteman, F Regional
tjansteman). Begransat med tid och resurser ar dock inget som &ar unikt for
representanten fran kollektivtrafiken eftersom samtliga deltagare i pilotprojekten
har begrasningar gallande tid och resurser, som leder till att prioriteringar maste
goras. En tankbar anledning till den laga narvaron skulle kunna vara att den
lokal kollektivtrafiken inte ser vilka kostnader och eventuella vinster det innebar
for dem att delta.

En tydlig bild som framkommer nar det géller mindre kommuners roll &r att de
upplever ett starkt behov att samverka for att starka sin roll regionalt och
nationellt.

Jag tror att vi handlar i starkt egenintresse, vi vet att vi ar starkt beroende av var omvarld
numera. Och det betyder att det for oss ar valdigt angelaget att bli uppmarksammade i
det regionala spelet vilket det innebar att fa battre forbindelser tillexempel till Linkoping.
Och vi sag att vi i just det ar projektet (DAR) har vi en méjlighet att 1agga fram var
position och fa vara fragor uppmarksammade. Och det kan bara vara bra for oss!
(Intervju, C Kommunal tjansteman)

De kommunala aktérerna har generellt sétt en relativt htg narvaro pa
arbetsgruppsmaoten. | intervjuer framkommer att den héga narvaron upplevs
grunda sig i att flertalet av de kommunala aktérerna anser att de fragor som
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behandlas ar av relevans for deras arbete. Med tanke pa att kommunerna som
deltar i DAR har forbundit sig att bekosta projekten i form av att tillséatta en
tjansteman pa arbetsgruppens moten skulle detta kunna ses som ytterligare en
forklaring till den hdéga narvaron.

I en av intervjuerna framkom att den kommunala representanten inte ser sig
sjalv som drivande i projektet. Trots det uttrycks en férvantan om att projektet
ska utmynna i nagot som kan komma till gagn fér den egna kommunen. Med
andra ord deltar kommunen utan att fér den delen vara beredda pa att ta
kostnaderna for projektet.

Jag ser min roll som kommunal representant i projekten som foljepartner, var kommun
har ingen drivande roll i projektet utan bidrar med den arbetstid jag lagger pa moten.
Som det ar nu lagger jag mer arbetstid p& projektet an vad som finns utrymme for.
(Intervju, N, Kommunal tjansteman)

En problematik som framkommit i intervjuer och som bekraftades i det nationella
projektets uppfoljining under varen 2014, var en svarighet att fa deltagarna i
arbetsgrupperna att bidra till projekten utéver den tid de lagger pa moéten.
(Nationella projektledningens uppféljning varen 2014). Aven om deltagandet
generellt satt kan definieras som relativt hogt har det visat sig finnas en tydlig
problematik i projekten att ga fran mer abstrakta diskussioner till faktisk
handling. Detta skulle kunna grunda sig i att deltagarna i arbetsgrupperna
saknar arbetstid och resurser for att agna projektet tid utéver den tid som kravs
for att delta p4 moten.

Att halla ihop det forhallandevis stora projektet med representanter som ofta redan ar
mycket upptagna i sina egna organisationer har inte visat sig sa latt nar det géller att ta
fram material. Av de intressanta och spannande diskussionerna i styr- och arbetsgrupp
har mellan métena inte mycket material tagits fram. En hemma organisation som
diskuterar och ev. producerar finns i de flesta fall inte. (Nationella projektledningens
uppfoljning varen 2014)

Har framkommer att ett begransat deltagande i arbetsgruppen kan leda till att
det blir svart att ga fran vision till handling och utveckla processen vidare. Detta
ar dock ingen generell bild for samtliga pilotprojekt, mycket tyder pa att
kommunerna stéttar upp projekten eftersom att de ser vinster med sitt
deltagande. | intervjuer har det framkommit att Trafikverkets narvaro uppfattas
som en anledning till varfér kommunerna ser en vinning med att delta i DAR.
Eftersom framforallt mindre kommunerna inte upplever att de alla ganger har en
naturlig kontakt med Trafikverket, vilket DAR nu har bidragit till att de har
(Intervju, H Kommunpolitiker).

Det har ar ju en fantastisk majlighet att fa diskutera de har fragorna (infrastrukturella
investeringar) med statliga myndigheter. Att fa direktingangar, att statliga myndigheter
engagerar sig och involveras i VAR utveckling. Vi upplever ju Trafikverket som valdigt
langt bort annars. (Intervju, H Kommunpolitiker).

Alla aktorer har dock inte en positiv instéllning till sitt deltagande i DAR. En av
de kommunala akttrerna i en av arbetsgrupperna uppger att kommunen
generellt satt &r mycket intresserad av att samarbete pa det regionala planet.
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Trots detta har de en kritisk installning nar det kommer till sitt deltagande i DAR
eftersom att de pilotprojektets syfte och malformulering anses vara otydlig.

Trafikverkets roll som initiativtagare och projektagare
Trafikverket ar agare och initiativtagare till DAR. Regionala representanter fran

Trafikverket deltar i samtliga pilotprojekts arbetsgrupper. Analys av narvaron
visat att deras narvaro i pilotprojektens arbetsgrupper varier. | vissa projekt ar
den hog och andra ganska l&g. Trafikverket har lagst narvaro i Ostergotland och
Mer Kalmarsund.

Under ett antal tillfallen har det framkommit att Trafikverkets roll i DAR, i en del
av pilotprojekten, uppfattas otydlig. Bland annat upplever man i vissa en
otydlighet kring syfte och mal med DAR i sin helhet, (Malbildsmote 2014-06-17
och Nationell arbetsgrupp 2014-06-17). Ytterligare ett perspektiv som framkom
pa malbildsmotet (2014-06-17) och som handlar om Trafikverket roll, &r att det
uppstatt forvirring kring huruvida Trafikverket har ett nationellt eller regionalt
perspektiv i pilotprojekten. Detta kan kopplas till diskussion om och i vilkken
utstrackning Trafikverket manar om de regionala rumsliga kvalitéerna som inte
direkt har med infrastruktur att gora. Eftersom att pilotprojekten inte enbart
fragor som handlar om infrastruktur, har fragan vackts huruvida Trafikverket kan
stélla sig bakom ett projekt som behandlar annat &n infrastrukturella fragor
tillexempel fragor som ror naringsliv och bostadsutveckling i regionerna.

Detta skulle kunna ha att gora med att det internt pa trafikverket finns en
osakerhet kring sin egenroll. Trafikverket finns en otydlighet kring verkets roll
som "samhéllsbyggare” vilken blir tydlig projekt som DAR. | ett antal samtal och
intervjuer har det framkommit att det ofta finnas forvantningar pa Trafikverket
som ar hogre an vad det finns mandat eller formaga inom verket att leva upp till.

Aven om Trafikverkets roll i sin helhet uppfattas otydlig, finns det relationer i
pilotprojekten mellan trafikverkets regionala representant och aktorerna i
arbetsgruppen som visar pa att de har en god kommunikation. | vissa intervjuer
har det aven framkommit att man ser Trafikverkets roll i projektet som
betydelsefull och valfungerande. Med andra ord, bilden av Trafikverkets roll
skiljer sig at mellan pilotprojekten.

Att Trafikverkets roll upplevs olika i pilotprojekten skulle kunna ha att géra med
vilken vana och kontakt aktdrerna i arbetsgruppen vanligt vis har med
Trafikverket. Dessutom, de insatser som Trafikverkets representanter gor
arbetsgrupperna har sjalvklart att géra med varje individs formaga att delta och
fora Trafikverkets budskap i gruppen. Att Trafikverket upplevs pa det ena eller
andra sattet kan egentligen handlar om enskilda personers formaga att axla
rollen som deltagare i arbetsgrupperna.

Sammanfattningsvis, for att forstd motivet bakom organisationerna deltagande i
DAR &r det av betydelse att fortydliga att det till syvende och sist bygger pa
intresse och angelagenhet. Som i sin tur baseras pa uppskattningen av
eventuella vinster, forluster som féljd av att agera eller att avvakta. | de fall det
ar svart att uppskatta vilka eventuella vinster som DAR kan leda till uppvisar
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aktoren en lagre narvaro pa moten. Saledes kan konstateras att motivet till att
delta skiljer sig at mellan aktorer, det finns ingen enhetlig bild av vilka incitament
som ligger tillgrund for deltagande i DAR. Varje enskild aktors beslut att delta,
att investera tid och pengar i DAR baseras pa en den enskildes uppskattning av
eventuella vinster eller férluster med deltagandet.

Former for samverkan
Pilotprojekten ar organiserade pa olika satt. Samtliga pilotprojekten har en

styrgrupp i syfte att styra verksamheten och en arbetsgrupp med avsikt att driva
processen framat. Pilotprojektet i Ostergétland, Vastmanland och Hudiksvall &r
organiserade pa likdanande satt. Pilotprojekten Linnéstraket och Mer
Kalmarsund &r organiserade pa likdanande satt, det som skiljer dessa projekt at
ar att de inte har nagra politiker i sin styrgrupp. Skane daremot har en mer
komplex organisationeftersom Skanes bade pilotprojekt ar den del av arbetet
med Strukturbild for Skane, som beskrevs ovan.

Antalet representerade organisationer i arbetsgrupperna &r ungefar lika stort i
samtliga projekt. Arbetsgruppen i Linnéstraket har hogst antal, 10 stycken.
Ovriga projekt har mellan 8 och 6 stycken organisationer representerade. Det
gar att se ett monster i antal deltagare i relation till ambitionen att skapa nya
kontaktytor med aktorer i regionen. Linnéstraket har haft en aktiv diskussion
kring vilka deltagare som bor vara med i projektet vilket ocksa skulle kunna
tankas vara anledningen till att deras arbetsgrupp bestar av ett relativt hogt
antal deltagare (Minnesanteckningar, 2013-12-17). Detta behdver dock inte vara
fallet, det hoga antalet deltagare kan aven ha att géra med att projektet stracker
sig over ett stort geografiskt omrade och lansgrans.

En aterkommande reflektion som framkommer i flera intervjuer ar att man
onskar battre koppling med néaringslivet. Trots detta ar kontakten med
naringslivet svag i samtliga pilotprojekt. Ett exempel pa det ar att det inte finns
nagon representant fran naringslivet med i nagon av arbetsgrupperna i
pilotprojekten. Dock finns det planer pa att anordna seminarium eller likdanande
for att 6ppna upp for en dialog med naringslivet i regionen.

Hur har samverkansformerna i arbetsgrupperna sett ut?
Genom att skapa nya former for samverkan har det visat sig att det funnits en

forhoppning om att na fornyelse och innovation nar det kommer till hur man pa
den regionala nivan kan hantera infrastrukturella fragor och prioriteringar. | vissa
av projekten har DAR inneburit att man gjort forsok till att knyta nya kontakter
med aktérer som man vanligt och forma nya grupper av aktorer.

| intervjuer och enkatstudier har det framkommit att det i ett antal pilotprojekt
redan finns kontaktytor for samverkan. | flera av projekten kan DAR ses som en
fortsattning pa tidigare samverkan. Exempel pa det ar Vastmanland dar samma
aktorer samverkade kring en tidigare atgardsvalstudie i lanet och i Gavleborg
dar DARs pilotprojektet tog sin form efter att fragorna belysts i projektet
Samordnadplanering (Intervju N Kommunal tjansteman) Sammanfattningsvis
kan fortydligas att flertalet av pilotprojektens arbetsgrupper bestar av grupper
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som i olika konstellationer &r vana vid att samverka i olika fragor och
konstellationer. Saledes kan konstateras att det finns pilotprojekt som bygger pa
nya former fér samverkan och de finns de pilotprojekt som vidareutvecklar
redan etablerade former for samverkan inom ramen for DAR.

Region Ské&ne och Regionférbundet Ostsam anvander sig av redan befintliga
samarbetsformer i regionen. Nar det kommer till malbildsarbetet ar det Ostsam
samt Skane som utgar fran den malbild som &r formulerad i respektive regional
utvecklingsplan/program.

| intervjuer och analys av narvaro har det framkommit att det under det forsta
aret av DAR har skett forandringar i arbetsgruppernas samansattning. | vissa av
projekten har personer ersatts av nya och i andra har nya aktorer tillkommit. |
nastan alla pilotprojekt har man valt att begransat arbetsgruppen till att besta av
ett mindre antal deltagare (Intervju Ostergétland 2014-05-15). | en av
intervjuerna framkommer ett resonemang som menar att en arbetsgrupp med
ett storre antal deltagare uppfattas som "svarmanovrerad” vilket skulle kunna
gora processen mer komplicerad (Intervju Ostergétland 2014-05-15).

Vi har ju knutigt till oss en referensgrupp for att kunna bolla idéer. Men just i det hér tajta
arbetet vi bedriver just nu tror jag inte att vi ska vara fler. Men sen néar det kommer att
satta igang lite mer d& nar vi kommer att behéva gé fran FOP till aktion. (...) | den
processen kommer vi behova deltagande frdn manga andra. (Intervju, D Regional
tjansteman)

| andra intervjuer framkommer att man som deltagare i arbetsgruppen inte har
reflekterat dver vilka andra aktérer som ar med eller inte ar med och varfor.

Jag har inte tankt nagonting alls. Jag har uppfattat det som givet fran projektagarna hur
det har skulle se ut. Vi fick i uppdrag att utse en person till styrgruppen och en person till
projektgruppen (arbetsgruppen). Mer har jag inte reflekterat dver det.(Intervju, |
Tjansteman lansstyrelsen)

Processens sarbarhet
| de flesta pilotprojekt har det med andra ord visat sig att arbetsgruppen ar

sammansatt av ett antal aktérer som har fér vana att samverka i andra
sammanhang utdéver DAR. Det har dock visat sig att det funnits en viss
svarighet i vissa av projekten att tydligg6ra de meningsskiljaktigheter som finns
mellan aktorerna. Eftersom att man i dessa projekt valt att utgar fran en redan
existerande malbild som bekréaftar den befintliga regionala planen. De deltagare
i arbetsgruppen som inte har deltagit i arbetet med att ta fram den befintliga
malbilden har darfor efterfragat en diskussion och fortydligade av malbilden.
Detta har lett till frustration hos de parter som féljt det tidigare arbetet, eftersom
det har inneburit att man behdvt diskutera saker som for dem upplevs sjalvklara.

| arbetsgrupperna har &ven deltagare byts ut och ersatts med en annan person
fran samma organisation. Det har framkommit att detta upplevs som en risk for
hur projekten ska fortga och for hur kontinuitet och langvarighet ska kunna
uppratthallas (DAR uppfdljning vt-2014). Att detta sker i denna typ av langvariga
projekt ar nasten till ofrankomligt. Det faktum att vissa nyckelpersoner férsvinner
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kan sjalvklart innebéra en risk for projektens framtida utveckling. Dock behdver
detta inte endast innebara negativ paverkan for projektet, i och med att nya
personer kommer in bidrar dessa med nya perspektiv och idéer som kan fora
projekten i en ny riktning. Att detta sker bér kanske ses som en chans till att
skapa fornyelse i projekten.

Rollférdelning och mandat
Projektledarna i respektive pilotprojekt har alla hog narvaro pa

arbetsgruppsmdéten. Detta ar foga forvanande eftersom att det utan
projektledarens roll i denna fas av processen ar svart att se hur méten skulle
kunna héllas utan den samordnade funktionen projektledaren besitter. Ovriga
deltagare har med andra ord varit beroende av dennes funktion for att fa tillgang
till kontakter och information. Detta innebar ett ansvar att som projektledare
faktiskt fora processen framat genom att delegera rollférdelning och mandat
bland deltagarna i gruppen. | férhallande till detta ar det aven betydelse att
belysa vikten av att projektledare anses ha mandat for att knyta kontakter och
formedla kunskap inte minst pa den politiska nivan. Samtidigt projektledarens
roll som koordinator ocksa innebar en risk, for vad hander om projektledaren
maste bytas ut? Ar den roll projektledaren har i dagens projektorganisation val
lampad for de samarbetsmal som efterstravas i DAR? Om ja, bor kanske
projektledarens roll starkas pa ett satt som innebar att projektets utveckling inte
ar avhangande projektledaren. Det skulle tillexempel kunna vara att lata fler
deltagare i arbetsgrupperna ta del av det arbete som bedrivs pa den nationella
nivan i projektet. Delegera ansvar till de andra deltagarna i form av att skriva
minnesanteckningar och skicka ut information. Detta skulle minska risken att
processen i projektet skadas i fall att projektledaren skulle bli franvarande.
Genom att skapa medvetenhet och intresse om DAR bland aktérerna och deras
hemorganisation skulle innebéara att man samtidigt kan bidra till att 6ka
projektets legitimitet.

| tidigare avsnitt diskuterades kommunernas deltagande och engagemang i
pilotprojektens arbetsgrupper(se avsnitt, Angelagenhet och émsesidigt
beroende i pilotprojektens arbetsgrupper). Utifran detta kan slutsatsen dras att
det har framkommit en viss svarighet att fordela arbetsbelastningen i
arbetsgrupperna. | pilotprojektet Vastmanland har man I6st detta genom att
formulera en gemensam avsiktsforklaring for projektet dar man latit precisera
roller och ansvar samt att varje aktdr har férbundit sig att delta fram till
projektets slut 2016. Detta kan vara ett tydligt och framgangsrikt sétt att
precisera och fortydliga rollerna i arbetsgruppen fora att forsékra sig om varje
aktors deltagande.

Fokus - vision och leverans?
Arbetsgrupperna har gatt fran att ha efterstravat en visionar samsyn i ett

inledande skede till att frdgor pa en mer detaljerad niva har diskuterats, vilket
lett till att meningsskiljaktigheter konkretiserats. | den nationella arbetsgruppen
har det visat sig finnas en diversifierad bild nar det kommer till var fokus i det
nationella projektet likval de regionala pilotprojekten bdor ligga. De olika
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deltagarna i DAR positionerar sig olika forhallande till fokus i projekten, detta &ar
beroende av den roll man har i respektive projekt.

| en diskussion som fordes pa det nationella arbetsgruppsmotet (2014-06-13)
gav Trafikverket bilden av att de ser DAR som en larandeprocess dar
erfarenhetsutbyte ska bidra till att skapa ny kunskap om samverkansprocesser
pa regional niva. Trafikverket vill 1ara fran de regionala och kommunal aktérerna
for att med hjalp av deras erfarenheter skapa forstaelse for hur man inom verket
ska hantera infrastrukturella frdgor och hur dessa ska interagera med den
fysiska planeringen (Nationella arbetsgrupp juni 2014). Samtidigt efterfragar
samma aktor, Trafikverket métbart resultat (Nationella arbetsgrupp juni 2014,
Arbetsgruppsméte Ostsam juni 2014). Bilden som Trafikverket malar upp kan te
sig for att vara forvirrande eftersom att en larandeprocess bor ses ur ett
langsiktigt perspektiv och darfor inte direkt ar forenlig med efterfragan pa
snabba resultat. Detta kan bidra till den otydligheten kring syfte och mal som ett
stort antal av pilotprojekten har beskrivit (Gruppdiskussion Nationell arbetsgrupp
juni 2014). Detta innebar en utmaning lik val for trafikverket som for det
nationella projekt DAR.

Fragan ar om efterfragan pa resultat och forhoppning om att skapa en
larandeprocess nodvandigtvis maste uppfattas att som motsagelsefullt? Inte
nddvandigtvis. Dock bér man definiera vad en larandeprocess &r och hur den
bor hanteras samt definiera vilken typ av resultat det &r man 6nskar uppna.
Projektet syfte och mal skulle kunna delas upp pé kort och langsikt, dar resultat
efterfrdgas under en kortare tidsperiod och larandeprocess under en langre.
Saledes bor fortydligas att respektive pilotprojekt faktiskt har olika syften och
forutsattningar, vilket bor fortydligas i diskussionen om DARs mal och syfte. | tva
av pilotprojekten anvands DAR for att fordjupa en redan framtagen strategi for
regionen, dven om det finns vissa aktorer som inte har haft en aktiv roll i den
strategiska planeringsprocessen. Enligt teorin kommer de regionerna som vill
operationalisera en redan framtagen gemensam strategi en reell utmaning att
forsoka att involvera nya aktorer. Mycket tid, energi och pengar har lagts pa att
skapa och forankra strategin hemma” och darfor finns det en tendens att
forsOka forsvara strategin nér det kommer nya aktdrer med nya perspektiv in i
processen. A andra sidan, kan en tydligare utgangspunkt 6ka méjligheten att
komma vidare i processen; nya aktorer har nagot att agera pa. Andra
pilotprojekt har for avsikt att anvdnda DAR som underlag for en framtida
regional strategi. Dar ar utmaningen hur man kan hantera flera dimensioner
samtidigt utan att strategin uppfattas som alltfér komplex. Ett vanligt utfall av
sadana processer ar framtagandet av en malbild som &r sdpas abstrakt att den
kan tolkas av alla pa olika satt och alla ataganden kan beskrivas som om de &r i
enighet med strategin.

Aven fran det politiska perspektivet, bade pa det regionala samt det kommunala
planet efterfragas resultat. Det finns en uttalad angelagenhet fran bland annat
pa en politisk niva, att projektet ska bidra med nagot utdver det vanliga
(Dokument: Minnesanteckningar 2013-11-08 sid. 3). Politiker forvantar sig att
processen ska utmanar i resultat vilket skulle kunna grunda sig i att politiker har
for vana att ta beslut som de tar faktiskt leder till forandring. Detta kan jAmforas
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med pilotprojektens arbetsgrupper som bestar av tjansteman. | dessa grupper
handlar arbetet till stor del att parera politikernas férvantningar med processen
att skapa samsyn och som slutligen ska utmynna i en langsiktig larande for
framtida projekt.

Bakom bilder och resonemang som malas upp i diskussion om vad DAR ska
utmynna i finns ett underliggande intresset for att 6ka regionens/lkommunens
chans att fa ekonomiska medel till ny infrastruktur. Denna bild ar dock inte i
enighet med vad man fran coachen ser som realistiskt for projektet.

"Nar det kommer till férvantningar som berdr insvetsningar av fjardegraden boér dock
belysas att processer som leder fram till foréndringar av forsta och andra graden &ar
minst om inte mer lyckade. Det &r inte investeringen i sig sjalv som ar i fokus (infra
strukturen ar inte malet) utan vad vi kan lara av processen.” (Coach, Nationell
arbetsgrupp, juni 2014)

Detta ar ett brett fokus och betonar betydelsen av att skapa en larandeprocess
som kan bidra med kunskap till framtida regionala utvecklingsprojekt. Aven pa
tjanstemannaniva konkretiseras ett resonemang av bred och visionar karaktar.

Utan tydlig uppfattning kring férvantat resultat och leverans finns det en risk att
man famla i morker. Det skulle i sin tur innebara att det blir svart att fa fart i
processen vilket i sin tur minskar risken att svarigheter att na framgang bade i
termer av att skapa en dynamisk larandeprocess och faktiska investeringar nar
det kommer till infrastruktur. Den otydlighet som framkommer skulle kunna
grunda sig i att man faktiskt efterstravar bade kunskapsutbyte och matbara
resultat. Vilket i sin tur skulle kunna grunda sig att det finns en viss osékerhet
kring van man onskar att DAR ska resultera i. Behovet av att samverka ar
definierat, likval att samverkan pa regional &r angelagen. Men projektets mal
samt hur man bor ga tillvaga for att na dit ar mer otydligt. Likasa finns en
oklarhet kring projektets legitimitet. Eftersom att DAR inte ar ett beslutande
organ kan férvantningarna inte vara att de ska leda till den typen av férandring,
DAR kan endas paverka genom att man “trycker pa ratt knappar” for att 6ka
medvetenheten kring dessa fragor. Forvantningarna bor darfor begransas till att
fokusera pa okad samverkan mellan aktérer samt hur man kan ga till vaga for
att samverka i specifika fragor (Intervju, N, Kommunal tjansteman).

Sammanfattningsvis kan konstateras att en insikt som DAR hittills har bidragit till
ar att denna typ av processer tar tid. Det &r manga komponenter som ska
samspela for att samverkan i sig ska bli framgéangsrik. Detta ar aven en insikt
som de malbildsarbeten som bedrivits i tre av pilotprojekten bidragit till. |
foljande kapitel kommer foljeforskarnas iakttagelsers fran detta arbete att
presenteras.

Malbildsarbetet
Behovet av att skapa samverkan i syfte att bygga reell samsyn mellan

projektens deltagare varit i fokus. | arbetsgrupperna har arbetet under det forsta
aret till stor del handlat om att s6ka samférstand mellan deltagarna i syfte att
formulera en gemensam malbild. Denna process har gatt fran att visionara
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overenskommelser utvecklats till diskussioner pa en mer detaljerad niva som
lett till att meningsskiljaktigheter och enskilda intressen hos gruppernas aktérer
har askadliggjorts.

Extern vs intern forankring?
| tre av pilotprojekten, Linnéstraket, Vastmanland och FA region Hudiksvall,

sOkte och beviljade utvecklingsmedel fran Trafikverket for att med hjalp av
konsultstod bedriva malbildsarbeten. Utfallet av malbildsarbetet har till synes
visat sig paverka den interna processen i pilotprojekten olika. Detta kan at ena
sida bero pa att man anvant sig av tre olika konsulter och saledes tre olika
metoder i malbildsarbetet. A andra sidan, att det de facto &r tre skilda
pilotprojekt med olika forutsattningar och utmaningar.

Till att borja med, tre kortfattade beskrivningar om hur malbildsarbetet i de tre
olika pilotprojekten gatt till:

Malbildsarbetet i Vastmanlands inleddes med intervjuer tillsammans med var
och en av projektgruppens (arbetsgruppens) ledaméter. Syftet med detta var att
ta reda pa skillnader och likheter i de deltagande parternas syn pa varandras
roller och projektets problemstallningar. Syftet var att utifran detta tydliggora
forutsattningarna for en gemensam malbild. Undresommaren 2014,
genomfordes arbetet med att ta fram en gemensam malbild genom att
successivt fora diskussioner som ledde fram till en konkret malbild.

| Gavleborg har malbildsarbetet |6pt parallellt med genomférandet av en
omvarldsanalys och kunskapsinhdmtningsarbete. Arbetsgruppens deltagare
hade i uppgift att mellan arbetsgruppens maéten definieras deras syn pa: Vad ar
det vi vill uppna? Hur ser det ut? och Vilka maste vara med? Senare i
processen gjordes geografiska avgransningar i avseende att definiera vilka
fragor som ansags relevanta att ta med i malbilden. Malbilden har sedan lett
vidare fram till en vision samt att teman och strategier for ett férverkligande av
malbilden definierats.

| Linnéstraket bestod malbildsprocessen av tva steg. Arbetet inleddes med att
processledaren/konsulten hdll ett inledande méte med respektive organisation,
det vill sAga med de politiskt arbetsutskotten i de fem kommunerna, de
regionala politikerna i de tva lanen samt foretradare for Linnéuniversitetet, totalt
holls atta moéten. Denna forsta serie moten fokuserade pa aktorernas bild av de
storre utvecklingsfragorna i regionen, forvantningar pa processen liksom
forutsattningar for fordjupad samverkan langs straket. Den andra delen av
arbetet skedde i form av en heldagsworkshop, med syftet att prova relevansen i
olika fragestallningar som kommit upp i intervjuerna och i syfte att i grova drag
forma en gemensam malbild. Dar efter fick arbetsgruppen ett samlat forslag till
malbild och store insatsomraden fran konsulten tillika processledaren.

Malbildsarbetet i tva av pilotprojekten, Vastmanland och FA region Hudiksvall,
har konsulterna deltagit pa arbetsgruppens moéten och har dar med haft en
stddjande roll, dar man i gemensam diskussion belyst meningsskiljaktigheter
och varje aktors intresse. Tillsammans har man utifran dessa diskussioner
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formulerat en malbild for projektet. | Linnéuniversitets malbildsarbete har
konsulten haft rollen som processledare, malbildsarbetet har bedrivits skilt fran
det arbete som skett i projektets arbetsgrupp. Malbildsarbetets paverkan pa den
interna processen i arbetsgrupperna forefaller sig harmed intressant att
diskutera. Eftersom att konsulterna har axlat olika roller, stéttande eller ledande
roll, har detta kommit att paverka den interna processen i projekten olika.

| intervjuer med deltagare i Vastmanlands arbetsgrupp och styrgrupp
framkommer att den utomstaende konsult ha skapa legitimitet at projektet. Aven
de faktum att DAR ar ett forskningsprojekt bidrar till projektet uppfattas som
extra intressant pA hemma plan. Deltagarna kanner ett storre intresse och
ansvar att delta nar utomstaende person "granskar” arbetet. Konsulterna ger
projekten uppmarksamhet pa ett satt som bidrar till kénslan av att det som nu
sker i projektet upplevs extra intressant. Darmed blir aven forvantningar pa DAR
hoga.

| projektet Linnéuniversitet beslutade man att stalla in arbetsgruppens méten i
vantan pa att konsulten skulle genomférs malbildsarbetet (Mailkonversation april
2014). Vad detta har kommit att innebara for den interna processen Linnéstraket
aterstar att se. Dock finns det anledning att tro att den interna processen, det vill
saga arbetet i arbetsgruppen haft svart att utvecklas som en foljd av att
gruppens moten stéllts in. Det kan finnas en risk att projektet kommer att tappa
bada energi och fart. Vilket i sin tur kan motverka att reell samsyn bland
gruppens deltagare uppnas.

Slitningar i malbildsarbetet
| samtliga malbildsarbeten har processen kommit till en punkt som pa ett eller

annat satt upplevts krisartad, och dar meningsskiljaktigheter mellan gruppernas
deltagare blivit tydliga. | Vastmanland och Hudiksvall har arbetsgrupperna fatt
erfara liknande situationer, som i stunden upplevt problematisk och efterhand
som en vandpunkt eller som en situation som gett ytterligare energi till arbetet
(Malbildsmate juni 2014). | Linnéstraket uppstod en liknande situation under den
heldagsworkshop som dgde rum med syfte att préva relevansen i olika fragor
som framkommit i intervjuer. | workshopen deltog politiker och tjansteman fran
samtliga deltagande organisationer i projektet.

Har kan betydelsen av att ha tdlamod och lata processen ta tid belysas. Aven
om syftet och malbilden till synes kan vara formulerad finns det anledningen att
férankra och diskutera detta i gruppen for att tydliggora intressen roller och
undvika missforstand och konflikter senare i processen.

De tva pilotprojekten i Skane, Helsingborg och Kristianstad-Helsingborg,
utnyttjar malbilder som formulerats inom ramen for Strukturbild for Skane.

For de aktérer som varit med och tagit fram malbilden i det tidigare arbetet har
malbilden uppfattas mer tydlig ar for de deltagare som inte deltagit i tidigare
diskussioner kring projektets malbild (Intervju regional tjansteman). Detta har i
ett fall latt fram till att de aktérer som inte deltagit i de tidigare diskussionerna
kravt att man fatt majlighet att ta om diskussionerna for att skapa en gemensam
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forstaelse for projektets malbild. De deltagare som redan tidigare hade en klar
uppfattning kring malbilden har visat att de upplevt det som att de behovt ta
diskutera som fér dem redan har diskuterats och darfor upplevt onédiga
(Intervju regional tjansteman).

Det fria samtalets potential att skapa samsyn?
Tydligt i samtliga malbildsarbetet har varit att det funnits en tilltro till det fria

samtalets potential att skapa samsyn och forstaelse mellan deltagarna i
pilotprojekten. Fragan som vacks ar dock om dessa samtal har potential att
skapa de faktorer och den arena som kravs for att na 6nskvard forandring?

Ett terkommande monster i samtliga malbildsarbeten ar att de fragor dar
samsyn har uppnatts har varit relativt generella. Samtliga pilotprojekt
efterstravar attraktivitet genom att utveckla néaringslivet och skapa goda
kommunikationer inom regionen. Det &r svart att forestélla en lokal eller regional
atagande, investering eller atgard som kan argumenteras ga emot dessa mal.

Ar DAR rétt arena for att for att skapa legitimitet fér dessa fragor? Aterigen faller
diskussionen tillbaka pa den problematik som inleddes i tidigare avsnitt,
namligen vilken legitimitet DAR som arena har for att skapa forandring. Men det
kan ocksa visa sig att DARs varde och betydelse ligger i skapandet av nya
natverk och arenor dar intressen och konfliktomraden tydliggors. Med andra ord
kan det vara minst lika viktigt for regionernas utvecklingsarbete att kartlagga
olikheter som att hitta en gemensam syn pa de dvergripande malen. Observera
att teorin understryker vikten av en gemensam problembild men inte
nodvandigtvis en gemensam lésning. Lyckad regional samverkan inom DAR
kan till exempel vara en precisering av bade gemensamma intressen och
konfliktomraden som ska hanteras inom andra samverkansarenor.
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5. Rekommendationer for det fortsatta arbetet

| féljande avsnitt redovisas rekommendationer i syfte att utveckla DAR i riktning
mot att n projektets mal. Avgorande for processen har hittills varit grad av
angelagenhet, institutionens vana for samverkan samt enskilda personers
engagemang och intresse for att delta.

1. Precisera leveranser
En sammanfattande bild 6ver processerna i pilotprojektens skulle kunna vara att

DAR har under det forsta aret agnat mest energi och tid at att skapa fungerade
strukturer for det fortséatta arbetet. Under den kommande perioden finns stora
forvantningar hos saval tjansteman som politiker att denna investering i regional
samverkan ska béara frukt. Problemet ar att det saknas samsyn kring vad ett
lyckat resultat for projektet DAR ar. En databas? En karta? Ett politiskt avtal?
Okade investeringsbidrag fran regionala och nationella myndigheter?

Var rekommendation &r att specificera det dnskade resultatet av DAR i termer
som gor det lattare for ingaende parter att forsta sin egen roll och betydelsen av
det gemensamma arbetet. DAR kan till exempel vara en viktig arena att testa
specifika atgards-och investeringsforslag. Att DAR ligger utanfor den "normala”
planeringsprocessen kan ge deltagande parter en frihet att experimentera. Ett
sétt att ga till vagen ar att forsoka att identifiera matbara framgangsindikatorer
for projektet. En annan ar att koppla malbilden till forvantade roller och
ataganden hos de ingaende parterna—och till andra som inte deltar i
samverkan men vars agerande paverkar resultatet.

Eftersom DAR genomfors i regioner med olika storlekar, karaktér och
forutsattningar kan leveranser och indikatorer mycket val vara annorlunda.
Daremot kan pilotregioner med likartade malen for DAR ha mycket varde av
erfarenhetsutbyte med varandra. En konkret rekommendation till projektets
ledning ar att genomfor en dialog med varje pilotprojekt for sig for att formulera
vad som ar rimligt och vardefullt att efterstrava i projekten.

2. En tydlig men flexibel struktur
Ett flerarigt projekt kommer att byta skepnad flera ganger. Personer byter jobb,

fragorna andras och likasa omstandigheterna, inte minst nar en ny val andrar
den politiska majoriteten.

Inom DAR kan det finnas for och nackdelar med att specificera personer och
organisationer som ska ingd i arbestgruppen och/eller styrgruppen. En hogre
grad av specificering (till exempel att namnge specifika individer och inte tillata
ersattare) har en tendens att 6ka engagemanget och bidra till det sociala
kapitalet inom det nya natverket som skapas. A andra sidan kan projektet vara
sarbar nar individerna forsvinner. Det kan dven vara svart att bjuda in andra
aktorer (som till exempel representanter for naringslivet eller akademin) som
kan visa sig ha en betydande paverkan for utvecklingsstrategierna som tas upp
inom ramen for DAR.
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Rekommendationen &r att piloterna kartlagga de andra samverkansorgan som
har baring pa DARs mal. Det kan vara till exempel ordinarie samarbetsorgan
inom regionen eller projektspecifika konstellationer som t.ex. har skapats for att
genomfora ett strukturfondsprojekt. Om det finns befintliga organ med ungefar
samma sammansattning som DAR kan man fraga om DARs fragor kan pa ett
mer effektivt satt hanteras inom andra arenor. Om DAR lankar samman aktérer
som annars inte traffas ar frdgan snarare hur lankarna till andra natverk kan/bor
skapas.

3. Belysa skillnader for att na en gemensam malbild
Stod till malbildsarbete har i flera pilotomraden lett till 6kad forstaelse for

regionala angelagenheter och gemensamma utmaningar. Samtidigt har flera av
de intervjuade uttryckt frustration och forvirring i samband med processen att
skapa en gemensam malbild.

Som framgar av analysen kan en belysning av konfliktomraden och otydligheter
i visionen vara minst lika vardefull som en artikulering av ett gemensamt
synsatt. En konkret rekommendation skulle darfor vara att tillata flera alternativa
malbilder — eller alternativa strategier som kan uppna samma generella malbild.
Att precisera vad som inte bor goras kan vara lika viktigt som att argumentera
for vad som ska tillaggas/byggas. Till exempel uppstar manga konflikter dar
flera kommuner stodjer exploatering av ett nytt omrade (som ett
stationsomrade) men inte anser att de ska avsta fran att exploatera andra
(konkurrerande) markomraden. Detta kan leda till en dverproduktion av t.ex. nya
bostader eller detaljhandelsomraden langs nya transportstrackor. DAR kommer
troligtvis inte vara arenan for att I6sa sadana konflikter men kan gora ett mycket
viktigt bidrag genom att precisera vilka privata och kommunala atgarder och
investeringar forstarker varandra och vilka motverkar varandra.

4. Tydliggor forvantad arbetstidsinsats och mandat
Som framgar av analysen och i synnerhet fran intervjuarna kanner flera av

projektledarna att de saknar en precis arbetsordning och mandat att koordinera
och styra arbetsgrupperna. Nagra papekar att de har ingen majlighet att krava
deltagande och upplever en svag engagemang fran vissa av deltagarna.

Detta ar en vanligt forekommande utmaning inom samverkansprojekt men kan
motverkas av tydliga signaler fran politikerna och ansvariga chefer om férvantad
tid och insats inom DAR. Nagra piloter har till exempel skapat ett internt
konsortialavtal som preciserar hur mycket tid tjansteman forvantas lagga pa
DAR, dels maétestid, men kanske annu viktigare tid att koppla lardomar och
erfarenheter fran DAR till andra kommunala processer.

En annan rekommendation ar att borja bokféra arbetstimmar for DAR pa ett séatt
som gor en redovisning majligt. Den exakta formen kommer att variera fran fall
till fall och kan det visa sig vara svart pa grund av de befintliga regler for
tidsrapportering som rader. Men dven om timredovisningar kan goras informellt,
kan det vara vardefullt att kunna se om forvantningarna med DAR "matchar”
resurserna i form av arbetstid.
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Inte sallan har parter i en samverkansprojekt som DAR svart att redovisa
arbetstimmarna i projektet. Var pagaende analys av DAR tyder pa att det kan
aven vara fallet hdr. Om DAR diskuteras eller presenteras vid ett annat mote
med flera syften—ar det DAR-arbete eller inte? Om DARs malbildsarbete
utnyttjas i en kommunal planeringsprocess—DAR eller inte?

Svaret &r att den "ratta” antal timmar for arbetet med DAR &r mindre relevant—
men att de frAgorna som vacks har stor betydelse. Det hjalper saval politiker
och tjansteman som projektledarna att forsta vilka andra pagaende aktiviteter
har stdrsta koppling till DAR, vilken kan vagleda fortsatt arbete med projektet.
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