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Forord

Daniel Bernmar berittar i den hdr rapporten historien om hur Go-
teborgs spédrvigssystem kom att kompletteras med ett cirkuldrt spér
runt innerstaden (den s k Kringen). Historien bérjar med att man upp-
fattar ett behov att dra trafiken s att inte alla linjer behover passera
centrum. Ett visiondrt projekt med forarlosa tag utvecklas, men fal-
ler pa grund av motstand fran anhéngarna av sparvégssystemet som
betydelsefullt for Goteborgs identitet. Alltfor stora ingrepp i stads-
bilden blir det avgorande argumentet. For att rddda vad som gar av
den ursprungliga idén 6versitts projektet till det sedermera accepte-
rade Kringen-projektet. Vi far ett exempel péd framvixten av ett tek-
niskt system i en storstad, analyserat med hjéilp av Latour och Czar-
niawska.

Daniel Bernmars rapport &r ett exempel pa den omfattande forsk-
ningsverksamheten vid Forvaltningshogskolan vid Goteborgs Uni-
versitet. I huvudsak bedrivs forskningen inom den for Sverige uni-
ka forskarutbildningen i Offentlig Forvaltning och av institutionens
disputerade ldrare och forskare. Men i kvantitativa termer dr ocksa
grundutbildningen viktig. Férvaltningsprogrammet, ackrediterat av
the European Association for Public Administration Accreditation, ut-
bildar for befattningar i den offentliga férvaltningen; bade europeisk,
statlig och kommunal. Programmet avslutas med ett examensarbete.
Dessa examensarbeten representerar en imponerande volym sam-
hillsvetenskaplig forskning. En uppsats av sérskilt hog kvalitet inom
vardera av utbildningens tva inriktningar (politik och ekonomi) bels-
nas varje termin med ett pris.

” Aktorer, ndtverk och sparvagnar: En studie i organiserandet av ett
trafikpolitiskt projekt” &r Daniel Bernmars prisbelonta examensarbete
i Offentlig Forvaltning med inriktning pd politik hostterminen 2006.

Henry Bick
Professor






1. Inledning

Vi dr omgadrdade av teknik och tekniska system vart helst vi befinner
oss och det &dr en stor del av samhillsbyggandet vare sig det &r
offentligt eller privat. Vi lever i ett samhille dér tekniken tar oss till
jobbet eller skolan, ger oss information om vad som hander i véarlden
och ger mdojligheter eller sdtter granser. Detta dr en uppsats med
fokus pa teknikens organisering i det sambhillet. Offentliga
forvaltningar pa olika nivaer &dr en central del av den organiseringen
da alltmer av dess arbete kretsar kring teknik eller tekniska system.

1.1 Problemstdllning och syftesformuleringar

Denna uppsats utgdr fran ett delprojekt inom Goteborgsdverens-
kommelsen som &r en stor statligt finansierad satsning pa trafik-
16sningar i Goteborgsregionen. Den delen som denna studie
fokuserar pa kallas for Kringen-projektet och dr en del i
kollektivtrafiksatsningen inom 6verenskommelsen. Kringen-projekt-
et hade till syfte att utveckla och stirka den sparbundna kollektiv-
trafiken i Goteborg genom att konstruera ett cirkelformat spar runt
de centrala delarna av stan.

Det hidr dr ocksa berittelsen om ett “projekt”, en term som pa
manga sitt dr tvetydig och komplex. Projekt, menar vissa, ligger
utanfor den ordinarie verksamheten och har i allménhet en véldigt
positiv klang. En klang som management-litteratur ofta lanar for att
beldgga sin positiva och rationalistiska syn pd organisation. Men
manga forskare menar att sa enkelt dr det inte, utan det &r en ideali-
serad bild av vad ett projekt innebér. Projekt handlar inte alls om ra-
tionella och raka synsitt. Istéllet dr de fulla med tvetydigheter, kon-
textuella begransningar/mojligheter och irrationella element. Fragan
om projekt leder ocksa till vem som definierar projekt och vad som i
sin tur definierar projekt. Allt fler saker definieras vara projekt pa
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olika sdtt och da &r det viktigt att man skapar sig en bild kring vad
detta innebér och hur det ska studeras.’

Syftet med uppsatsen &r att folja policyprocessen kring ett trans-
portpolitiskt “projekt” och félja den historiska processen fran idé till
verklighet inom den kommunala sektorn. Nér och hur blir Kringen
ett reellt objekt istillet for en visionédrs drom och hur analyserar man
den forandringsprocess som leder dit? Studien kommer att forsoka
folja den beslutsprocess som gar fran idé till implementering i ett hi-
storiskt perspektiv. Genom att studera den kommunala policypro-
cessen inom kollektivtrafiken kan man fa en mojlighet att syna hur
den beslutsprocessen utvecklas och hur organiseringen kring teknik
hanteras.

Exemplet med kollektivtrafiken &r ocksa intressant eftersom det
hér sé tydligt finns en teknisk och en politisk sida. Tvé olika diskur-
ser som sd ofta interagerar med varandra och som ofta &r en del av
varandra. Pa vilket sétt och under vilka forutsidttningar interagerar
dessa tva diskurser med varandra och hur paverkar de varandra?
Olika tillsynes vitt skilda diskurser som utan tvivel interagerar inom
ramen for kollektivtrafik men ocksd s& manga andra delar av offent-
lig sektor.

1.2 Teknik som en del av vardagen och offentlig
forvaltning

Teknik &r en stor del av den offentliga forvaltningens verksamhet,
inte bara genom att man anviander teknik dagligen i arbetet sa som
datorer, bilar eller bussar utan ocksad darfor att man utvecklar
tekniken. Den offentliga sektorn konstruerar och implementerar nya
signalsystem for trafiken, bygger broar, forskar inom medicin,
utvecklar vattenreningstekniker och tillverkar flygplan. Den
offentliga sektor &r en central del i teknikutvecklingen speciellt i ett
land som Sverige med en sa stor och vilutvecklad offentlig sektor.

! Corvellec 2000
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Teknikutvecklingen blir ddrigenom en central del i samhéllets or-
ganisering och darigenom ndgot som samhillsvetare maste kunna
studera ndrmare. Om ingen védgar studera organiseringen i relation
till teknik och tekniska projekt riskerar en stor del av den alltmer tek-
niskt orienterade delen av den offentliga sektorn att hamna utanfor
de mgojligheter till reflektion och eftertanke som den sambhillsve-
tenskapliga forskningen erbjuder. Som samhillsvetare bér man inte
uteldmna tekniken och tekniska system men inte heller ge den alltfor
mycket utrymme i en analys av samhillelig organisering. Teknisk
utveckling och forandring sker inte i ett vakuum utan som en sam-
héllsprocess i likhet med andra. Sociala, kulturella och politiska pro-
cesser, organisationsmonster dr alla en del av den tekniska utveck-
lingen. Tekniken uppstar inte som en slump eller genom nagot slags
darwinistiskt orienterad process utan genom medvetna val samt kul-
turella och/eller sociala betingelser.’

Vi méanniskor beskriver ofta teknik utifrdn dess formaga att tvinga
eller mojliggora sociala aktorer till ett visst handlande eller ett visst
sétt att organisera sig. Tekniken beskrivs ofta nidstan med liknande
styrka som naturkrafterna. Tekniken sveper Gver oss oberoende av
ménniskan tvingar oss eller kuvar oss i enlighet med sin egen vilja.
Den lever sitt eget liv med en egen utveckling som vi inte kan pa-
verka eller bedoma.’ Teknik och vetenskap &r ocksd omdebatterat
och inte alltid oproblematiskt vare sig akademiskt eller vardagligt.*
Det dr omtalat och omtvistat men ocksa tdmligen romantiserat, ofta
beskrivet som ingenjorens kamp for upprittelse och forstaelse infor
hans brinnande skaparanda i ett tveksamt, ja kanske fientligt, sam-
hélle. Hur ska man da resonera nir teknik och vetenskap &r en del av
sambhdllet for s dr ju ofta fallet, ja nir till och med det offentliga
samhéllet utvecklar tekniken. Ar det s att vi lurar oss sjilva darfor
att vi inte tittar tillrackligt ndra? Om vi tittar tillrackligt nédra sa kan-

*Berner 1999

° Berner 1999:18ff

* Berner 1999; Se exempelvis McLuhan 1964 och Marcuse 1964 for intressanta historis-
ka éterblickar kring diskussioner om teknik och vetenskap i ett bredare samhallsfilo-
sofiskt perspektiv.
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ske vi ser att teknik och vetenskap inte skiljer sig sa mycket fran
sambhdllet i ovrigt. Ingenjorer och tekniker vet att, och hycklar inte
med, att deras aktiviteter inte skiljer sig pd ndgon grundlidggande
sdtt frdn andras.” Men eftersom var kunskap om dessa aktiviteter &r
begrinsade later samhillet sig sjdlvt bli “forhdxat” av teknikens
verk.

Den representativa demokratin med politikerna och det offentliga
sambhiillet foljer samma monster och tankesitt. Overallt i media och
annorstddes representeras teknik med olika egenskaper och funktio-
ner som om de vore skrivna i sten och tillverkade i ett tillslutet labo-
ratorium. D4 &r det svart att undkomma fragestillningar om hur
tekniken egentligen kom till och varfor den beskrivs pa ett visst stt.

Det blir bdde 6nskvért och nodvéndigt att titta ndrmare pa de
processer som omgdrdar teknikutveckling och dess organisering
inom offentlig forvaltning. Detta dr ett forsok att badde fran personligt
intresse och for ett allménintresse spegla hur tekniken inverkar,
medverkar och paverkar oss ménniskor dagligen genom dessa in-
stitutioner men framforallt om teknisk innovation i den kommunala
sektorn och hur man kan analysera den.

1.3 Teknikpolitiska projekt och precisering av syfte

Det finns en del forskning som tangerar delar av det jag forsoker
undersoka ndrmare. Gunnar Falkemark gor i sin bok ”Politik,
lobbyism och manipulation - Svensk trafikpolitik i verkligheten” en
mycket bra analys av det politiska maktspelet bakom de tre
storstadsdverenskommelser som slots i borjan av 1990-talet varav
Goteborgoverenskommelsen var en. Han stiller sig fragan om hur
det egentligen gar till ndr beslut fattas i den moderna demokratin
samt vilka aktdrer som sitter dagordningen och pa vilket satt
politiska fragor formuleras som problem. Falkemark stiller detta
mot flera andra och ofta motsdgande trafikpolitiska diskurser sd som
kampen mellan kollektivtrafikdkande och personbilstrafik men

® Collins & Pinch 1998
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ocksd det moderna samhillets syn pa rorlighet som nagot i grunden
positivt. Han fokuserar pa initiering, beredning och beslutsfattande
nér han analyserar dessa tre dverenskommelser och deras tillblivelse
mellan staten och bertrda regionala och kommunala organ. Med
hjdlp av rational choice theory, analyserar Falkemark, akttrernas
positioner och stillningstaganden.’

Karolina Isakssons doktorsavhandling “Framtidens trafiksystem?
Maktutévningen i konflikterna om rummet och miljon i Dennispa-
ketets vagfrdgor” analyserar hon Dennispaketets handelseutveckling
i skenet av olika maktperspektiv. Dennispaketet var alltsd Stock-
holms motsvarighet till Goteborgsdverenskommelsen och var under
forhandling mellan 1990 och 1997. Hon identifierar och analyserar
perspektiv och stillningstaganden och andra forestillningar som
mobiliseras inom ramen for diskursen kring de végsatsningar som
ingick i Dennispaketet. Detta gor hon med syftet att nd en férdjupad
forstaelse for hur maktprocesser och dar tillhérande komplexa sam-
band spelar in pa stora politiska projekt i var samtid. Som studieob-
jekt anvander hon de konflikter géllande miljon och rummet som
uppstod under den ldnga och utdragna processen som Dennispake-
tet innebar.”

En annan forskare som intresserat sig for att studera trafikfragor
och specifikt kollektivtrafikprojekt &r Bruno Latour som i sin bok
” Aramis or The Love for Technology” studerar hur ett projekt for att
skapa en hogteknologisk spartaxibana i Paris f6ds och dor, en studie
som till stora delar har inspirerat mig till denna uppsats. Spartaxi
handlar om att skapa ett intrikat och finmaskig nét av réls ddr sma,
flexibla enheter ska kunna hdmta av och lamna resenérer pa vildigt
manga stéllen. Systemet skulle vara helautomatiskt och inte krédva
chauffor eller driftpersonal. Projektet strécker sig 6ver mer &n ett de-
cennium innan det slutligen dor ut i mitten av 1980-talet. Latour vill
ta reda pa varfor detta projekt fallerar och forklara det pa ett sitt
som inte kunskapsteoretiskt skiljer sig frdn hur forklaringen av ett

® Falkemark 1999
7 Isaksson 2001
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lyckat projekt skulle te sig. Ur hans perspektiv handlar studien av
organisering och projekt egentligen om att studera Gversittningar
med vilket foresprakarna knyter till sig och mobiliserar andra akto-
rer for sin idé. I Aramis fall misslyckas foresprakarna med de over-
sdttningarna och projektet fallerar. De vidgrade helt enkelt att omfor-
handla (6versétta) mellan tekniska och politiska mal.®

Denna uppsats har som utgdngspunkt ett enskilt och mindre pro-
jekt dn den storre overgripande studien som Falkemark gor. Hans
forskningsintresse ligger i relationen mellan olika aktorer och deras
maktutdvande for att forma policyprocesser, i detta fall i relation till
tre stora avtal mellan staten och kommunala aktorer. Isaksson gor i
sin studie en mer fokuserad och detaljerad studie koncentrerad pa en
av de tre 6verenskommelser som Falkemark studerar. Hennes studie
handlar om de komplexa maktférhdllanden som uppstdr i den kon-
fliktsituation som blev till och hur man kan analysera dem. Latour &
sin sida har ett helt annat angreppssétt pa samma typ av problema-
tik. For honom handlar det inte om makt sa som vi normalt forstér
den utan om hur aktoérerna anviander oversittning for att mobilisera
och enrollera andra aktorer for att stirka sin stédllning och tolkning.

En annan intressant forskning inom offentlig forvaltning har ut-
forts av Barbara Czarniawska och efterféljarna till henne.” De fokuse-
rar pa handlingar och anvander sig av en mer etnografiskt oriente-
rad metod dér de foljer tjanstemédnnen inom forvaltning och analyse-
rar vad de gor och hur de gor det. De menar att “forvaltning” dr be-
tydligt mer komplext &n vad som framgar om den studeras utifrdn
rationella och strukturalistiska grunder. Det som konstituerar all or-
ganisering dr ndgot vidare dn det som beskrivs pa ett organisa-
tionsschema, menar de. De utgar fran handlande som det som orga-
niserar oss och att studera handlandet 4r att studera organisationer
eftersom organisationer skapas genom handlingar. Handlandet ror
sig utanfoér det vi normalt antar ingér i en organisation. Det sker i
nitverk med en méngd olika aktorer och tar former s& som att kopa,

8 Latour 1996
 Czarniawska 2000, Adolfsson 2003
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sdlja, resa och andra handlingar som inte alls sker i direkt anslutning
till den organisation man siger sig tillhora, menar Czarniawska.

Det jag vill gora som skiljer sig fran de tva forstnamnda &r att an-
vianda Latours och Czarniawskas metodologiska och teoretiska per-
spektiv for att analysera policyprocessen inom kollektivtrafiken
mycket i likhet med hur Latour goér med Aramis i Paris. Istillet for
att fokusera pa makroaktdrer som Falkemark eller maktperspektiv
som Isaksson &dr denna uppsats inriktad pa att folja policyprocessen
pa betydligt mer fokuserad niva. Jag vill studera hur policyprocessen
forverkligas inom ramen for ett tekniskt projekt pa kollektivtrafik-
delen av trafikpolitiken och da specifikt inom ramen for den kom-
munala sektorn. Till hjidlp for den analysen tar jag utgangspunkt i
Latours studie for att se hur man kan tillimpa de principer han drar
upp for Aramisfallet for Goteborg och Kringen-projektet.

Latour och Czarniawska ger, en i grunden, annan bild av hur och
varfor man ska studera organisationer och dérfor ocksa vad organi-
sationer bestar av. Det har en vildigt intressant béring pa just den
offentliga forvaltningen. Den offentliga forvaltningen beskrivs ofta
som ndgot vitt skilt frdn bade samhillet och politiken sa till vida att
forvaltningen handlar om byrdkratiska och tjanstemannaprinciper.
Tjanstemannaorganisationen beskrivs som ett neutralt instrument,
men moderna forskare konstaterar att sa inte &r fallet. Forvaltningen
paverkas och paverkar sin omgivning, den paverkas av sin organi-
sationsform och den paverkar det politiska skeendet genom sin cen-
trala position inom det politiska beslutsfattandet. Aven om manga
forskare inom skilda discipliner har vant sig mot detta satt att se pa
forvaltningen erkdnner man ocksd att det fortfarande &r sd som den
storre delen av forskningen ser p4 sitt studieobjekt.” Studiet av or-
ganisationen i offentlig sektor behover nya verktyg for att studera
offentlig sektor utifrdn de forutsdttningar som faktiskt rader.

Czarniawska och Latour ger just de verktygen att fordndra synen
pa hur studiet av det offentliga kan ga till. De erbjuder en vig bort
frdn det rationalistiska syns&ttet mot en mer kontextuell och, som de

19 Rothstein 2001
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uttrycker det, performativ tolkning av organisering. Darigenom
lamnar de det traditionella studiet av policyprocessen for att skapa
en annan forstdelse kring hur policy utformas och utvecklas utifran
faktiska forhallanden istédllet for normativa antaganden. Detta &r
inom ramen f6r vad jag sjdlv vill ga vidare med och forsta policypro-
cessen och dess intrikata relation till organisering.
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2. Teoretiska ansatser

Mycket av inspirationen till den hédr uppsatsen dr hamtad fran Bruno
Latour och hans bok ”Aramis or The Love of Technology” dar han
studerar ett projekt for att skapa ett nytt kollektivtrafiksystem. Hans
studie handlar om hur man kan analysera ett tekniskt projekt och i
det héar fallet handlande det om Aramis som var en typ av spartaxi
som man under 20 ars tid forsokte utveckla for vissa av Paris
stadsdelar. Projektet havererade och Latour gor en briljant analys av
hur och varfor projektet slutar som det gor. Han ger en ingaende
beskrivning av hur forespridkarna végrade acceptera att deras idé
fick en annan form &n den pd forhand fastslagna. Istillet laste
aktdrerna sig infér hur projektet skulle genomféras och vigrade
kompromissa. Eftersom de tekniska losningarna inte gick att anpassa
efter de forestillningar trafikingenjorerna hade och dessa inte var
villiga att férandra projektet var det dodsdomt, menar Latour.

Till dem som inspirerats av hans metodologi och teoretiska for-
hallningssétt hor organisationsforskaren Barbara Czarniawska, vars
senaste stora studie var att studera hur den kommunala forvalt-
ningen i Warszawa dr organiserad. Hon analyserar stadens organise-
ring under en period pa 1990-talet ndr man i Polen kommit igang
med att skapa en ”post-sovjetisk” forvaltningsorganisation. Hon fo-
kuserar i sin studie pa handlingar som ett sitt att organisera och for
att f4 en bild av dessa handlingar utfor hon ett slags etnografisk stu-
die dér hon foljer efter och ser vad de som arbetar pa forvaltningarna
gor. Hennes studie visar att Warszawa i sitt arbete med att komma
bort frdn den gamla kommunistiska forvaltningsapparaten kommit
allt ndirmare det man hade innan kommunismen. I sin iver att férny-
as har de istillet atervant allt mer till den kultur man hade inom for-
valtningen pé 30-talet. Hon visar ocksd hur férvaltningen forlorat de-
lar av sitt minne genom att man saknar de strukturer och processer
som for att “minnas”. I sin studie lanserar hon ocksa ett annat sitt att
forsta organisering, som hon menar sker genom ”action nets”. Ter-
men anvénder hon for att bredda men samtidigt fokusera vad orga-



Aktérer, nitverk och spdrvagnar: En studie i organiserandet av ett trafikpolitiskt projekt

nisationsforskaren bor studerar. Hon menar att organisering sker i
natverksform och &r inte begrdnsad i tid och rum pa det sidtt man
normalt ser pa en organisation."

Bade Czarniawska och Latour vander sig mot den klassiska os-
tensiva® definitionen av organisation till formén foér en mer perfor-
mativ"” definition. En ostensiv definition utgar fran att samhilleliga
processer skulle gé att beskriva som om de existerar separat av dem
som upptdcker, utvecklar och definierar dem for att sedan kunna vi-
sas upp. Det dr i princip den klassiska och rationalistiska synen pa
organisationer som nagot matbart och med fasta egenskaper som de-
finierar den. Det leder till tanken att det gar att klassificera och me-
todiskt analysera organisationer som objekt som existerar separat
fran de personer som &r i den eller studerar den. Den performativa
definitionen gor tvartom. Dar handlar det om att undersoka prakti-
ker, d v s vad som faktiskt gors. De menar att organisationer dr sa
komplexa till sin natur att det omojligt gar att studera alla dess
aspekter och pa ett otvetydigt sitt tolka vilka “egenskaper” en orga-
nisation har. Forskare och aktorer agerar inom ramen for samma
kontext och det dr de som konstruerar kunskapen kring vad en or-
ganisation dr. Forskarens uppgift kan bara vara att férsoka beritta en
relevant beréttelse av vad som &dr de mest betydande egenskaperna
genom att utforska de praktiker som utfors.” Mycket av deras forsk-
ning gar ut pa att beldgga varfor deras tolkning av organisering ar
den lampligaste och de gar i polemik mot den mer rationalistiska
och, som de ser det, mer normativa studiet av organisation.

Nyckelbegreppen for det teoretiska angreppssittet dr natverk,
oversdttning som handling, aktorer och forklaringssymmetri. Nét-
verk som en metafor for hur ménniskor organiseringar sig. Mansk-
liga aktiviteter forbinds med varandra i en nétverksliknande struk-
tur, menar Latour och Czarniawska. Oversét‘mingar ir resultatet av
de handlingar som aktorerna utfor for att stirka sin tolkning och fé&

' Czarniawska 2000

12 Forstatt som nagon synligt eller demonstrerbart.
 Forstatt som en utsaga.

1 Czarniawska 1993, Latour 1998
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den accepterad av andra. Forklaringssymmetri handlar om vikten att
forklara bade lyckade och misslyckade projekt som om man resulta-
tet inte var kint. En forklaring kan inte innehalla svaret om den ska
kunna ldra oss nagot, menar Latour. Lat oss titta ndrmare pa dessa
centrala begrepp och vad de betyder for studiet av organisationer
och policyfragor.

2.1 Organisation som organisering

Barbara Czarniawska har inom projektet Managing Big Cities
studerat Rom, Warszawa och Stockholm och den offentliga
organiseringen av staden. Genom att ldna begrepp som 6verséittning
frén tekniksociologin och forskare som Bruno Latour menar hon att
studiet av organisation dr studiet av organisering. Organisation kan
studeras genom de processer som konstituerar dem, menar
Czarniawska. Att studera de formella strukturer som vi kallar
organisationer &r egentligen bara studiet av fiktiva berittelser som
halls vid liv genom organiserandet som praktik. Alltsd menar
Czarniawska att det &r det faktiska organiserandet som &r det
priméra studieobjektet for en organisationsforskare och inte dess
resultat, det vi normalt kallar for organisationen.” Czarniawska ser
organisationen som ett resultat av det arbete hon dr intresserad av att
studera. Som exempel d&r kommunen ur hennes perspektiv resultatet
av hundratals ar av arbete (alltsa handlingar) att strukturera och
mobilisera méanniskor for en viss tolkning av vad kommuner &r, vad
de ska gora och hur de ska gora det.

2.1.1 Organisering som handlingar

Czarniawska  kritiserar den gingse tolkningen av vad
organisationsforskare bor studera. Hon delar upp organisations-
forskningen i fyra delar beroende pd vad och hur den studerar

% Czarniawska 2000
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organisation dédr hon menar att de tva sistndmnda dger mer relevans

for organisering. ™

Platser: Aven om ingen organisationsforskare skulle siga att de stu-
derade en plats dr det ofta sa som resultatet &nda blir. Den ratio-
nella bilden av en organisation dr att den befinner sig pa en speci-
fik plats. Till exempel om forskaren vill studera en kommun &r
kommunhuset den naturliga platsen, samt kanske ett par andra
delar inom férvaltningen, vilka inte befinner sig i kommunhuset
men som har en tydlig formell position inom kommunen. Da ris-
kerar man, enligt Czarniawska, att gora tva misstag med sina ef-
terforskningar. Det forsta &dr att man missar att organisering sker
pa flera platser samtidigt och ror sig snabbt mellan platser och
kontexter. Kommuner precis som andra element i samhadllet pa-
verkas av saker i omgivningen. Det leder till att man som forskare
riskerar att redan pa forhand skapa forestillningar om hur verk-
ligheten dr organiserad dar praktiker blir faktiska objekt och plat-
ser. Helt plotsligt behandlar vi kommunen som om den é&r helt
skild fran staten och staten helt skild fran varlden trots att vi vet
att sa inte &r fallet. Kommunen péverkas stindigt genom olika
processer men vi gor det analytiska misstaget att separera dessa
processer i ett makro- och mikroperspektiv som helt saknar rele-
vans for hur social process faktiskt gar till, menar Czarniawska.

Ménniskor: Att studera individuella personer eller grupper bor ses
som nagot for psykologer och inte organisationsforskare. Akto-
rerna sjdlva dr inte intressanta fér de kan inte berdtta nagot om
omgivningen som sddan. Organisationsforskning, menar Czarni-
awska, fokuserar organiserandet kring aktorer och deras hand-
lingar inte kring enskilda personer. Ett samtal kan vara bara ett
samtal och inte nodvéandigtvis en organiserande handling.

Fragestdllningar: En del av organiserande sker vid definiering och
omdefiniering av centrala och viktiga fragestillningar. De ge-
nomgar en kontinuerlig process av dversittning vilket dr en viktig
del for organisationsforskaren att studera. Den processen av dver-

16 Czarniawska 2004:7f
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sdttning dr en viktig grund till organisationsforskningen men &r
ocksa mycket komplex till sin natur, den sker oftast i komplexa
kedjor och utan rationell grund. De flesta frdgestillningar inom en
organisation dr stindigt under omférhandling eftersom de har en
central roll inom organisering och hur organisationer forstar sig
sjdlva och sin omgivning. Ett exempel pa vad som skulle vara in-
tressant att studera kan vara synen och forstaelsen av medborgare
mellan olika forvaltningar eller inom samma forvaltning dver tid
eller varfor inte ett nyckeltals betydelse i kommunens arliga redo-
visning for att ta tva vildigt enkla exempel.

Héndelser: Ar en intressant del for organisationsforskare eftersom
det stiller forskarens uppfattning av nagot i relation till hur akto-
rerna upplever det. Framforallt handlar det om kedjor av héndel-
ser ddr man far mojligheter att studera aktorerna i relation till
denna storre grupp av hiandelser. Det ger forskaren mojlighet att
studera hur aktorerna knyter dessa hidndelser till varandra genom
berdttande. Alltsd hur aktdrerna skriver sin egen historia eller om
man sd vill hur de organiserar det som hidnder pa ett sétt som
forskaren har mojlighet att se och forstd. Som exempel skulle
kunna vara utvecklandet av en ny policy eller kommunens planer
for att infor stadsdelsstyrning, tvd hdandelser som béde gér att se
separat men som ocksa kan vara del i en stérre process inom or-
ganisationen.

Czarniawska vill alltsa fokusera pa de tva sistnimnda kategori-
erna och lanserar begreppet “action nets” som ett sitt att analysera
organisation. Organisation menar hon ar egentligen i grund och bot-
ten organisering och organisering bestdr av handlingar: Handlingar
sa som silja, kopa, investera, utveckla, forma eller tala. Det &r hand-
lingarna som é&r innehallet i ett nétverk. Det dr dessa som bor foljas
och forsoka tolkas inom ramen for nitverket. Att studera orga-
nisationer tar da formen av att studera nitverket och de handlingar
som utfors inom ramen for detta. Handlingar kan definieras som en
rorelse eller hiandelse som en avsikt kan kopplas till i den kontext i

13
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vilket den tar plats.” Avsikten kan dock inte tillskrivas i férvdg utan
dr per definition en tolkning som maéste goras i efterhand. Hand-
lingen ar inte bunden till en ménniska utan finns dven pa system och
objektsniva.” Dessa handlingar &r vad som formar och utvecklar
omgivningen och inte vice versa som ibland gors géllande.

Czarniawska lanar hir fran Latours terminologi ndr hon beskriver
oversittning. Oversittning menar hon berér bade det materiella och
det sociala och hur detta fordandras. Forandringen kan beréra allt
fran idéer till artefakter.” Oversittning &r en destabiliserande atgard.
Forst maste de bestdimda asikter som finns séttas i gungning for att
mojliggéra en omtolkning. Sedan krévs det att den som vill ha det
Oversatt arbetar med att forsoka stabilisera det med sin tolkning i
centrum. Organisationer kan fungera som ett slags stabilisator, inom
organisationer finns stora méngder know-how och kulturellt beting-
ade foreteelser som &r djupt rotade. Dessa kan hjidlpa till att stdrka
den process med vilken de sjdlva ocksa har skapats.”

2.1.2 Organisation som aktor i ett ndtverk

Organisationer &r ett resultat av handlande. Dessa handlingar
strukturerar och interagerar pad ett svédroversiktligt och icke-
hierarkiskt sdtt ddrav gér det att forestilla sig dessa som ett nit dar
kopplingar gar kors och tvdr mellan aktorer.” Organisationer &r
resultatet av handlingar och genom dess handlingar far
organisationer styrka. De tar formen av aktorer genom de processer
som definierar dem. Organisationer kan anta formen av en juridisk
person och genom denna far den en identitet, vilja och sjdlvbild,
menar Czarniawska.” Organisationen dr bade aktdr och dversittare,
men producerad och konstituerad genom handlingar. Det behovs ett
stodsystem byggt pa normer, véarderingar och etik for att garantera

7 Hadanefter anvinds definitionen hir fér nitverk.
8 Czarniawska 2004:11

¥ Med artefakt menas hir ett tillverkat foremal.

% Czarniawska 2000:10

2 Czarniawska 1998:6

2 Czarniawska 2004:8f
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existensen av en organisation. Dessa normer och virderingar ar ofta
svara att se eftersom de tas for givet i den kontexten.

2.1.3 Avslutningsvis

For Czarniawska dr studiet av organisationer bundet till studiet av
handlingar och handlingarna &r bundna till oOverséttningar.
Organisationsforskning handlar om att studera kollektivt handlande
inom ramen for det relevanta nitverket. Ndtverket dr inte bunden i
tid och rum eller till specifika aktorer utan man bor folja
handlingarna ddr de sker.” Organisationsforskarens uppgift blir
alltsd att folja aktorernas handlingar.

Ett “action net” kan ur detta perspektiv vara t.ex. folk som arbetar
med trafikfragor i Goteborg. Det skulle sedan kunna brytas ner till
mindre bestandsdelar sa som de som héller pa med biltrafiken och
de som haller pa med kollektivtrafiken. De arbetar med samma fra-
gor och deras handlingar kommer att vara en del av samma struktur.
For att anvidnda ett annat exempel kan man se t.ex. de som haller pa
med forvaltningsforskning som ett “action net”. Manga tréffas tro-
ligtvis aldrig ens, de sitter spridda ¢ver hela virlden, men de har
gemensamma normer och varderingar. De interagerar med sina
handlingar genom sitt arbete och de kan identifiera varandra och sig
sjdlva genom det filtet i vilket de dr verksamma. Det som dessa per-
soner gor konstituerar vad trafikfragor i Géteborg &r.* Nétverket har
inga tydliga grénser, dessa maste istillet konstrueras och sattas i rim-
liga proportioner till aktorernas diskurs.

I sina studier av offentlig sektor anviander Czarniawska budget-
arbetet som exempel pa vad som &r intressant att studera och inte.
Hon menar att det &r ointressant att studera den biten papper som i
slutinden blir budgeten eller andra politiska dokument. Istéllet &r
det arbetet med att utveckla och skapa budget dir saker och ting
hénder. Ddr har man mojlighet att folja de processer som konstitue-

% Czarniawska 2001:19
2 Ibid:5ff
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rar nitverket.” For vart specifika fall kanske nétverket vi studerar
skulle kunna kallas for “utvecklingen av Goteborgs sparbundna kol-
lektivtrafik”. Det dr den gruppens handlande inom ramen f6ér Kring-
en-projektet vi forsoker titta ndrmare pa.

En stor del av Czarniawskas begreppsapparat &dr ldnad fran tek-
niksociologen Bruno Latour s& for ytterligare stirka var teoretiska
synvinkel ska vi ta en ndrmare titt p4 hur han ser pa organisering
och organisationer.

2.2 Aktorer och niatverk

Bruno Latour som é&r forgrundsgestalten till Aktorsnédtverksteorin
(ANT) menar studiet av projekt &r studiet av fiktion. Det dr studiet
av nagot som ska forverkligas eftersom projekt per definition &r
nagot man skapar och i dess borjan finns enbart forhoppningarna
och idéer men knappast nagra materiella l6sningar. Inledningsvis i
ett projekt, menar han, bér man inte som forskare ens gora en
distinktion mellan verkliga objekt och projektets forestédllningar. Men
allteftersom projektet fortskrider blir uppgiften for projektet att
overfora dessa forestéllningar till faktiska objekt genom vad Latour
kallar for oversdttning. Genom oversdttning kan
aktdrerna/foresprakarna knyta till sig olika materiella och sociala
resurser tills dess att ndtverket dr sa starkt att objektet till slut
existerar.”

Latours teoretiska bas ligger i att analysera teknik och vetenskap
utifrdn ett nédtverksperspektiv. Den teorin bygger pa aktorer (eller
aktanter vilket jag aterkommer till senare) som agerar inom ramen
for ett ndtverk genom att knyta till sig andra aktoérer genom &ver-
sdttning.” Det viktiga i hans teori blir att studera hur dess férbindel-
ser mellan aktorerna i ndtverket skapas. Lat oss titta ndrmare pa vad
Latour menar med dessa underliga begrepp och hur han ndrmar sig
dessa forbindelser.

% Czarniawska 2003
% Latour 1996
7 Latour 1992
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2.2.1 Symmetri

Latour menar att man inte kan utgd frdn att vissa forhdllanden
existerar innan de analyserats, som forskare maste man forklara och
analysera alla studieobjekt symmetriskt. Till skillnad fran manga
andra sambhillsvetare som viljer att gora en tydlig uppdelning
mellan, exempelvis, det sociala och det tekniska, menar Latour att
det handikappar forskaren om man gor en sddan uppdelning. Det
begransar forskarens mojligheter att anta pa forhand givna
forestdllningar om hur studieobjektet dr organiserat. Latour har ett
genuint intresse for att studera uppkomsten och uppratthallandet av
dikotomier. Tekniskt eller socialt &r exempel pé en typ av dikotomi
som Latour dgnat mycket tid at att analysera. Har skiljer sig denna
uppsats mal delvis fran det Latour efterstrdvar men det finns &nda
en viss relevans i hans resonemang. Natverksteorin utgér saledes
frdn att man analyserar alla noder (aktorer) i ndtverket, oavsett dess
"status” som tekniskt eller socialt. Han vill inte ”diskriminera”
nagon aktor i ndtverket, han menar att alla 4r en del i nédtverket och
ska analyseras utefter detta.”

Uppsatsens intresse ligger inte riktigt i att forsoka ifragasitta eller
begrédnsa alla typer av motsatsférhallanden men det dr viktigt att
forsoka belysa och forsta hur Latour resonerar kring tekniskt och so-
cialt eftersom det far konsekvenser for hans sitt att bygga upp sitt
studieobjekt och sin studie rent metodologiskt. Den allra viktigaste
kritiken Latour har mot den klassiska och rationellt orienterade ve-
tenskapen &r dess brist pa symmetriskt tinkande. Att forestilla sig
virlden i motsatsforhallanden far konsekvenser for hur man resone-
rar kring kunskap i allmdnhet och metodologiskt i synnerhet. Vi
tenderar att forklara olika fenomen i relation till dessa motsatsfor-
hallanden vilket &r ett sdtt som Latour inte kan forlika sig med. For
honom maéste det finnas en forklaringssymmetri mellan alla typer av
forklaringar.

Latour driver en linje med den allra striktaste formen av forklar-
ingssymmetri. Han menar att vi méaste forklara badde lyckade och

2 Latour 1992, Latour 1998
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misslyckade projekt pd exakt samma sitt. Det mdste finnas ett gene-
rellt sétt att forklara verkligheten. Om vi inte kan likstalla forklar-
ingsmodellerna riskerar vi att hamna i ett tautologiskt resonemang.
Det vill sdga att lyckade projekt ar lyckade just dérfor att de &r val-
genomforda och misslyckade projekt misslyckas just darfor att de
har inbyggda brister. Problemet med denna tautologi &r att det inte
tar oss ndrmare nagonting. Det hjdlper oss inte att forstd vad som gar
rétt eller fel och varfor. Istidllet hamnar vi i ett deterministiskt reso-
nemang dvs. ddr resultatet upplevs som 6desbestamt.” Ett vanligt
resultat for detta sitt att tinka resulterar i att lyckade projekt ofta be-
skrivs ur en teknisk synvinkel. Om den briljanta ingenjorskonsten
som lyckades kuva alla hinder. Medan misslyckade projekt ofta an-
vander sig av sociala forklaringar s som: Det fanns ingen finansie-
ring, det var ohederliga entreprenorer eller politiskt krangel som
stjdlpte projektet. Det finns till och med termer som direkt pekar ut
denna forklaringsasymmetri sa som t.ex. “ménskliga faktorn”.

Ett lyckat projekt kan bara forstds som ett resultat av genomfort
arbete, inte som dess essentiella innehall. Termer som sanning, ef-
fektivitet eller lonsamhet kan bara studeras ur 6gonen pé aktorerna i
ett visst 6gonblick. Det kan aldrig forstas som nagot fristaende vilket
forskaren sjdlv kan hdnga upp sina forklaringar pa. Sanning och ef-
fektivitet uppstar ndr foresprakarna for en viss hallning enrollerar en
tillrdckligt stor mangd aktorer i nédtverket som &ger tillrdckligt stor
social och teknisk “massa”. Séledes maste vi folja aktorerna i ett spe-
cifikt nédtverk och gora oss bekanta med deras tolkningar och beve-
kelsegrunder.” Vi bor hela tiden undvika att anvénda vad vi vet blev
resultaten som forklaring till varfor det blev si.”

Arbetet som forskare blir enligt Latour mer forknippat med att
folja hur olika 6versattningar sker och hur aktérerna i nitverket kny-
ter an till dem. Att studera hur olika aktorer vixer eller gar under
genom att knyta till sig andra aktorer i ett sociotekniskt natverk.

# Latour 1996:78f
% Latour 1998:179f
3 Latour 1996:79
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2.2.2 Aktorer

Med aktorer, menar Latour, alla element som kan pédverka sociala
processer. Han drar ingen skiljelinje mellan det som kallas socialt
och det som normalt kallas tekniskt. Precis som han vill uppehalla
ett matt av forklaringssymmetri vill han skapa en generell symmetri
dér inga dikotomier tas for givet. I artikeln “Where Are the Missing
Masses?”* visar Latour pad hur man kan inlemma artefakten i en
sociologisk analys av organisation. Latour menar att det icke-
ménskliga element 4 pd samma sdtt &r den stabilisator som
sociologer sokt for att finna hur det kommer sig att sociala
forhallanden dr sa pass stabila som de dr. Han menar att dessa
artefakter eller naturobjekt tillhandahaller stabiliteten. Vi har alltsa
introducerat en méngd icke-minskliga objekt for att gora vart
samhiélle mer hallbart och stabilt.”

Han vill alltsa applicera en symmetri mellan manniskor och icke-
ménniskor, i vart fall, tekniska system och offentliga aktorer, de ska
bada forklaras pa samma sitt inom samma analys av hur Kringen
stabiliserar. Det forklarar bade aktorsroller och etablerandet av ny
transportteknik. For att pa ett tydligt sdtt visa detta vill han inte an-
vianda ordet aktor utan dverger detta till forman for aktant, vilket dr
alla som deltar i ett ndtverk eller alla som ”agerar”.* Dessa aktanter
“tynger ner” sociala relationer och gor vart samhdlle mer héllbart. I
deras samhille krédvs det standigt arbete for att uppratthalla de soci-
ala strukturerna. Om vi inte hade kunnat anvinda utomkroppsliga
resurser hade vart samhdlle varit betydligt mer instabilt socialt sett
men mer komplext och mer socialt i den klassiska bemérkelsen.®

Artefakter och tekniska system blir sdledes ett sétt att potentiellt
berika eller begriansa mojligheterna till handling i samhaéllet och mas-

%2 Latour 1992

* Latour 1998:189

* Han uttrycker sig bl.a. ”We use actant to mean anything that acts and actor to mean
what is made the source of an action.” (Latour 1992:256). Czarniawska uttrycker sig
istéllet s& hér: ”An actant is that "'which accomplishes or undergoes an act’.” (Czarni-
awska 2004)

* Latour 1998:41ff
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te darfor ingd i analysen, ett sétt att stirka sociala relationer och gora
dem mer varaktiga. Aktorer, manskliga eller ej, kan agera som over-
sdttare. Tekniska system blir sdledes sociotekniska system i den me-
ning att vi lanar dem ”social tyngd”.

2.2.3 Oversittning

For att beskriva hur foresprakare av ett visst program, i vart fall
projektet Kringen, knyter an till andra aktdrer genom att
omformulera sig och sitt program anvédnder Latour det centrala
begreppet versittning.” Overséttning innebér alltsd att man som
aktor omformulerar ett uttalande eller handling till att passa den
aktor for vilket den &r riktad. Genom Oversidttning forsoker
foresprakaren att vinna over andra aktorer for sin tolkning av
programmet.

Latour anvander bl a ett exempel med en hotelldirektér som for-
soker se till att nycklarna till hotellrummen ldmnas in innan gisterna
lamnar hotellet varje dag.” Det forsta steget &r att upplysa varje gést
om att man vill ha in nycklarna. Detta far de snilla och uppmark-
samma gdsterna att lamna in sina nycklar, dock &r det fortfarande
manga som inte gor det. For att ytterligare fa fler géster att lamna in
sina nycklar sétter hotelldirektoren upp en skylt som gésterna ser pa
vdgen ut ddr det stdr ”"Var god att lamna Er rumsnyckel vid portier-
disken innan Ni gar ut”. Fortfarande dr det vildigt fa som lyder
uppmaningen, gédsterna har annat att tinka pa dven om nu lite flera
foljer uppmaningen an tidigare. Da viljer hotelldirektoren att sitta
stora tunga brickor pa varje nyckel och gor pa si vis nycklarna
otympliga att bara med sig. Varje steg har ytterligare starkt forespra-
karens program - i vart fall den olyckliga hotelldirektdren - men pa
lite olika satt. Oversittningen tar foljande vag.

Forst forsoker hotelldirektéren genom att be att fa igen nyckeln al-
liera sig med gésternas moraliska sida. Uppenbarligen har gisterna
annat att tdnka pa och darfor récker inte det. Da placerar hotelldi-

% Program forstds hir som en foresprékares uttryckliga vilja att genomféra nagot.
% Latour 1998:146ff
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rektdren denna 6nskan pé en skylt och skapar en inskription for att
ytterligare “tynga ner” sin onskan. Nér inte heller detta hjdlper tar
han hjélp av ytterligare tekniska artefakter genom att fasta stora och
otympliga plattor vid nycklarna. Hotelldirektéren har da anvint
tekniken for att oversitta sitt program till ndgot som gésterna maste
inkorporera i sina handlingar. Nyckeln blir jobbig att bdra med sig
och det blir sdledes en befrielse att ge den till portieren innan man
gar ut. Som ni sdkert mérker dr inte lingre grundfdresatsen den-
samma mellan dér vi borjade och dar vi slutade. Inledningsvis ville
hotelldirektoren fa in sina nycklar och detta presenterades for gas-
terna. I slutdnden vill dock gésterna bli av med nycklarna dérfor att
de &r otympliga och problematiska. Vi har alltsa gatt fran att hotell-
direktoren vill ha in sina nycklar till att gédsterna vill bli av med
sina.”

I stérre sammanhang kan forskaren skapa ett slags 6versattnings-
kedjor dir ett problem gallande till exempel viéxthuseffekten i slut-
dndan leder till att man utvecklar och byter ut vixlarna i sparvagns-
nétet och vice versa. Dessa Oversittningar dr inte nodvandigtvis lo-
giska eller rationella utan framforallt oemotstdndliga eller nod-
véandiga.” Alla aktorer versitter sin synvinkel, sitt program, genom
att forsoka formera den pé ett lampligt sétt for andra.” I den kom-
munala sektorn kan man ténka sig att det drivs ett miljoprojekt av en
lokal naturskyddsforening for att bygga artificiella fageldammar for
flyttfaglar. For att mojliggora projektet behover de forma projektet
pa ett sadant sdtt att kommunen som helhet finner projektet intres-
sant. Projektets ledning behover knyta an tjanstemén och politiker pa
kommunal och regional niva for att kunna finansiera och fa tillstdnd.
Projektledningen tar kanske turistndringen till hjalp och 6versitter
projektet som en kombination av ett miljoprojekt och turistprojekt
for att locka fler besokare till kommunen. Nu har man stérkt projek-
tet och fatt hela kommunen intresserad. Dock &r projektet vildigt
kostsamt och kommunen kan inte finansiera hela projektet. Projektet

% Ibid.
¥ Latour 1996:33
0 Ibid:41f
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maste ocksa visa pd att man inte stor fagellivet genom sin nya turist-
inriktning. Samtidigt for att klara finansieringen tar man kontakt
med ett par nationella forskningsprojekt inom ornitologi som ger sitt
stod. Exemplet som sadant &r kanske fiktivt men det visar pa ett par
viktiga podnger. Varje gang betydelsen av projektets idé skiftar fo-
kus sa skiftas ocksa det faktiska innehallet. Detta 4r inte pa nagot sétt
ett konspiratoriskt sétt att se pa forandring eller utveckling utan en
helt nédvandig del av processen. Utan dessa Oversdttningar hade
projektet aldrig blivit av, det dr en forutsittning for projektets moj-
ligheter att fortskrida. Innehallet i det hér fallet 4r fadgeldammar, men
for att gora det mer attraktivt kanske man lidgger in en vandringsled
for turister. Nar man sedan ytterligare ska gora den mer ornitolo-
giskt orienterad kanske man blir tvungen att bygga gomda stugor
varifrdn man kan titta pa faglarna. Sa 6versittningen &r inte pa nagot
sétt bara ett retoriskt knep utan far direkta konsekvenser for det ma-
teriella. Det &r inte en virde- eller aktorsneutral handling utan tjanar
vissa specifika syften och intressen.

2.3 Handlingar som dverséttning

Bade Czarniawska och Latour gor alltsd en podng av att de inte
studerar organisation sa som vi normalt forstar den. Latour menar
att forskaren maste undvika motsatsforhallanden eller dikotomier
och istéllet fokusera pa att folja aktorerna i deras forsok att utveckla
och stdrka sina forbindelser. Czarniawska gor nagot liknande genom
sin fokusering pa handlandet av aktorerna. Det viktiga, menar hon,
dr det handlandet som sker inom ramen for nétverket. Organisation-
ens formella strukturer &r ett resultat av detta handlande.

Latour vill ocksa forsvara de tekniska systemens roll i den sam-
hillsvetenskapliga analysen. Dessa maste ocksa ses som ”aktorer”
med 6verford mening “social formaga”. Czarniawska ser det som att
tekniska system har formagan att agera bade tversittare och aktorer.
Tekniska system och artefakter, hdvdar de, strukturerar och begran-
sar var mojlighet till handling och eftersom handlingar dr centrala
for organiseringen av det sociala kan vi inte ignorera dem.
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Aktorernas handlingar kan forstds som dversittningar for att kny-
ta an till andra aktorer i nidtverket och for att mobilisera nétverket.
Centralt for oss att studera blir dd handlandet hos aktdrerna, det ar
handlandet som hamnar i fokus for studien. I handlandet &r over-
sdttning ett centralt begrepp. Oversittning handlar om att transfor-
mera aktorer och uttalande s att de kan tolkas fordelaktigt i nétver-
ket i vilket de dr situerade. I vart fall kan det handla om hur man kan
fa “tangentiella strukturer” att bli en “sparvagnsring” for att sedan
bli en “automatbana” som sedan atergar till “sparvigsring” nir nat-
verket inte kan acceptera automatbanan. For att stirka den processen
anvinds redan oversittningar sa som t.ex. ingjuta detta projekt med
innovationskdnsla och men samtidigt kontinuitet som vi ska se mer
av nedan. Oversittning &r inget virdeneutralt utan har direkta ef-
fekter pa verkligheten och hur den tolkas av de inblandande.

Genom sin syn pa organisering sa kan de folja en idé eller andra
fenomen forutsittningslost. Folja hur det ror sig fran idé till objekt,
frén objekt till kvasi-objekt eller hur det ror sig mellan organisationer
eller sammanhang utan att for den skull pa forhand bestimma hur
eller varfor detta sker. Istéllet for att forutsitta ett visst resultat och
att det ska matcha en viss avsikt antas istéllet bara en 6versittning
och transformering. Var fokus ligger da pa vad som skapar detta och
vilket arbete som anvénds for att skapa den.”

1 Czarniawska 2003
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3. Metoddiskussion

Jag har i denna uppsats valt att gora en deskriptiv fallstudie genom att
anvinda de verktyg som Latour och Czarniawska tillhandahaller. Den
adr deskriptiv till sin natur darfor att dess framsta syfte ar att visa hur
den policyprocess kommunen anvander gar till och vilka aktorer som
spelar in. Den dr historiskt explorativ bade teoretiskt och praktiskt.
Teoretiskt genom att forsoka utforska hur har man kan anvidnda
Latour och Czarniawskas verktyg och dess analysformaga. Praktiskt
genom att jag kommer utforska hur och varfér det blev som det blev.

Inom denna typ av organisationsstudier &r teori och metod ndra
sammanldnkat. Metodologi blir lika mycket teori som teorin i sig sjdlv
som kanske ocksd gér att uttyda i kapitlet ovan. Manga av de teoretis-
ka resonemang som fors &r direkt kopplat till metodval. Genom deras
tolkning av organisation som organisering kan man inte langre stude-
ra en enskild plats och gora ansprak pa att ha f6ljt deras synsétt. Cent-
rum for Latour och Czarniawskas teori dr oversittningsbegreppet. Ett
begrepp som fokuserar pa de handlingar som transformerar aktorer-
nas uppfattningar eller verklighet, som diskuterats ovan. Detta impli-
cerar att man som forskare maste komma &t de faktiska handlingarna
pa nagot sitt. Oftast har detta gjorts via etnografiska faltstudier, vilket
inbegriper deltagande observation eller bara observation.

Latour och Czarniawska anviander ockséd historiskt orienterade
metoder och kvalitativa textanalyser for att bygga upp en studie. Att
folja handlandet eller med Latours terminologi att folja forbindelser
mellan n&tverkets noder &r centralt i deras performativa definition
av organisering. I Latours studie av Aramis anvidnder han sig av in-
tervjuer och textanalyser och skapar ett slags aterberittelse utifrdn
aktodrernas perspektiv, en rekonstruktion av representationer.”

* Latour har bland annat égnat sig 4t att gora en etnografisk studie i ett laboratorium
déar han deltar i det dagliga arbetet och studerar forskarnas arbete (Latour & Woolgar
1979). Czarniawskas studie av Warszawas offentliga administration utfor genom att
hon ”“skuggar” personalen som hon studerar (Czarniawska 2000).

 Latour 1996, Czarniawska 2000
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3.1 Operationaliseringar

Ur mitt perspektiv, som till stor del &r historiskt orienterat, maste
handlandet i mangt och mycket rekonstrueras. For att aterga till
Czarniawska sa kommer jag att forsoka rekonstruera de centrala
fragestillningarna for att se hur dessa har fordndrats over tid och
rum. Hur man har definierat centrala problem knutna till
forvaltningen av kollektivtrafiken i Goteborg. I detta fallet idén om
hur man ska wutveckla och effektivisera den sparbundna
kollektivtrafiken i Goteborg.

Likasa kommer jag att folja handelser eller kedjor av handelser for
att forsoka aterberétta policyhistorien kring projektet. Detta placerar
det stora utredningsarbetet och andra viktiga hdndelser som utforts
inom ramen for kollektivtrafikarbetet i centrum. Dessutom kan jag
genom det arbetet folja vilka fragestéllningar som lyfts fram samt
hur de definierats inom ramen for nétverket och ocksa hur de ofta
knutits till specifika beslut.

3.1.1 Folja handlingar

Genom att folja de utredningar som gjorts och vilka fragestéllningar
som faststillts i dessa s& forsoker jag att folja det praktiska arbetet
som utforts inom nétverket. Jag forsoker ocksd att titta ndrmare pa
det mer vardagligt arbetet i form av internt arbetsmaterial och
promemorior nir det finns tillgangligt. Med hjdlp av detta material
forsoker jag folja de 6versdttningar som sker inom nétverket over tid.
Aven tidningsartiklar kommer vil till pass for att se hur politiker och
tjanstemdn uttalade sig vid tiden for olika hdndelser. Som
komplement har ett antal intervjuer utférts med dem som varit med
i arbetet for att ytterligare forsta och bygga upp hur man tdnkte och
vad man gjorde i olika skeenden. Fokus for efterforskningarna i
materialet ligger pa att studera handlandet (som ger oversittning),
det vill siga vad som gjordes och varfor det gjordes.
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3.1.2 Nétverk och avgransningar

En annan intressant frdga dr hur man hanterar avgransningar
gentemot materialet. Rent teoretiskt gor Czarniawska géllande att
det egentligen inte finns nagra grénser for nédtverket. Nitverk
overlappar varandra i en evighetskedja for att skapa ett ndtverk som
egentligen helt saknar grinser. Diarfor maste grinserna istéllet
konstrueras genom mina problem- och syftesformuleringar. Det vill
sdga att inte lata fokus falla p&d nagot annat 4n den centrala fragan
om Kringens tillblivelse och den process som leder dit. Det finns
flera omraden inom kollektivtrafikarbetet som pa olika sitt star
véldigt ndra Kringen, sa som t.ex. KomFram-projektet som till storsta
delen lamnats utanfor detta arbetet.” Den typen av sidospéar har
lamnats darhdn for att hela tiden ha Kringen eller de dverséttningar
som gjorts direkt fran eller till processen som omgdrdar Kringen i
fokus.

3.1.3 Oversittningar och utsagor

Att folja handlingar innebér i klarsprak att folja oversdttningar men
hur gor man da det rent praktiskt? Att folja oversattningar ar att folja
betydelser och “forstaelser”. Att hela tiden stilla sig fragor ndr man
gér igenom materialet: Vad &r automatbanan nu? Vad betyder den
for dem som skriver det hdr? Hur kom den bilden av automatbanan
till och vem driver den tolkningen? Nér och varfor skiftar den
tolkningen? Det &dr genom att stindigt bdra med sig de fragorna
gentemot intervjupersoner eller textmaterial man far mojlighet att
folja de oversittningar aktdrerna utfor.

# KomFram-systemet 4r ett trafikplanerings- och realtidstabellverktyg for sparvigen
initierat och utvecklat till stora delar inom ramen f6r de pengar som Goteborgsover-
enskommelsen genererade.
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3.1.4 Symmetri

Rent metodologiskt kommer jag ocksa att forsoka uppratthalla den
forklaringssymmetri Latour efterstrdvar. Detta forsoker jag astad-
komma genom att aterberitta fallet utan att anvénda resultatet som
en forklaring. Alltsa att undvika att berdtta ett slags “bakldnges-
historia” ddr jag anvdnder den kunskap som finns tillganglig idag
for att forklara varfor det gick som det gick. Istdllet kommer
berittelsen att fokusera pa hur man resonerade vid tidpunkten och
vad som fanns tillgéngligt da.

3.2 Material

Materialet for uppsatsen bygger pa fem stycken djupintervjuer med,
for fallet, centrala personer bade i och utanfor forvaltningsorgan-
isationen, men som alla har en tydlig anknytning till sparvagnstrafik-
en i Goteborg. Tva kortare telefonintervjuer har ocksd utforts med
personer som inte ville delta i en lingre intervju. Dessutom har jag
varit i kontakt med personer inom férvaltningen som hjalpt till med
tillgang till material m m. Textmaterialet bestar av forskningsrappor-
ter, internt arbetsmaterial och promemorior, tidningsartiklar,
allménna handlingar tillhérande Goteborgs stad sa som fullméktige-
protokoll, utredningsmaterial och andra informationshandlingar.

Tillgang till material har bade varit bade god och dalig. Den har
varit god sa till vida att allmdnna handlingar &r ldtta att fa ut och att
de tjanstemin som jag har bett om hjilp har gjort allt de kunnat for
att bistd mig d&ven med eget arbetsmaterial nir sadant funnits att till-
gd. Problemet &dr dock att mycket av materialet inte dr allmidnna
handlingar och &r gjort for 6ver tio ar sedan. Det har varit svart att
hitta eller sa har man gjort sig av med det. Det &r oerhort tidskra-
vande att forsoka hitta material som kanske har varit internt arbets-
material men som manga av dem som intervjuats hédnvisar till eller
diskuterar och ser som viktiga. Ibland har dérfor visst material inte
synats ndrmare dn genom utsagor av vad intervjupersoner anser om
materialet och dess betydelse for ett visst skeende.
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3.3 Snobollsmetoden

For att identifiera nyckelpersoner inom néitverket som kan vara av
vikt har en s k snobollsmetod anvints.” Forst har formella
nyckelpersoner identifierats genom dokumentationen och for varje
utford intervju av en sadan person har dessa tillfrdgats om andra
personer som kan ha en central roll fér studiens intresseomrade. Pa
det sdttet har ett antal namn byggts upp som jag kan utgd ifrdn och
vid varje intervju har fragan stillts igen osv. De personer som
identifierats forst ar nyckelpersoner knutna till Kringen-projektet (se
6.1.5 Intervjuforteckning for mer information).

Ett problem som man kan peka pa med den hidr metoden dr att
den skapar en vridning i urvalet pa olika sitt.” Dels kan det vara
svart att se huruvida man far en viss vridning beroende pé vilka
man far kontakt med. Det vill séga att det &r en viss typ av personer
som man far kontakt med inledningsvis och huruvida de personerna
hénvisar mig vidare till andra med ungefar samma synsitt, alterna-
tivt till personer som &r bendgna att prata mycket vilket dock inte all-
tid &r ett problem. Det skulle kunna skapa situationer dar den infor-
mation man far fram genomsyras av en specifik synvinkel eller asikt.
For egen del dr jag inte riktigt orolig for just den typen av vridningar
eftersom en sa stor del av materialet ocksa bestdr av text och utred-
ningsmaterial att stilla i relation till de utsagor som enskilda perso-
ner gor. Dessutom har det visat sig att det har varit vildigt tydligt
var skiljelinjen har gétt mellan olika intervjupersoners syn pa han-
delser eller aktorer.

De problem som framforallt har uppstatt i denna uppsats har va-
rit att ndgra personer som utpekats som centrala personer inte har
velat eller inte kunnat stélla upp pa en intervju. Detta har berott pa
olika faktorer men framférallt har det med tidsaspekten att gora. Det
dr nu 6ver 15 &r sedan arbetet med Kringen initierades och det gor
att vissa inte ldngre arbetar med de fragorna, personer har gatt bort

4 Bgaiasson, Giljam, Oscarsson & Wangnerud 2004:212
* Ibid.
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eller kommer inte ihag osv. Dels &r det ocksd de begransningar som
bestdms av uppsatsens storlek och begransade resurser.

P& samma sétt har jag foljt dokumenten som spelat en central roll
i det utredningsarbete som omgardat kollektivtrafikarbetet i Gote-
borg. I materialet gors hianvisningar och tolkningar av tidigare mate-
rial som nitverket producerat som genom oversittningar flyttas in i
samtiden eller placeras i en ny kontext. Déarfér har jag likt sno-
bollsmetoden kunnat folja dokumentationen och dess forgreningar i
dessa oversittningskedjor som dokumenten skapar.

3.4 Samtalsintervjuer

Studien bygger till viss del pa samtalsintervjuer utférda med ett
antal personer som deltog eller deltar i Kringenarbetet. Det viktiga
med intervjuerna har varit att férsoka forstd hur olika personer med
olika perspektiv uppfattade vissa skeenden och hur de identifierat
och specificerat vissa problem eller situationer. Vad man gjorde och
varfor man gjorde det. Intervjuerna har darfoér haft en fri karaktar
ddr intervjupersonen till stora delar fritt har fatt diskutera vissa
specifika skeenden vilket foljts av fragor eller kommentarer.

I en normal intervjusituation har jag bett intervjupersonen att be-
skriva sig sjdlv och sin relation till kollektivtrafikarbete i Goteborg,
gdrna med att beskriva sin yrkesbana inom det omradet. Déarpa har
jag stillt specifika fragor rorande det arbetet som ocksa ligger néra
det jag studerar. Teman som varit centrala f6r diskussionerna har va-
rit: Kringen, automatbanan, utredningarna i Goteborg, och Gote-
borgsoverenskommelsen/ Adelsohnférhandlingarna. Da i princip i
den ordningen eftersom jag hér har fatt folja mina intervjupersoners
beréttelse kring hur saker hanger ihop. Det vill séga, jag bérjade min
intervjuserie med fokus pa Kringen, i diskussionen framkommer
kopplingar till automatbaneutredningen och andra utredningar osv.
Darigenom har intervjupersonen fatt sitta ”“dagordningen” om man
sa vill men jag har haft tydliga syften med mina foljdfrdgor. Typiska
frdgor var: Hur resonerade man kring automatbanan/Kringen? Vil-
ka var intresserade av dem och varfor? Vem eller vilka hade en viss
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asikt om projektet? Vilka argument hade man vid tidpunkten for ut-
redningsarbetet for eller emot en viss 16sning? Nér och varfor blev
det pa ett visst satt?

Ett problem som har uppstatt dr att flera personer inte har velat
stdlla upp pa intervjuer med olika hinvisningar, dels att de helt en-
kelt inte minns langre och dels att de inte ldngre jobbar inom omra-
det eller har gatt i pension. Det historiskt orienterade problemet, d v
s att personer glommer saker kan man naturligtvis inte gora sa
mycket 4t utan istdllet for man forsdka arbeta runt det. De flesta per-
soner som stéllt upp har sjdlva sagt att det ofta har kommit tillbaka
nér man vél borjat prata om det eller om man stéller mer fokuserade
frdgor. Sa varje gang nagon upplever sig lite mer frimmande infor
ett &mne som de har arbetat med for ett antal ar sedan sa har det
fungerat férhdllandevis bra att stélla valdigt specifika fragor. De som
valt att stdlla upp pa intervjuer har oftast genomfort dessa vildigt
bra. De har tagit gott om tid och utan att stressa eller pd annat sitt
tvinga fram svar har samtalen flutit pa oftast under ett par timmar.

3.5 Validitet

Om vi tar hjdlp av Esaiasson med fleras definition av begreppet
validitet sa kan den delas in i tva kategorier, intern och extern
validitet.”

3.5.1 Internt validitet

Esaiasson m fl menar att intern validitet handlar om huruvida de
operationaliseringar man gjort dverensstaimmer med vilka resultat
man dmnar uppvisa. Det vill sdga stimmer 6versittningen mellan
teorin och den vetenskapliga metoden, méter man det man séger sig
midta. Samt pa hog reliabilitet vilket betyder avsaknaden av
osystematiska och slumpmassiga fel.*

47 Esaiasson, Giljam, Oscarsson & Wangnerud 2004:61
* Ibid:61ff
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Den kvalitativa fallstudien uppnar, enligt de Vaus, hog intern va-
liditet genom dess ideografiska natur d v s att den sétter ett forlopp
eller aktdrer i sin kontext och forklarar utifrdn sammanhanget, déar-
for &r oftast sammanhanget och dess delar storre dn dess enskilda
delar. Att utelimna kontexten riskerar att underminera resultaten
om man inte pa ett tydligt sdtt motiverar varfér man valt att bortse
frdn den. I denna typ av studier gér man darfér motsatsen. Man an-
véander kontexten och forsoker bygga en sa rik och helhetstolkande
berittelse som mojligt.” Generellt handlar den interna validiteten
om metoden &r vél avvigd och bra i relation till var teoretiska ansats.

Rent tekniskt kanske det mest korrekta sittet dr att faktiskt folja
med personerna som &r inblandade i ett visst skeende och studera
vad de gor och hur de gor det i likhet med hur Czarniawska gor i sin
studie av Warszawas offentliga forvaltning.” I denna historiskt ori-
enterad uppsats dr detta naturligtvis inte mojligt. Darfor viljer jag att
gora som Latour och, med hjéilp av textanalyser och intervjuer, for-
soka dterberidtta de processer som formar historien om Kringen likt
det han gor i fallet om Aramis.”

Rent allmént har jag funnit det svart att se ndgot annat sitt att re-
latera till aktorers handlingar i ett historiskt perspektiv dn det som
anvants. Genom att folja utredningar och vad som hént inom omra-
det foljer jag hur politiker och tjanstemén relaterat till de har fra-
gorna i handling. Detta gors eftersom utredningarna &r resultatet av
det praktiska arbetet inom organisationen eller nitverket och &r
starkt knuten till specifika fradgestédllningar genom sitt innehall samt
de hidndelser som har varit centrala under diskursen. Det komplette-
ras med utsagor fran dem som var med och utférde arbetet for att fa
en mer nyanserad bild av det skrivna materialet och forsoka fa en
bild av de saker som man gjorde men som inte nedtecknades.”

¥ de Vaus 2000:233ff
% Czarniawska 2000
%! Latour 1996

* Ibid.
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3.5.2 Extern validitet

Den externa validiteten definieras som mojligheten att dra generella
slutsatser utifrén de resultat man uppnétt.” Detta anses i allmidnhet
vara en av de starkaste bristerna inom kvalitativa fallstudier. De
Vaus argumenterar dock att den framsta generaliseringen man kan
gora fran denna typ av studie inte dr den av statistisk generalisering
utan den av teoretisk. Med det menar han att det snarare handlar om
att stdrka och utveckla teoretiska resonemang och att vikten av att
dra generella slutsatser redan frdn borjan inte var i fokus dd man
valde den forskningsdesignen.™ Sa dr det ocksa i detta fall. Syftet &r
att efterhdrma en teoretisk ram for att se hur den pa den pa rimligt
sdtt kan ge oss svar pa “"hur” och “varfor”, inte att dra generella
slutsatser. Utifran tanken om generella slutsatser dger denna studie
foga vikt men utifran de Vaus synsitt om syftet med kvalitativa
fallstudier &r den intressant och utvecklande.

3.5.3 Att studera handlingar

Fordelen med metoden som tillimpats i detta fall d&r bade dess
enkelhet och dess komplexitet. Det 6ppnar upp for en bred och
samtidigt vildigt fokuserad studie ddr man for mojligheterna att
folja aktorernas verklighet. Bred dérfor att vi inte 1dser oss i var egen
forestdllningsviarld om vad som é&r relevant eller irrelevant och
fokuserad just eftersom vi hela tiden foljer aktorerna och deras
handlingar. Samtidigt har man mgojligheten att bryta ner enskilda
utsagor och handlingar till mer analytiskt orienterade element som
gar att analysera utifrdn sin egen roll och plats i ndtverket. Det ger
mojligheten att bedoma styrkan i enskilda utsagor och handlingar.
Just denna del 4r dock ganska begrédnsad i denna studie eftersom de
kraver enormt mycket tid och kraft att gora. Czarniawskas och
Latours metodologi dr ganska intellektuellt tilltalande kanske delvis
genom hur enkelt de far det att lata men i verkligheten &r det ett

3 Egaiasson, Giljam, Oscarsson & Wangnerud 2004:61
% de Vaus 2000:237f
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vildig komplext tankesystem som &r svart att tillimpa. Det géller att
hela tiden studera hur nétverket bygger upp program genom
oversdttningar, hur dessa interagerar inom ramen for nédtverket med
hjélp av det material som finns tillgdngligt.

Ett av de genomgdaende problemen med studien har varit att det
dr en historiskt orienterad studie. Skeenden som varit aktuella
stracker sig 6ver manga ar och manga personer har varit inblan-
dande. Det har skapat problem bade i relation till materialet som
stundtals varit svart att fa tag pa samt intervjupersoner och deras
minne eller vilja stélla upp och prata om saker som hédnde for manga
ar sedan. Men trots detta har mycket material kommit fram tack vare
mycket trevliga och hjdlpsamma personer inom férvaltningarna. Det
man skulle kunna vara lite kénslig infor &r att vissa beskrivningar
kanske kan vara lite mer skissartade dn vad som egentligen &r lamp-
ligt eller bygger for mycket péd utsagor i intervjuer som riskerar att
vara efterkonstruktioner och for lite pa textmaterial att sdtta i rela-
tion till de utsagor som intervjupersonerna gor eller vice versa. Men
hidr maste man nog ocksa ta ett steg tillbaka och vara pa det klara
med att denna uppsats inte syftar till att ge svaret pa avancerade po-
sitivistiska och numeriska fragestéllningar. Istdllet handlar det om
att beskriva en 6vergripande process och dess grundldggande be-
stdndsdelar.

Ar metoden d& i grunden relevant fér vad som ska dstadkommas?
Det som jag forsoker komma at med metoden &r att granska repre-
sentationer eller utsagor om hur organiserandet av kollektivtrafiken
har gétt till med fokus pé aktdrernas handlande. Att d& anvinda sig
av utredningar som ett avtryck av det arbetet och intervjuer som
komplement till det dr det ndrmaste vi kan komma att ha varit dar.
Det adr det rimliga sattet att forsoka folja Latours och Czarniawskas
metodologiska rekommendation for att det for oss sa nédra de hin-
delser och fragestéllningar som Czarniawska menar konstituerar or-
ganisering.
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4. Aktorer, ndtverk och sparvagnar

Historien om Kringen &r nog inte pa nagot sétt olik andra storre
infrastrukturprojekt, pa sa sitt att de ofta &r stora och innehéller
manga aktdrer som pa olika sitt paverkar och driver utvecklingen.
Foljande &r ett forsok att genom en rak och kronologisk berittelse
beskriva hur Kringenprojektet kom till och blev verklighet. I
berittelsen far vi mojlighet att se hur visioner fods, upprétthdlls och
ibland dven forverkligas. Vi far folja hur aktdrerna dversitter idéer
om losningar till kollektivtrafiken till olika mer eller mindre
praktiskt tillimpbara projektidéer. Dessa Oversitts sedan forst som
en sparvagnslosning, sedan till automatbana och tillbaka till en
sparvagnslosning. Dessa Oversdttningar &dr nodviandiga for
uppratthallandet och forverkligandet av projektet.

4.1 Utredningar som idébérare

Goteborg har under 1900-talet andra halft utfort en méingd
omfattande utredningar gillande  kollektivtrafiken.”  Flera
intervjupersoner hanvisar till detta som en viktig del i hur Goéteborg
har fungerat inom kollektivtrafiken. Dessa utredningar har haft olika
fokus men en viktig del i flera av dem har varit att se pa olika
transportmedel och transportsystem som skulle kunna vara effektiva
for Goteborg. Utredningarna anses av flera intervjupersoner som
mycket vilgjorda och aktuella trots att det gitt manga ar sedan de
forfattades. Som vi ocksd kommer att se hinger de ofta ihop och
bygger explicit eller implicit pa varandra, och bakom dessa
utredningar ligger mycket arbete i att skapa de tolkningar kring
vilka de ska forstas. Med andra ord sa kan dessa ses i Czarniawskas
ljus av att studera fragestillningar. Dessa fragestdllningar skapas och
uppratthalls genom oOversdttningar som sin tur konstitueras av
handlingar.

% Se PL89: Kollektivtrafikplanen 1989-05-18 for en bra intern sammanfattning.
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Forsta gangen Goteborg gjorde en stor dversyn om hur man ska
losa framtida transportproblem var Snabbsparvigsutredningen.”
Det var en utredning som enligt manga som intervjuats fortfarande
anser dr en viktig och delvis aktuell utredning. Detta till trots att den
skrevs pd 60-talet. Huvudrapporten som kom 1967 sammanfattade 5
ars arbete med att utveckla strategier for en hallbar kollektivtrafik i
det framtida Goteborg. Som fokus for arbetet hade man att forsoka
se hur man kunde utveckla kollektivtrafiken &nda fram till &r 2000.
Ett av de stora problemen man upplevde med den davarande kol-
lektivtrafiken var att man sa latt utsattes for flodesstorningar genom
en hart trafikerad centrumkirna dér flera olika trafikslag mottes.
Studiens syfte dr delvis att for framtiden hoja resestandarden med
avseende pa sikerhet, snabbhet, regelbundenhet och komfort. Man
studerar i utredningen en rad nya trafiksystem framférallt har man
tittat ndrmare pa tre kategorier:”

1. Okonventionella system: Hogbanor pa réls.

2. Renodlat bussystem: Att enbart anvanda bussar.

3. Konventionella rilsbundna system: Sparvagns- och tunnelbanesy-
stem

Utredningen forordar att anvidnda de konventionella systemen.
Det vill sdga att man utvecklar sparvagnssystemet for att gora det
snabbare och effektivare samtidigt som man kompletterar det med
en stadsbana. Stadsbanan ér till stora delar lik en tunnelbana déar en
stor del av trafiken gar under jord. Pa sikt vill man att stadsbanan
ska ta over delar av sparvégens roll men ocksa att de bada systemen
ska ha en kompletterande roll. Linjendtet menar man maste utga fran
principen om ett inre finmaskigt nét i centrala staden. Detta bor ma-
tas via ett radiellt betonat stomnét som &r helt skilt fran annan trafik
for att sdkerstdlla hog driftsdkerhet. Alternativt kan stomlinjesyste-
met ha matarlinjer for att ticka upp storre ytor vid sin respektive
andstationer.”

% Snabbsparutredningen Huvudrapport 1967
7 Tbid:Iff
% Tbid:32f
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Anledningen till att man forkastar ett renodlat bussystem respek-
tive okonventionella system &r & ena sidan att de framtvingar en av-
veckling av det nuvarande sparvagnssystemet och & andra sidan att
milj6 och stadsarkitektoniska vérden skulle ga forlorade eller behova
omarbetas. Det var ocksa stora kostnader som var forknippade med
ett storre och tyngre system med tunnlar och broar i en stad som till
stor del stér pé lera.”

Ytterligare utredningar f6ljde under slutet av 1960-talet och borjan
av 1970-talet och som sammanfattades i Kollektivtrafikutredningen
1972.° Diar sker en stor diskussion om framtida transportme-
del/system inom kollektivtrafiken men valet gar till att skjuta det pa
framtiden tills vidare. Istillet lyfts fragan om att i allt storre ut-
strackning oka utrymmet och framkomligheten for den kollektivtra-
fik som redan ér i drift. Har borjar man utveckla principerna for sig-
nalprioritet, ndgot som tidigare inte anvdnts i ndgon storre ut-
strdckning.” Kommunen borjade arbetet med att flytta 6ver mer av
den sparbundna trafiken fran blandad trafik till egna banvallar for
att 6ka framkomligheten och sidkerheten.” Utredningen avvisar tan-
ken pé att bygga stadsbana p g a dess oférmdga att tdcka upp den
typen av boendestruktur Goteborg har. Istéllet féreslar man utbygg-
nad inom det befintliga systemet och ddr om nya system ska komma
pa tal ska det vara i form av komplement till det nuvarande syste-
met. Utredarna ser det istdllet som viktigt att gora det befintliga sy-
stemet mer finmaskigt &n tidigare.” Man ser tydliga nackdelar med
bidgge huvudalternativen som madlas upp som Goéteborgs framtid.
Det vill sdga ett finmaskigt nidt av sma enheter (spartaxi) och ett stor-
re eller tyngre system s& som snabbsparvagn eller stadsbana har
bada sina nackdelar i den goteborgska kontexten. Darfor &r man mer

* Ibid:37f

% Kollektivtrafikutredningen 1972

%! Signalprioritet innebér i enkelhet att kollektivtrafiken far foretrade framfor annan
trafik genom att ljussignaler dndras for att passa deras behov.

%2 Kollektivtrafikutredningen 1972 Delrapport 3

% Kollektivtrafikutredningen 1972 Delrapport 5
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intresserad av en sammansmadltning av dessa systems fordelar inom
ramen for det redan implementerade systemet.

1978 gjordes den s k Sparvagnsutredningen ddr man fastslog att
det var rimligt att fortsétta utveckla ett blandsystem med bussar och
sparvagnar. Detta beslut fick till foljd att man gjorde ytterligare sats-
ningar for att fornya sparvagnsystemet. Under 1980-talet byggde Go-
teborgs Stad sédledes en ny modern vagnhall, forlingde spar, och
kopte in nya vagnar till sparvagnsnitet. Under 1970- och 1980-talet
tittade man ndrmare pa det man kom att kalla spartaxi, vilket inter-
nationellt var kdnt under namnet Personal Rapid Transit (PRT). Syf-
tet var att skapa ett finmaskigt nidt med ménga sma vagnar dédr man i
princip kunde dka direkt fran punkt till punkt utan stop i ett litet fo-
rarlost fordon. Ett slags ultimat blandning mellan bil och kollek-
tivtrafik som blev vildigt populdrt som koncept men som inte kom
att realiseras i ndgon storre utstrickning nagonstans. I Goteborg
handlade diskussionen mycket om att man ville férsoka skapa den
finmaskighet som man efterstravat i de centrala delarna av stan,
spértaxi var ett sadant verktyg.*

1981 borjade man se over linjendtet i Linjendtsutredningen som
presenterade sina resultat 1983. Syftet var att se 6ver linjenétet for att
se om man kunde effektivisera det.” Fokus lag pé att tka antalet di-
rektresor®” som en standardhdjande atgird. Dér har man ocksa lagt
till ett par sparldnkar som man anvinder vid sina berdkningar. Det
ar fyra lankar man har lagt till: Dubbelspér till Angered, ett spér
langs Stora Badhusgatan, en link mellan Sahlgrenska och Anggar-
den och en link mellan Munkebéckstorget och Kalltorp.”

Maénga av utredningarna lever fortfarande med i det nuvarande
arbetet och man talar ofta med vordnad om det utférda arbetet. En
av de sista utredningar som gjordes innan Trafikkontoret kom till
och man omformade férvaltningssidan pa det trafikpolitiska omra-
det inom kommunen &r Kollektivtrafikplanen for Goteborg

% Intervjuperson B samt Latour 1996:12ff

% Linjendtsutredningen 1983

% Direktresor &r resor dér resengren slipper byta for att na sitt mal.
% Linjenstsutredningen 1983
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(KOLL).* Arbetet utfordes i en grupp som kallades for Trafikpolitis-
ka Ledningsgruppen (TPL) och dir inom bildades en arbetsgrupp av
tjansteman. Gruppen bestod av flera av de inblandade forvaltning-
arna sa som Stadsbyggnadskontoret, Gatukontoret, Géteborgs Spar-
vagar, Goteborgs Lokaltrafik AB samt konsulter pa trafikomradet. I
en serie av pm-liknande format avrapporterades resultaten fran
gruppens arbete. Arbetet hade en stor bredd eftersom gruppen be-
stod av verksamma frdn alla delar inom kollektivtrafiken. Syftet var
att forsoka skapa nya idéer och fardiga projektskisser pd hur man
kan ga vidare inom det trafikpolitiska omradet och skapa en bred
forankring for dessa idéer. TPL slutrapporterade sitt uppdrag i juni
1990 genom rapporten Handlingsplan for kollektivtrafiken, populért
kallad for “Gula boken” eftersom framsidan var gul.” Gruppen del-
rapporterade ocksa sitt arbete genom en serie PM mellan juni 1989
och februari 1990.

Arbetsgruppen undersokte bland annat problematiken med att
Goteborgs kollektivtrafik i stort sett enbart bygger pa radiella struk-
turer. Det vill sidga att alla linjer riktas mot en punkt i centrala stan i
ett radiebaserat monster (se figur 3 nedan). Problemet med detta in-
sdg man var att det minimerar mdjligheten till direktresor for alla
som inte ska till just den punkten. I den absoluta forlangningen re-
sulterar detta i att det kan ta upp till en timme att resa mellan tva
platser bara ett par kilometer ifrdn varandra. I det radiella systemet
maste resendren aka till en centralt beligen knutpunkt for att byta
och avverkar darfor hela radien tva génger helt i onédan. For att se
hur man kunde 16sa den problematiken tittade arbetsgruppen nér-
mare pa olika cirkuldra och tangentiella linjendtssystem (se figur 3
nedan).”

% Koll InternPM 10 - 1989-04-17
% Handlingsplan for kollektivtrafiken 1990
0 Koll PM 2:4, Kollektivtrafikutredningen PM 1989-06-04
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Figur 1: Sparvagnsrutan (Kélla: Handlingsplan for kollektivtrafiken 1990:24)

Det dr i det sammanhanget som utredningen dteraktualiserar okon-

ventionella system och i det hér fallet en automatbana. Men man vill

behélla sparvagnstrafiken som en stomme i systemet. For att stdrka

den traditionella sparvéigen vill man bygga flera nya ldnkar i cent-

rum (se figur 1 ovan):

1. Sparvédg: Jarntorget - Lilla Torget via Stora Badhusgatan

2. Sparvdg: Drottningtorget - Korsvidgen via Skanegatan/Stamp-
gatan eller Sten Sturegatan

3. Spérvigstunnel: Korsvigen - Guldheden via Chalmers.

Genom dessa ldnkar har man skapat ett betydligt mer finmaskigt
nét i centrala stan som genom cirkuldra monster kar de tangentiella
effekterna i systemet. De positiva effekterna skulle bli okad turtithet
genom att man Okar sparkapaciteten, forbattrad framkomlighet i
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ALT : "Automatisk ring”

ALT. : "Automatisk
hastsko"

ALT : Automatbanor
pa Hisingen

centrala stan vilket gor det ldttare att halla
tidtabellen och forbattrad driftsdkerhet da
fler lankar genom centrala stan inte gor néa-
tet lika kénsligt for storningar.” Det fore-
slas dessutom att man startar en utredning
om automatiska, d v s forarlosa, system.
Man ger exempel pd flera mojliga strack-
ningar i tre olika versioner. Framforallt var
man intresserad av att utveckla automat-
bana pa det nyexploaterade omradet kring
Norra Alvstranden och in till centrum, men
dven att linka samma den delen med stor-
re delen av stan. Norra Alvstranden var ett
gammalt varvs- och industriomrade som
Goteborg Stad hade planer pé att etablera
verksamheter och bygga bostdder pa. Ett
av de storsta problemen var dock att det
omrddet helt saknade snabba och effektiva
kollektivtrafiklankar. Huvudforslaget in-
nebar en liknande dragning som sparvégen
ovan men med den norra linken pa Hi-
singssidan av &lven. I deras forslag var au-
tomatbana och sparvidgen ett komplement
till varandra och nagot som borde utredas
nirmare.”

Figur 2: Olika varianter pa mojliga strackningar av automatbanan. (Kalla: Handlings-
plan for kollektivtrafiken 1990:37)

"' Handlingsplan for kollektivtrafiken 1990:21ff

72 1bid:33ff
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Som man ocksd kanske kan se delar forslagen delvis samma
strackningar pa médnga stillen (Jfr. figur 2 och 3).

4.1.1 Centrala fragestallningar

Cirkulért system Rektangulért system Radiellt system

\(langenlielll / (tangentiellt)

SN

. = Centrum O = Knutpunkt — = Linjestrdckningar

Figur 3: Tre renodlade skisser pa hur man kan férestilla sig tangentiellt, radiellt och
finmaskigt system.

Figuren ovan demonstrerar ett par av de centrala begrepp som dis-
kuteras flitigt under de ménga utredningar som genomfors i Go-
teborg. Till vanster &r ett cirkuldrt exempel pa ett tangentiellt trans-
portsystem. Tanken &r att storre delarna av centrala staden som har
tungt trafikerade kollektivtrafikstrdk ska avlastas. Genom att man
skapar ett cirkuldrt sparvidgnét flyttar man dels resendrer som inte
ska till centrum vilket befriar de knutpunkter som ligger centralt och
dels sa &r centrala Goteborg en plats dar kollektivtrafiken gar oerhort
langsamt sa att bygga nya spar utanfor centrum och pa egen banvall
okar hastigheten. Bilden i mitten demonstrerar ungefdr samma sak
fast hér ser man tydligt hur de nya tangentiella strdken &r en del av
ett finmaskigare nit samtidigt som de behaller sin forméaga till storre
hastighet 4n de tunnare straken i centrum som maste halla ldgre has-
tighet. Tanken med dessa system, forutom att gora sparvagnsnitet
mer finmaskigt for att ge hogre komfort, dr ocksa att ge resendrerna
kortare resvdg. Resendrerna ska istéllet for att behova &ka till en
centralt beldgen knutpunkt dér alla byter sparvagn kunna ta sig till
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en knutpunkt lingre ifrdn stan och bara tangera det finmaskigare
centrala sparvagnsndtet. I det sista, hogra fallet, kan man tolka spar-
vagnsnitet mer som bestdende av radiebaserade linjer &n en nit-
struktur. Har kommer alla resendrer till ssamma knutpunkt i centrala
delarna av stan. Det innebér att ska resendren inte till centrum tar
det ldangre tid eftersom man maste aka hela vigen till stan for att se-
dan vinda ut igen, men samtidigt kan man fokusera pa storre och
mer effektiv trafik langs de tunga strdken. Mycket av diskussionerna
inom kollektivtrafiken i Géteborg fokuserar kring olika tolkningar av
dessa linjendtssystem och strukturer. Alla med sina for- respektive
nackdelar som maste hanteras och tas med i berdkningen.

4.1.2 Idéernas kamp

Historiskt dr sparvagnen bade det centralaste och det mest
ifrdgasatta (eller kanske &sidosatta) systemet i den goteborgska
kollektivtrafiken. I utredning efter utredning undersdks méjligheter
att komplettera ett system som man ser klara brister i. Natverket har
studerat diverse olika mojligheter for att kringgad de problem man
upplever med spédrvagnen. Spartaxi, bussar, stadsbana eller andra
systemskiftande atgédrder har granskats. Ingen av dessa losningar
har varit tillfredstdllande eller ansetts tillrackligt effektiv for att
avhjdlpa problemen. Aktorerna har inte varit frimmande for att
ifrdgasdtta vare sig sparvagnen eller alternativa system. I
utredningsskedet har alla alternativ studerats grundligt och fran
manga vinklar men utan att det fatt nagra omvilvande resultat till
foljd trots att det diskuterats vid ett stort antal tillfallen.

Samtidigt har det funnits problem med att enas hur man ska ga
vidare eller ens vilket problem som ska hanteras. Utredningarna
upprepar ofta samma problematik och samma fragestéllningar. Det
tycks ha funnits en forlamning inom nitverket och hur det hanterar
de data som utredningarna kommer fram till. For att uttrycka det i
ordning med teorin som presenterats kan man sédga att programmet
”effektivisera kollektivtrafiken” stindigt har funnits sig tillrdtta med
mycket smd eller inga systemforandringar. Trots visioner om auto-
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matbana, spdrtaxi eller stadsbana har de antingen forkastats redan
pa formuleringsstadiet eller skjutits pa framtiden.

Forandringsaktdrerna har standigt varit motarbetade av det nit-
verk som redan finns och faktiskt fungerar. Att da ta steget att hdvda
ett imagindrt system framfor ett existerande kraver en kraftfull mo-
bilisering till f6rman for det programmet. Men inte bara de tekniska
systemen motarbetade ett storre systemskifte utan ocksd méanniskor
och marknaden. Flera av utredningar pekar ocksa pa den enorma in-
vesteringskostnaden att bygga ett annat system som dessutom skulle
fa agera komplement till sparvagnen. Bada skulle bli en del av sta-
den och till vilket pris dr en central fraga for politiker och tjanste-
médn. Man lyckas inte mobilisera krafter till f{orman f6r den radikala
forandringen.

Vad man istéllet fokuserat pa i de allra flesta utredningar &r att
béttra pé eller fordndra inom ramen for det rddande systemet. Det
har mestadels handlat om forbéttra framkomligheten genom att ska-
pa egna banvallar och inféra signalprioritet men ocksa om att bygga
ut ndtet. S3 samtidigt som man varit tveksam till om sparvagnen kan
16sa Goteborgs trafiksituation har man arbetat med att forstiarka och
utveckla den inom ramen f6r samma program inom nétverket.

Vi kan ocksé se hur idén om hur man kan utveckla kollektivtra-
fiksystemet utvecklas over tid men dnda hela tiden befinner sig val-
digt ndra samma kédrna. Utredningarna hamnar alltid i samma linje
och stéller samma diagnos. Det vill sdga att det &r svart att utveckla
ett helt nytt system men att sparvéigen har ett antal mycket proble-
matiska brister. En av de brister som utmaérks i utredningarna &r re-
laterad till fldet.” Pa grund av den stora méngden fordon som far-
das genom en smal korridor i centrala stan under hogtrafik riskerar
man stidndigt problem om nagot skulle g fel i just den punkten.
Samtidigt dr det ocksa i just denna punkt som sparvdgen dr som
mest utsatt, gatorna dr smala och man kor standigt i blandad trafik
som ytterligare riskerar att skapa problem. Redan pa 70-talet lyfts

7 Floden har en central roll inom trafikplanering och innehéller variabler s& som be-
lastningsfaktorer och effektivitet.
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frdgan om att fordndra sparvagnsnditet sa att det inte dr beroende av
samma smala korridorer i centrum. Man vill komma bort fran det
radiellt baserade sparvagnssystemet till ett mer finmaskigt nit i cen-
trala stan. Inte bara tror man sig da losa problemet med sarbarheten
och kobildningen utan dven antalet direktresor. Idén fods och ut-
vecklas i olika tappningar under 70 och 80-talet. Det tar en méngd
olika former genom aren, som ”effektiviseringar inom det befintliga
sparvagnsndtet”, som “automatbana” eller “spartaxi” men motiver-
ingarna och problembilden &r stindigt densamma.

Dessa olika 16sningar har direkta konsekvenser for olika aktorer.
Om valet faller pa att utveckla spartaxi eller automatbana sa skulle
den konventionella spértrafiken minska i betydelse eller kanske t o
m skrotas helt. Det dr naturligtvis inte ett aktoérsneutralt beslut, be-
slutet skulle direkt gynna eller missgynna givna aktdrer pa ett eller
annat sitt. Sparvéagen ser det naturligtvis som en attack gentemot
dem om man finner att det bédsta vore om man skrotade all sparbun-
den trafik och ersatte den med busstrafik. Likasd kommer reseni-
rerna in som en aktor. Att satsa pa ett centralt och tungt stomsystem
i likhet med snabbsparvig innebér ocksa storre gangavstand for fler-
talet resendrer men igengild tdtare och snabbare trafik. Handi-
kappade och dldre &r viktiga aktorer inom kollektivtrafikarbetet som
i detta exempel riskerar att hamna pa efterkilken. Tekniska system
dr inte neutrala nér de placeras inom nétverkets kontext.

4.2 Trafikkontoret

Trafikkontoret dr en konstruktion frdn 1991 som ett forsok fran
kommunen att effektivisera och utveckla trafikfrdgorna inom
kommunen. Tidigare hade ansvaret 6ver kollektivtrafik och végar
delats i olika konstellationer mellan Stadsbyggnadskontoret,
Gatukontoret, Goteborgs Sparviagar och Goteborgs Lokaltrafik AB.
Nu flyttade man over huvudmannaskapet for politiska fragor
rorande trafiken till denna nya sektorbaserade forvaltning med en
egen nimnd. Kommunledningen och de bertdrda férvaltningarna
hade alltmer upplevt det som att man inte kunde komma 6verens
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ndr man arbetade mellan kontoren och man hoppades att en ny
sektorsndmnd skulle ha ldttare att komma framat i trafikarbetet.
Forvaltningarna verkar ha kommit verens om att man inte lingre
kunde driva trafikarbetet i de tidigare formerna utan att en
forandring var nodvéndig. Trafikkontoret har sedan starten agerat
som en bestdllarndimnd dar alla ingrepp man gor upphandlas av
utomstdende aktorer i enlighet med den for tiden givna trenden med
att marknadsanpassa forvaltning. De hade dérfor som uppgift att
verka som en plats ddr alla overgripande policybeslut fattades. S&
egentligen var det ett slags centraliserande atgérd for trygga ett
effektivt beslutsfattande i trafikfragor, medan det var en
decentraliserande atgard for implementering och
beredningsdrenden.

De som arbetade péd Trafikkontoret vid den har tiden upplevde att
man hade en vildigt ppen och positiv atmosfar. Man var 6ppen for
alla typer av forandringar och inga dogmatiska begriansningar fanns.

4.3 Statlig intervention

Under slutet av 1980-talet uppmirksammades trafiksituationen i
Sveriges tre storsta stdder alltmer. Den socialdemokratiska
regeringen uppfattade situationen som kritisk och att stiderna sjdlva
hade svart att ta sig ur situationen. Det blev nodvindigt for
regeringen att forsoka hjdlpa till att losa den trafikpolitiska krisen
som storstadsregionerna holl pa att hamna i. Industrin och
kommunerna sjdlva menade att regionerna riskerade att stagnera
ekonomiskt om inget gjordes och som de storsta ekonomiska
motorerna i Sverige var detta otdnkbart. Regeringen valde da att
tillsdtta en forhandlare for var och en av stiderna. De hade till
uppgift att forhandla fram Ilosningar pa trafikproblematiken i
respektive region. Staten valde att sdtta upp en mycket snédv tidsram,
den totala forhandlingstiden sattes till 9 manader vilket i princip
uteslot mojligheten till djuplodande utredningar. Man verkar mest
ha varit intresserade av snabba resultat. I Goteborg fick man
forhandla med Ulf Adelsohn som statens representant och som
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motpart gick de 8 ndrmsta kommunerna™ samman med Goteborg
genom Goteborgs Kommunalférbund.” Férhandlingsgruppen
leddes av Goteborgs “starke man” socialdemokraten Goran
Johansson tillsammans med representanter fran 5 av de 9 inblandade
kommunerna.”

4.3.1 Splittring och missdmja

Historierna kring denna tidiga period i utvecklingen av det som kom
att bli Goteborgsoverenskommelsen dr manga. Ulf Adelsohn och
staten var starkt fokuserad pa att utveckla vagnitet. Han hade sett
hur det kunde ga i Stockholm om man valde att inte bygga ut
védgnitet, menade han. Han var en stark foresprakare for vad som
kallas for kringfartsleder, d v s att genom att skapa ett slags vagring
utanfor stan slippa all genomfartstrafik. Han gick hért in och drev en
"ringled” (i dsterled) runt Goéteborg. Det visade sig ganska snart att
detta inte var uppskattat vare sig av hans egna tjansteman eller av
kommunernas. Dessa vinde sig mot idén framst ddrfor att man
menade att Goteborgs trafikproblem lag i att manga skulle in till stan
eller 6ver dlven till Hisingen i norr inte forbi staden sa som
Osterleden implicit utgick ifrdn. Det var denna grupp trafikanter
som skapade trafikstockningarna, menade tjansteménnen, och att en
ringled skulle avlasta i mycket liten utstrdckning och var saledes
ofdrsvarbar ur ett samhillsekonomiskt perspektiv. Tjdinstemédnnen
agerade pa egen hand for att utveckla en smidigare variant pa
kringfartsled. Adelsohn uppskattade varken kritiken eller
tjanstemadnnens egna initiativ och det gick s& ldngt att han isolerade
de tjanstemén som delade denna uppfattning. Dessa fick inte ldngre
delta i forhandlingarna. Adelsohn lyckades ocksd alienera andra
viktiga planeringsorgan sa som Vigverket och andra berorda
myndigheter. Det férekom under tiden for férhandlingsarbetet bara
ett mote med Viagverket. Nar Adelsohns forslag fick kritik s& blev

74 Partille, Ockers, Ale, Lerum, Harryda, Kungsbacka, Kungélv och MéIndal.
73 Falkemark 1999
76 50U1991:19
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det inga fler moten. Aven Goteborgs Stadsbyggnadskontor var
forvédnade 6ver hastigheten och sittet pa vilket man gick fram med
sa stora omstéllningar.”

For vissa tjansteméns del var det i detta skede dessutom mycket
viktigare att trygga en fungerande kollektivtrafik vars utveckling
man ansag hade stagnerat p g a bristande investeringar, men man
var beredd att gora eftergifter for Adelsohn for att fa igenom de pro-
jekt man ville ha.” Ett av de storsta problemen som Goteborg Stad
identifierade var det faktum att man inte hade nagra direkta planer
for vad alla pengar skulle anvidndas till. Goteborg hade upp-
fattningen att anledningen till att man tillskansat sig sa mycket
pengar fran staten vid tidigare utbyggnader inom infrastruktur var
att man hade haft konkreta planer. Géteborgs Stad hade under 60-
talet haft skisser och planritningar pa idéer under forhandlingsarbe-
tet vilket man ansag var en av de saker som staten uppskattade och
belonade. Nar Adelsohnférhandlingarna inleddes ansag man sig ha
vildigt lite planer att visa upp, oavsett om det gillde kollektivtrafik
eller bilvigar. Saledes inleddes ett febrilt arbete dels pa Trafikkonto-
ret men ocksd under sjdlva forhandlingarna med att skapa hallbara
idéer.

Trafikkontoret gjorde projektinventeringar for att forsoka se vad
som kunde presenteras. Pa vigsidan kammade man noll, men inom
kollektivtrafiken hade man ett antal olika idéer och projekt man
kunde arbeta vidare pa frdn TPLs arbete. I detta ldge vickte man fra-
gan om att forbattra den aldrande infrastrukturen (vaxlar, skenor m
m), att skapa ett tangentiellt och alternativt cirkulédrt baserat stod-
system for den nuvarande spartrafiken och ett nytt realtidsystem for
trafikstyrning helt i linje med TPLs arbete aret innan. TPLs arbete be-
stod till stora delar av rent teoretiska och hypotetiska problem och
16sningar. Det vill sdga de var inte anpassade for implementering
utan handlade mest om teoretiskt orienterat arbete i form av t ex ma-
tematiska berdkningar pa trafikfloden och framforallt skapade man

77 Falkemark 1999:130ff
7 Falkemark 1999:147
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flera forslag som pekade i olika riktningar. Det blev dérfor Adel-
sohnférhandlingarnas uppgift att formulera dessa idéer pé ett sitt
som pekade ut vilken rikining detta arbete skulle fa.

4.3.2 Overenskommelsen

Varen 1990 fastslogs saledes en prelimindr 6verenskommelse dir
den absolut storsta utgiften var den ringled som Adelsohn
eftertraktade. I ovrigt ingick pengar till framférallt tagtrafik, allt for
att stirka regionens konkurrenskraft.” Goteborg lyckades att
tillskansa sig medel for att utveckla kollektivtrafiken d4ven om man
frdin vissa delar av forvaltningen hade hoppats pa mer.
Overenskommelsen  ansdgs  till vissa delar som en
”politikerkonstruktion”, d v s att tjinstemédnnen hade haft vildigt
lite att sdga till om hur forslaget utformats. Politikerna var ocksa
starka foresprdkare for att snabbt fa till ett avtal och flera tunga
politiker i Goteborg var noga med att podngtera sitt stod for
overenskommelsen.”

I 6verenskommelsen ingick att samtliga 9 kommuners fullmaktige
var tvungna att godkdnna forslaget for att det skulle genomforas.®
Goteborgs kommun rostade igenom avtalet och de politiker som va-
rit en del av forhandlingsgruppen forsvarade avtalet och dess nod-
véandighet. Forslaget foll forst nér Partille, en liten kommun strax os-
ter om Goteborg, inte godtog avtalet. Partilles fullméktige motsatte
sig de ingrepp som skulle goras i kommunen eftersom ringleden
skulle dras rakt igenom kommunen. Att stilla sig bakom férslaget
som skulle saga Partille kommun mitt itu var politiskt sjdlvmord for
lokalpolitikerna bara ndgra ménader fore valet samma host. Detta
gjorde att avtalet rostades ner med 6vervéldigande majoritet i Par-
tilles fullméktigeforsamling. Séledes fallerade avtalet och man valde
att tillsdtta en ny utredning for att se pd alternativ till den stréackning

7 SOU 1991:19
% Falkemark 1999:147, Intervjuperson A
#1SOU 1991:19

48



Daniel Bernmar

som Partille inte kunde acceptera. Denna gangen ledd av Vagverket,
men det &r en annan historia.*

I detta ldge som infann sig 1991 var Goteborg inforstadda med att
investeringar for att stirka infrastrukturen skulle komma. For kol-
lektivtrafikens del hade man en ungeférlig uppskattning om hur
mycket pengar det handlade om vilken inriktning dessa pengar skul-
le ha.

”Kollektivtrafiksystemet i Goteborg forbattras och vidareutvecklas.
Den befintliga sparvagns-trafiken forbéttras. Vissa nya sparvagnslan-
kar byggs runt centrala staden, vilket medfor effektivare och snabbare
trafik. En ny automatisk bana planeras med en forsta etapp. Vissa
strategiska terminal- och bytespunkter rustas upp och byggs ut. Nya
former for trafikstyrning av sparvigen utvecklas.”*

Anmarkningsvért dr att man hér lyfter frigan om en automatbana,
en teknisk 1osning som &r véldigt ovanlig och innovativ och inte pa
nagot sétt okontroversiell. Under forhandlingarna sa diskuterades
det flitigt hur man skulle uttrycka sig i avtalet. Vissa holl fast vid att
det skulle sta “sparvdg” och vissa var noga med att trycka pa om
“automatbana”. P& de flesta stillen i avtalet stdr det darfor bade
och.* Flera idéer och strackningar finns fortfarande 6ppna i forhand-
lingarna med Adelsohn. I forhandlingsgruppen ingick flera av de
tjanstemdn fran Trafikkontoret som hade detta i baktanken och som
slogs for att det skulle komma med en automatbana i avtalstexten.
Forhandlingarna pagar ndstan samtidigt som TPL lagger fram sin
utredning ddr automatbanan for forsta géngen pa flera ar lyfts som
ett reellt forslag.

4.3.3 Ett gyllene tillfdlle

Genom statens och Ulf Adelsohns intride i nitverket uppstar
mojligheten att forverkliga alla de planer som man under sa manga
ar forsakat. Deras insteg i ndtverket mojliggor en forflyttning av en
idé mot ett realiserande. Framforallt genom det kapital staten skjuter
till uppstar da fragestéllningen: Vad ska man satsa pa? Hér finns det

82 Falkemark 1999
50U 1991:19:48
8 Ibid:44ff
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skilda meningar om hur man ska vidare. Ska man forbattra och
starka det system man har eller ska man komplettera det och pa sikt
kanske byta ut det mot ett nytt modernt och attraktivt system? Det &r
dessa tva program som nu méter varandra.

Det uppstar ocksa en viss motsittning mellan kollektivtrafiken
och biltrafiken. Adelsohns idéer kretsar mycket kring biltrafik och
viss man tagtrafik medan Trafikkontoret har ett intresse av mer re-
surser till kollektivtrafiken i det liget som uppstar da man ansag att
den hade hamnat i ett krisldge. Krisldget berodde pa for lite under-
hall och inadekvata investeringar, samtidigt som kritiken kring den
olonsamhet som sparvagnssystemet tros ha blir allt mer allmén kun-
skap inom kommunens organisation. Ett krisldge som ocksa gav
upphov till vidare utredningar ldngre fram.*

4.4 Automatbanan

Nar Adelsohnférhandlingarna var avslutade startade arbetet med att
skapa ett reellt projektunderlag for den i 6verenskommelsen nimnda
automatbanan. Detta kom att placeras under det d& nybildade
Trafikkontoret som kastade sig in i arbetet. Inom Trafikkontoret
borjade man se hur automatbanan kunde realiseras. Automatbana
som begrepp inom kollektivtrafiken var vid den hér tidpunkten inte
nagot nytt. Forarlosa och sparbundna fordon fanns i flera olika
utvecklingsstadier runt om i vérlden. Dels fanns det vissa typer av
automatiska banor redan implementerade i t ex Lille, Frankrike, det s
k VAL-systemet som beskrivs som en tung och framgangsrik del i
Lilles trafiksystem. Det fanns &ven en mingd mindre losningar,
oftast i anslutning till flygplatser eller mindre matarsystem till andra
kollektivtrafiksystem, = som man inom  Goteborgs  Stad
uppmirksammade i och med arbetet med KOLL.®

Goteborgs Stad har vid flera tillfdllen under 80-talet och &dven ti-
digare uppméarksammat dessa olika 1sningar och foljt utvecklingen
av automatiska system med stort intresse. Nu &teraktualiserades

% Handlingsplan for kollektivtrafiken 1990, Sparvagnsutredningen 1993
86 PL89: Kollektivtrafikplanen 1989-05-18, Intervjuperson B, Latour 1996
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dessa planer genom forvaltningens intresse for att utveckla nya och
innovativa losningar for kollektivtrafiken. Bdide Adelsohn och de lo-
kala politikerna sag det som ett intressant projekt speciellt i anslut-
ning till det ankommande VM i friidrott som Goteborg skulle sta
som vard for 1995. Forhoppningen var att den forsta etappen, namli-
gen den mellan Centralstationen och Korsvagen via Garda och Ska-
negatan, skulle vara fardig da. I slutdindan ville man skapa en cirku-
lar automatbana med hog turtithet som gick runt hela innerstaden.”

4.4.1 Utredningen

Tiden for utredningen har av flera beskrivits som en positiv tid med
"hogt till tak” inom den nybildade forvaltningen. Trots att det var
uppenbart att vissa grupper inom staden motsatte sig
automatbaneldsningen sa fortskred planerna och utredningsarbetet
utan ndgra motsadttningar, och i februari 1992 sldappte Trafikkontoret
rapporten om sin utredning. Rapporten innehaller noga utforda
studier bade av existerande automatbanesystem och ett tydligt
uppldgg for hur detta skulle kunna komma att se ut i Géteborg.*
Materialet till utredningen &r mycket omfattande. Den innehaller
ocksa en stor teknisk utredning dér alternativen utreds ingdende.
Man har besokt i princip alla, d4 existerande storskaliga typer av
automatbanor, totalt 13 olika varianter varav 4 typer studerats i
detalj.” Utredningen gor géllande att man redan i augusti samma 4r,
om erforderliga politiska beslut fattats, kunde genomfora
upphandlingsprocessen.”

Har tydliggor man ocksé vilka som &dr malgruppen och vilken af-
farsidé som ligger till grund for automatbanans utveckling. Moti-
veringen till systemet &r:

¥ Intervjuperson A, Trafikkontoret Huvudrapport 1:1992
% Trafikkontoret Huvudrapport 1:1992

% Trafikkontoret Delrapport 2 1:1992 Bilaga 3

* Trafikkontoret Huvudrapport 1:1992:30
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att vara ett komplement till det gamla systemet med bussar och spar-
vagnar,

att vara ett forstklassigt, lattillgdngligt, hogfrekvent och snabbt
transportmedel som forbinder bytespunkter,

att ge mojlighet till att utveckla den befintliga och framtida markan-
vandningen samt

att utgora en vasentlig del av Goteborgs kollektiva stomlinjenéit.

Malgrupper menar man &r:

Regionala och perifera pendlare med mal i centrala stan men utanfor
citykdrnan,

affidrsresendrer samt konferens- och ndjesbesokare,

personer som jobbar eller studerar inom banans upptagningsom-
rade,

befintliga kollektivtrafikanter som automatbanan erbjuder hogre re-
sestandard for.”

Ett av de allra tydligaste méalen med ”“automatbanan” ar saledes dess
innovativitet i sig sjdlv. Den skulle locka nya grupper, framférallt
“kostymnissarna”, tillbaka till kollektivtrafiken fran bilpendlandet.™
Dessa representerar grupper som inte akt kollektiv i Goteborg sedan
60-talet.” Den skulle upplevas som nagot helt annat 4n det gamla sy-
stemet men samtidigt vara ett tydligt komplement till det. Det skulle
ocksd vara en del i det nya evenemangsstraket som skulle ga utmed
Skanegatan dédr man redan hade Svenska Méssan och Ullevi som tva
av stadens viktigaste evenemangsplatser. En annan viktig del ar just
den radiella effekten av att halla resenédrer som inte ska in i centrum
utanfor centrum for att gora systemet robustare vid stérningar och
att sprida ut resendrerna over fler punkter. Utredningen argumente-
rar ocksa utifran utgangspunkten att det kommer innebér stora tids-
vinster for de flesta resendrer genom att automatbana har hogfre-

°! Trafikkontoret Delrapport 2 1:1992:1

2 Intervjuperson A

% Goteborg har haft en sjunkande méngd kollektivtrafikresenérer under lang tid och
det &r ofta hog- till medelinkomsttagarna som funnit bilen ett mer lockande alternativ.
(PL89: Kollektivtrafikplanen 1989-05-18, SU1993)
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kvent trafik som gdr mycket fortare &n konventionell sparbunden
trafik. Automatbanan beskrivs i stora delar mycket positivt och sa
upplevde ocksa manga det inledningsvis. Det skulle vara en ny, frisk
flakt inom kollektivtrafikarbetet i Goteborg.

L

e ®
AN
=

s
Huvudférslag - ring runt centrala staden

s Hégbana
— = Tunnel
® Station
1 km

Figur 4: Automatbanans strackning (Kélla: Trafikkontoret Huvudrapport 1:1992:1)

Strackningen hade nu specificerats tydligare jamfort med hur det sett
ut pa de forslag som drogs upp av TPL i KOLL. Borta var drag-
ningen ute pa Hisingen och istéllet var den mycket tydligare lik den
sparvagnsruta som ocksa foreslagits (se avsnitt 4.1).

Efter att utredningen fardigstillts borjade man ta kontakter med
foretag som eventuellt kunde vara intresserade av att bygga den nya
automatbanan. Trafikkontoret skickade ut en tidig offertforfrdgan
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samtidigt som man sokte en tydligare forankring av projektet. Man
var redo att pa allvar fordndra kollektivtrafiken i Goteborg.

4.4.2 Automatbanan upphor

Nasta fas i arbetet var alltsa att fatta de nodviandiga besluten pa
bredare nivad inom staden for att forverkliga projektet. Man gav
arkitekter i uppdrag att gestalta automatbanan och man forberedde
och skickade ut offertforfrigan. Bredare moten sattes upp for att
starka projektets legitimitet utanfér de som arbetat med det sa langt,
vilket mestadels var Trafikkontoret och utomstaende konsulter. Ett
av de problem man upptdckte i gestaltningen av automatbanan var
att den skulle vara ett stort ingrepp i stadsmiljon, nagot som man fatt
kritik fran Stadsbyggnadskontoret for under processens gang. Nu
ndr nya bilder presenterades 6ver bl a Linnégatan insdg man att
detta inte skulle accepteras. Man bestimde sig internt pa
Trafikkontoret att forsoka se péd alternativa strdckningar istéllet for
att gd rakt ner for Linnégatan och inte publicera de bilder som man
uppfattade som negativa. Under ett mote med representanter fran
Sparviagen, Stadstrafiken, Stadsbyggnadskontoret och andra ledande
delar av forvaltningen sa kom denna gestaltning dnda fram, for att
sedan ocksa spridas i tidningarna.

“Pa ett mote pa Stadsmuseet sa ldgger nagon plotsligt den dar bilden
pa overheadapparaten och da hor man publiken ‘ooouuh’ [...]. Det
gar ju att rita perspektiv som fan alltsa. Da tittade jag pa min ordfs-
rande... D4 var det kort!”

Man beskriver automatbanan som nagot utanfér den filosofi som
Goteborg har vad géller kollektivtrafik som kan summeras sa hér
vilket ocksa gjordes av flera personer som intervjuats: Goteborg dr
en ”sparvagnsstad” och i en sparvagnsstad ska det finnas sparvag-
nar.

** Intervjuperson A
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DB: Hur gick det till nér man kom fram till att det var en dalig idé att
gd vidare med automatbanan?

BB: Nyckelhdndelsen var ndr stadsarkitekten skrev en helsidesinsan-
dare i Goteborgs-Posten och exemplifierade med hur man skulle ga
fram langs Linnégatan en trappa upp med spar och balkar osv och
stdllde sig starkt kritisk till det arbetet. [...] En del tunga roster i Gote-
borg, jag minns inte vilka det var, men dé var det locket pa.

DB: Bade politiker och tjanstemén da eller?

BB: Ja, men huvudsakligen politiker som da fick den insikten och d&
var det locket pa.

Fran den punkten fanns inte lingre automatbanan enligt flera in-
blandade. Det fanns inte lingre nagra aktorer utanfoér Trafikkontoret
som var beredda att bdra idén om automatbanan vidare. Det gick
inte att fa brett stod for idén langre. Sparvégen var emot pa grund av
det inte passade in i deras syn pa spartrafik och stadsarkitekterna
var emot pa grund av dess enorma inverkan pa stadsmiljon och de-
ras asikter hade nu fatt allmangiltighet. Konsulter och andra som va-
rit inblandande i utredningsarbetet hade gjort sin del genom att rap-
porten var fardigstdlld och saledes uppstod det ett vakuum, som ef-
ter detta mote och med den efterfcljande offentliga debatten, ingen
politiker eller tjansteman ville ta. Det hela blev en “non-issue”.”

4.4.3 Handlingar och program

I slutet av 1980-talet vaknade viljan av skapa nagot innovativt igen
och med hjilp av Trafikkontoret och Ulf Adelsohn sa gick det alltsa
att initiera och mobilisera for den nya idén - en automatbana. Har
kan man se hur tre viktiga aktorer interagerar for att skapa ett
gyllene tillfdlle for att utveckla kollektivtrafiken i Goteborg. Staten
hjélper till med finansieringen som alltid varit problematisk i denna
typ av stora projekt. Ulf Adelsohn var intresserad av kringleds-
problematiken och att fa ett avtal i hamn, och om det dérfor skulle
satsas pa kollektivtrafiken var detta ett projekt forkroppsligade
modernitet och framtid, ndgot som passade honom. Trafikkontoret
som ville satsa pd nagot nytt och tillimpa de idéer man hade

* Intervjuperson A
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utarbetat aret innan. Det var ett trafikkontor ddr man upplever det
som att kollektivtrafiken har halkat efter utvecklingen och riskerar
att bli helt obsolet och da speciellt den sparbundna trafiken.
Automatbanan representerade ett sitt att ta sig forbi dessa problem
och rdadda kollektivtrafiken.

Samtidigt fanns det bade inre och yttre spanningar och motpro-
gram till formuleringen av automatbanan. Dels fanns det starka kraf-
ter som redan pa formuleringsstadiet motsatte sig att arbeta utanfor
det etablerade sparvagnssystemet, framforallt tjainstemén vars arbete
var starkt knutet till sparvdgen men &ven andra som féredrog spar-
vdgen av ett eller annat skél. Dels sa hade man hela det tekniska sy-
stemet mot sig, ett helt linjendt och tekniska lgsningar redan im-
plementerade och som fortfarande kunde uppvisa potential. Dessa
samverkade for att forminska och bryta ner programmet Automat-
bana. Men det var forst pa stadiet ndr programmet skulle formuleras
och vidareutvecklas utanfoér Trafikkontoret som det motte det hérda
motstandet och det blev tvirstopp. Ndstan som om programmet Au-
tomatbanan var ett korthus som bara behévde nagon som blaste pa
det foll det hart och snabbt, trots forhoppningar och en lang rad av
utredningar. Vilka faktorer var det som samspelade for att auto-
matbanan skulle d6?

De grupper som arbetar med utredningen &r starkt knutna till
Trafikkontoret och det arbete som utfors dar, i 6vrigt ror det sig mest
om utomstdende konsulter. Dessa kan vi se som ett nétverk. De ser
automatbanan som ndgot innovativt och framatstravande. Som na-
got som kan rétta till nagra av de problem som finns inbyggda i det
nuvarande sparvégsnitet och i slutdindan locka nya grupper till kol-
lektivtrafiken. For dem &r automatbanan en vélsignelse. Dessa kan
arbeta fritt inom ramen for utredningen utan stérre motséttningar.
Problemen uppstar egentligen forst senare nidr de maste dka pro-
grammets storlek till att omfatta hela nétverket inom Goteborgs kol-
lektivtrafik. Inom det storre nétverket finns starka aktdrer som ser
automatbanan antingen som ett vulgart arkitektoniskt monster eller
som ser det som ett angrepp pa deras arbetssatt. Stadsarkitekter och
grupper knutna till sparvigen driver ett annat anti-program, ett pro-
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gram dér automatbanan ses som ett direkt angrepp pa stadsbilden
och den goteborgska arkitekturen.

Problemen uppstar nér de formulerande aktorerna ska mobilisera
nétverket som helhet. Pa ett brett mote mellan olika aktorer kommer
bilden som de som utvecklat systemet fruktat upp pd OH-apparaten.
Bilden som man inom Trafikkontoret valt att slanga och hellre dra
om automatbanans stréckning for att det inte skulle bli ett s& brutalt
ingrepp dn att forsoka ta striden. Man visste sjdlva att detta dr den
svaga punkten, men ndr den vil kommer upp pa skdrmen é&r det for
sent. Nu har anti-programmet fatt upp tempo och styrka. Samtidigt
har foresprékarna forlorat del av sin kraft eftersom flera av konsul-
terna som arbetade med utredningen har slutfort sitt uppdrag och
ddrmed inte ldngre dr inblandande i att stirka programmet. Kon-
sulternas roll var att skapa en hallbar 16sning men de har inte moj-
lighet eller vilja att interagera inom den offentliga beslutsapparaten
vilket blev nédvandigt vid denna punkt. For att kunna ga vidare be-
hover man en storre acceptans i nidtverket som helhet och inom den
kommunala delen av det. Anti-programmets aktorers far ett tolk-
ningsforetrdde i nidtverket, och automatbanans foresprikare har inte
langre mojlighet att diktera vad automatbana egentligen ar f6r nigot.

4.5 Sparvagsringen

I borjan av 1994 framkommer att automatbanan inte &r politiskt
mojlig langre och politikerna tar offentligt avstand fran det alter-
nativet. Kampen om stora stadsarkitektoniska védrden och
investeringskostnader dr forlorad.” Det slutgiltiga beslutet dr fattat.
Det dr i detta vakuum som uppstar efter det att automatbanan inte
langre ses som ett hallbart alternativ som Kringen formuleras.
Kringen blir da resultatet av att hitta en 6versattning av de principer
natverket forsokte inforliva i automatbanan.

BB: Och nésta utmaning var att Trafikkontoret hade pa eget bevag
riknat ut att kollektivtrafik med buss skulle vara mycket billigare. De

% Amnet tar stor plats i Goteborgsposten vid tiden. (GP 1994-01-03, GP 1994-02-25, GP
1994-02-27, GP 1994-03-18, GP 1994-03-29)
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gjorde ett slags foretagsspel dir halva kontoret jobbade pa en busslos-
ning och halva pa sparvagnstrafiken. Det var sa seridst arbete att det
pagick inget vanligt arbete, de var oerhort engagerade och da fick
man i vagskalarna bade serivsa och oseriosa bedémningar om att
busstrafiken var avsevart mycket billigare. Denna informationen
spillde man ut till politikerna, politikerna sa det att vi maste jobba
mera med detta. Och da kom SU93 som ett krav frdn politiken och
Trafikkontorets ledning dér man sa att har vi nu bérjat spilla ut in-
formation som vi inte riktigt vet hur stark den &r sa gor vi en riktigt
och total genomlysning [...].

DB: Den rapporten &r vildigt fokuserad pa siffror?

BB: Ja det skulle ju vara det. Men det fanns ju en del i den ocksd som
var ganska intressant, att det fanns skisser pa tva alternativa spar-
vigssystem. [...]"

Trafikkontoret inser att man maste titta ndrmare pa de alternativ
som redan anvinds istéllet och da handlar det om buss- och spar-
vagnstrafik. Vid tidpunkten hade man hos Trafikkontoret genomfort
en utredning om sparvigtrafiken (SU93)™ dir resultaten tolkades lite
olika av politiker och tjanstemdn. I allménhet s& uppfattades den
konventionella sparvagnstrafiken som mindre eftertraktad och
mindre effektiv, enligt utredningen, och att man pa sikt skulle for-
lora pa att behalla sparbunden trafik p g a bland annat reinvestering-
ar. Vissa politiker drog dock andra slutsatser eftersom man kunde
visa att det fanns fordelar med sparvagnen fran tidigare ars resul-
tat.” T allmdnhet stoder politikerna ett arbete med att utveckla den
konventionella sparvégstrafiken och gora den mer konkurrenskraft-
ig. Goteborg, menar man, &r en ”“sparvagnsstad” och sparvagnar hor
till stadsbilden i Goteborg. Att ldgga ner &r inte ett alternativ."

AA: De borjade dra ner pa ramarna till trafik da. De tyckte ju att det
skulle sparas pengar i det offentliga.

DB: 30 miljoner pé kollektivtrafiken, eller fran sparvagen?

AA: Det var vi som valde det d4, tror jag. Vi fick ju uppdrag att titta
pa var vi kunde spara 30 miljoner ndgonstans. Och det var ju si har
att busstrafiken blev ju bara béttre och bittre, och billigare och billi-

7 Intervjuperson B

* Trafikkontoret Huvudrapport 5:1994

* GP 1994-03-18, Intervjuperson A

10 GP 1994-01-03, Kommunfullméaktige 1994 Dnr. 301:28
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gare ndr vi upphandlade den. Och vi kunde héja taxorna p g a att vi
hade en kvalitetsutveckling. Busstrafiken gick ju ungefér jamt. Det var
inga pengar att spara pa att dra in busstrafiken egentligen och da fick
man dra i sparvagnstrafiken for den gick ju med mycket storre for-
luster. Men problemet var ju att marginalkostnaderna ar sa laga, du
fjanar nédstan ingenting. [...] S& Sparvigen svarade med "30 miljoner,
da far vi lagga ner allt!’. Och da kidnde sig antagligen moderaterna
vildigt trangda i det laget da. Vi kastade alltid fram sparvagnskortet
nér vi skulle spara pengar.

DB: Varfor kunde man gora det?

AA: Det var sé kénsligt. Det var ju "the untouchable’, du fér inte rora
sparvagnssystemet, det var ju den hér egna grejen. Men vi som tjans-
temén gar ju direkt pa det da. Du kan ju inte spara i vinterrenhall-
ningen, spara i asfalt. De stora pengarna lag ju dér, det var ju spar-
vagnssystemet som kostade skjortan.'”

Tjanstemdnnen ser fortfarande behovet av att utveckla kollektiv-
trafiken med ungefar de resultat som automatbanan hade foreslagit.
Alltsa borjar man titta ndrmare pa konventionella sparlosningar som
kan uppna liknande resultat. Man géar bland annat tillbaka till
grundmaterialet dven for automatbanan namligen TPLs arbete i slu-
tet av 80-talet och hamtar inspiration fran de diskussioner som fors
dédr om tangentiella och radiella strukturer samt sparvagnsrutan.'”
Det fanns dock fortfarande ett tydligt tryck att gora nagot innovativt.
Man ville fortfarande visa att vad man &n gjorde sa skulle det vara
gjort med framatanda och nytidnkande. Sa sparvagnsrutan var inget
bra namn. Det gav kantiga och begrinsande konnotationer sa istéllet
dopte man om idén till Kollektivtrafikringen som i sin tur blev
Kringen (helt i goteborgsk anda) eftersom det var tillrdckligt kort,
fyndigt och enkelt.

! Intervjuperson A
102 Intervjupersonerna A, B & E
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4.5.1 Utredningen

Precis som tidigare tog nu en utredning 6ver for att skapa hallbara
16sningar inom ramen f6r det som man tidigare bara haft 16sa idéer
for. Trafikkontoret tillsammans med Goteborgs Sparvdagar och
Stadsbyggnadskontoret bedrev utredningsarbetet tillsammans med
externa konsulter, arbetet inleddes i oktober 1994. Utredningen
presenterades ett ar senare i september 1995."” I forordet till
utredningen beskriver Claes Westberg, davarande chef for
Trafikkontoret, Kringen som ett projekt med framdtanda och att om
Goteborg tar steget fullt ut och satsar har man majligheten att bli en
hogteknologisk stad inom kollektivtrafik. Utredningen har
konventionell sparvdg som grundforutsittning, nagot som ocksa
stipulerades i socialdemokraternas budget for Goteborgs Stad
1995."

Man foreslar att antal nya spérstrackningar och fordndringar av
befintliga strackningar:'®
Ullevi - Korsvégen (ny strdcka)

Korsvigen - Chalmers (ny strécka)

Chalmers - Sahlgrenska (ny eller befintlig strécka)
Sahlgrenska - Linnéplatsen (befintlig stricka)
Linnéplatsen - Jarntorget (befintlig strédcka)
Jarntorget - Lilla Torget (ny strdcka)

Lilla Torget - Ullevi (befintlig strécka)

Etapp 1 och 2 &r de man vill g& vidare med medan man skjuter
Etapp 3 pa framtiden d& man saknar finansiering inom ramen for
Goteborgsoverenskommelsen. I Goteborgsoverenskommelsen dr det
ca 650 miljoner kronor som finns tillgangliga och det har man utgatt
fran i sitt forslag men vill &nda podngtera andra viktiga ldnkar.

1% Trafikkontoret Huvudrapport 8:1995
1% Kommunfullmiktige 1994 Dnr. 301:28
1% Trafikkontoret Huvudrapport 8:1995:7f
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Man delar in Kringen i tre etapper:

Etapp Atgirder Kostnad (Mkr)
Etapp 1 Folkungabroarna 75
96-98 Skanegatan 100
Korsvigen 60
Tunnel Korsvidgen-Chalmers 120
Annedalsbron 50
Fysiska atgdrder i systemet. 20
Effektivisering i systemet. 15 | 440
Etapp 2 | Jarntorget-Badhuslanken-
2000-01 Skeppsbron-Lilla Torget. 120
Fysiska atgarder i systemet. 15
Effektivisering i systemet. 25 | 160
Senare Tunnel Chalmers-Wavrinskys Plats | 50
etapper | eller Chalmers-Sahlgrenska. 135
2001 Eller Operaldnken. 75
Eller ATC. 100 | 50-135
Summa 650-735

Figur 5: Kringen indelat i etapper och kostnader. (Kélla: Trafikkontoret Huvudrapport
8:1995:97)

En av huvudpunkterna i forslaget &r att skapa fler och tydliga knut-
punkter utanfor centrum (Centralstationen och Brunnsparken) for att
pa sa satt skapa fler tangentiella resor. Utredningen gor ocksa gal-
lande att ett storre linjendt ocksa krédver storre resurser i drift ef-
tersom det mdste trafikeras med fler vagnar dn det dldre systemet.
Dessutom vill man 6ka turtdtheten for att fa full effekt av det nya sy-
stemets fordelar. Man vill ocksa frdngd den gamla principen med 45-
metershallplatser for att helt satsa pa nya 30-metershallplatser. Alltsa
inte gora det mojligt att kora tva ihopkopplade sparvagnar utan all-
tid bara kora en vagn.'”

1% Vid tidpunkten fanns det tvé olika stora sparvagnsmodeller i drift. Dels M28/29
som var ca 14,5 m lang och kérdes ofta med tre vagnar ihopsatta pa linje 7 och 9 och
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Resultatet menar man skulle vara dels 6kad service, genom tkad tur-
tiathet och dels ger det mindre barridreffekter pa vissa utsatta hall-
platser."” Linjendtet kommer ocksa att fa en béttre redundans vid
eventuella stérningar nér det finns fler lankar i nord-sydligriktning
och ost-véstlig riktning. Man kommer inte lingre vara tvingad att
alltid 4ka via Brunnsparken dér samtliga vagnar trafikerar.'”

TAATTRATIN ARE AR TP HLUREE 9

Figur 6: Korsvigen som den gestaltades i utredningen. Notera att tunnelmynningen
pa forslaget lag i direkt anslutning till hallplatsen. (Kalla: Trafikkontoret Huvudrap-
port 8:1995:25)

Utredningen gor ingdende analyser vid var och en av de viktiga ny-
byggnationer som krévs. Korsvidgen beskrivs som en hallplats med
tre ldgen i en triangelformad struktur: En i riktning med Sodra Vi-
gen, en i riktning Skénegatan - Sodra Végen och en i riktning Sodra
Vigen - Orgrytevidgen. Dessutom forordar man en tunnel under
Universitetsbiblioteket med tunneldppning i riktning med Skanega-

dels fanns det nyare ledvagnar M21 som var ca 22 m langa och kérdes i par ihopsatta
vilket satte ett minimum pa hallplatslangd till 45 m. (Intervjuperson C)

1% Inom stadsplanering pratar man om barridreffekter nar stora véigar, hus, murar el-
ler fordon skapar ett slags “mureffekt” dér delar av omgivning avskdrmas eller upp-
fattas som otillgénglig.

1% Trafikkontoret Huvudrapport 8:1995:7ff

62



Daniel Bernmar

tan som gar direkt till Chalmers Huvudentré genom berget. Utre-
darna vill skapa mer av en riktig motesplats for kollektivtrafiken vid
Korsvagen. Utforma en plats for byten och méten pa ett annat sétt dn
tidigare med en kiosk och vildesignad torgmilj6 i mitten av denna
triangelformade korsning.'”

+ skapa en entréplats till + "skriv in" i stadsbilden att
Evenemangsstraket och Evenemangsstraket slutar
Ullevi! harl

s : 3 (z& - “,' o
[\ o e Y & AN ) ]

Figur 7: Ullevihallplatsen som den ser ut i utredningen. Utredarna har bemodat sig
mycket med att bade hitta bra sparvagnsmaissiga och arkitektoniskt tilltalande 15s-
ningar. (Kalla: Trafikkontoret Huvudrapport 8:1995:52)

Ullevis héllplats far en central betydelse som en triangelhallplats
dven den. Bada hallplatserna ses som en del i det nyformulerade
evenemangsstraket som gar utmed Skanegatan. Principerna &r nés-
tan identiska med Korsvigens. Man foreslar att héllplatsen ska vara
placerad ovanfor Fattighusan dar Folkungabroarna &r beldgna. Ef-
tersom dessa anvénds for biltrafik skulle den trafiken dirigeras om
och gatan stingas av for genomfartstrafik. Folkungagatan skulle i
forslaget f& utformningen som en ”sidckgata”. Skanegatan som ska
binda ihop dessa tva punkter foreslas fa sparvég i mitten som &r lagd

19 1bid:25
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pa en grasmatta och med mittrdcke ut med hela strackningen. Detta
skulle ses som ett slags slut pa evenemangsstraket."

Jarntorget skulle f& goras om for att ge plats at en ny sparvagns-
strickning till Lilla Torget via Badhusgatan. Aven hir foreslar man
en triangelformad hallplats med fontdnen och kiosken i mitten vilket
innebar en ganska stor stadsarkitektonisk forandring. Fontdnen skul-
le behova flyttas och trafiken dirigeras om for att gora plats for den
nya losningen.™

Forutom dessa storre ingrepp och nybyggnationer tillkommer en
del trafikplaneringsforbéttrande atgidrder, uppgraderingar av viaxel-
system och andra atgdrder i det redan existerande sparvagnsnitet
for man ska kunna tillgodose de behov som uppstar. I allménhet har
utredningen gatt igenom olika alternativ och strackningar, man har
varit noga med att analysera vilka resultat man skulle fa i stadsbil-
den och arkitektoniska begransningar och majligheter. Utredningen
har tittat ndrmare pd ett par olika linjenét som forslag till hur man
skulle kunna trafikera det nya nitet. Man 6ppnar ocksa upp i utred-
ningen for ett antal omraden som maste studeras ndarmare och ut-
vecklas om man ska genomfora det man foreslar. Det giller sant som
byggtekniska aspekter, sdkerheten, utslaget fér andra trafikslag. Man
gar dven in pa finansieringsfrdgorna med avsikt pd driften. Utred-
ningen berdknar att man kommer fa ckade kostnader pa mellan 27
och 32 miljoner beroende pa hur man véljer att trafikera nitet.

Tanken med Kringen rent driftsméssigt &r att olika linjer ska tan-
gera de nya strdckningarna och de knutpunkter som utgors av Jarn-
torget, Korsvégen, Folkungabroarna och Brunnsparken men inte ta
de gamla sparen inne i centrum. P4 detta sétt ckar man hastigheten
for de linjer vars resendrer inte ska till centrumkarnan. Linjenétet
planerades sd att de stora yttre omradena (Frélunda, Bergsjon, Ange-
red, Biskopsgarden o s v) far flera linjer som nér de sen moter Kring-
en viker av at olika hall och tar olika vdgar, inom centrum, eller runt
centrum. P3 sa sitt ville man skapa ett sd finmaskigt linjendt som

10 Thid:21£f
M hid.
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mojligt for att oka antalet direktresor. Samtidigt har man genom att
skapa fler lankar inom spédrvagnsnétet gjort det robustare. Det finns
fler mojligheter att kringgd en stillastdende vagn &n tidigare. Ingen
linje var planerad att ga i en cirkel runt hela Kringen s& som auto-
matbanan skulle fungera.'”

4.5.2 Politiken

Denna utredning gick igenom med forhallandevis lite motstand fran
politikerna. I Trafikndmnden behandlades &drendet i september 1995
med vad som i princip kan ses som idel jubelrop jamfort med
tidigare problematiska situationer. Beslut skulle da fattas om att ga
vidare med Etapp 1 och 2, d v s exklusive Operaldnken och tunnel
mellan Chalmers och Sahlgrenska. De invdndningar som uppkom
under remissforfarandet hos Byggnadsndmnden och Trafikndimnden
handlar oftast om detaljer.

Folkpartiets kritik handlade till stora delar om problematiken
med att andra trafikslag fick sta tillbaka f6r den tkade kollektivtrafik
samt att ingreppet pa Jarntorget, ddr man pa forslaget skulle dra
spar i en diagonal linje 6ver torget mellan Allégatorna och Linnéga-
tan. Man tyckte sig se alltfor stora ingrepp pa torget utan en tydlig
motivering. Partiet stillde sig kritisk till de stora anslag som utred-
ningen menade var nodvandig for att 6ka sparvagnsparken for att
sdkerstdlla driften. Man var dverens om att nyinkép av vagnar var
nodvindigt men inte i den storleksordningen.” Moderaterna som
vid tiden satt i opposition var noga med att podngtera att man ville
konstruera tunneln mellan Korsvidgen och Chalmers sa att man kun-
de kora bussar genom den. Moderaterna har allmént ansetts ha en
mer avig instéllning till sparvagnar &n andra partier. Man har histo-
riskt varit forsiktigare for att ta striden om sparvagnens varande el-
ler icke-varande menar flera personer. Istéllet har fokus varit ef-
fektivitet och inte med vilket medel detta ska uppnas. Miljopartiet
var noga med att inte andra miljovénliga trafiktyper, specifikt, cy-

2 Intervjuperson C
' Kommunfullmaktige 1997:183
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keltrafik skulle komma i kldm pa ett par stdllen. Dessa drenden re-
mitterades ocksa tillbaka till Trafikkontoret dédr de senare togs i be-
aktande.™

Trots vissa invandningar om detaljer si var alla partier 6verens
om den grundliggande planen som utredningen foreslog. Borta var
allt motstand och forslaget antogs i sin helhet i slutet av 1997 av
fullmiktige, dock med ndmnda invdndningar fran oppositionen. Till
skillnad fran &ren fore Kringen som har beskrivits som gralsjuka och
att politikerna hade svart att fatta beslut s fanns nu en medvetenhet
om att man var tvungen att komma Overens. Vissa tjanstemén har
beskrivit projektet ndstan som ett “mysprojekt”, dar alla helt plots-
ligt var overens. Det fanns heller ingen som direkt stred mot hur
man uppfattade utvecklingen i forslaget och d&ven om det var social-
demokraterna som var Goteborgs framsta tillskyndare vad giller
sparvéagstrafiken s foll samliga partier in, med ett visst forbehall for
moderaterna. De var i allménhet mer aviga och forsiktiga i sin in-
stdllning till sparbunden trafik och fick ocksa igenom att tunneln
mellan Chalmers och Korsvigen skulle byggas sa att den gar att tra-
fikera med busstrafik.

4.5.3 Implementering

Nu skulle slutgiltiga losningar ldggas fram for samtliga
nybyggnationer och de forslag som man dragit upp i utredningen
sdttas pa prov. Hér startar en lang process dédr Byggnadsndamnden
och de olika ingenjorerna inblandade ska lyckas foga samman de
idéer som man utarbetat. En del platser f6r Kringen hamnade nu
under dispyt. Lat oss titta ndrmare pa de problem som uppstod.
Utformningen av de platser som skulle agera som knutpunkter i
systemet d v s Jarntorget, Korsviagen, Ullevi och dven i viss man
Brunnsparken synades noga eftersom man nu var tvungen att skapa
hallbara helhetslosningar. En av de saker man tryckte pd om i utred-
ningen var hur viktigt det var att dstadkomma knutpunkter for hall-
bara tangentiella effekter. Det vill sdga att knutpunkterna Korsva-

™ Trafikndmnden Dnr. 317/95
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gen, Ullevi och Jarntorget skulle utformas pa ett sadant sitt att kors-
ningen av linjer i olika riktning far maximal effekt. Tanken var att
man pa alla tre stdllena skulle ha tre/fyr-korsningar med en motes-
plats, eller torg i mitten.

Detta kravde dock en hel del ingrepp i den nuvarande stadsbil-
den. I fallet Ullevi ville politikerna och vissa mer bilvénliga tjanste-
mén inte acceptera de inskrdankningar som skulle ske vid Folkunga-
broarna. Man tyckte helt enkelt att kollektivtrafikvanligheten i for
stor utstrdckning gick ut over biltrafiken pd ett sitt som inte var
nodvandigt. I slutindan tog politikerna beslutet att Folkungabroarna
inte fick stdngas av for biltrafiken. Politikerna tyckte att man redan
hade offrat mycket av biltrafikens framkomlighet och darfor ville de
hitta en annan 16sning. Resultatet blev att ingenjérerna och arkitek-
terna fick overge triangelhdllplatstanken. I slutindan skoét ocksa
tjanstemdnnen Gver beslutet om hur man skulle I6sa frdgan om hall-
platsens utformning till politikerna ddr man presenterade fyra olika
forslag men inget av dem var det man hade i Kringenutredningen."
Istdllet hade man kvar en hallplats i en av de tre korriktningar (eller
tva egentligen) och la till en héllplats senare pa Skanegatan for att
komplettera med mote for samtliga linjer som kommer att trafikera
den f d korsningen."

Jarntorgets forandring skapade ocksa vissa slitningar bland poli-
tikerna och tjanstemén. Planen enligt Kringenutredningen utgick
fran samma principer som de andra tva platserna vilket skulle skapa
en diagonal héllplats med hog vinkel rakt 6ver torget for att skapa
en sa effektiv sparvagnstrafik som mojligt. Detta uppskattades dock
inte av alla politiker och arkitekter som sag det som ett intrdng i en
torgmiljo som da skulle forlora sin roll som social plats och reduce-
ras till en hallplats."” Till slut &ndrade man strickningen pa Jarntor-
get sd att man inte drog sparet 6ver torget med sd sned vinkel utan
beholl den tidigare principen om att kora runt fontdnen.

% GP 2000-09-01

¢ Intervjupersoner A och D

' Stadsarkitekten Gunnar Jansson sammanfattar liget i sin debattartikel i Goteborgs
morgontidning. (GP 1997-05-22:4)
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Korsviagen som triangelhdllplats var ddremot inte ifragasatt. Har
hade det redan tidigare varit en stor trafikplats med korsande spar-
vagnslinjer och héllplatser med mycket blandtrafik. Att bygga ut den
principen ansags inte skapa nagra problem och upprustningen sags
som ndgot i grunden positivt. Det fanns heller ingen som klagade pa
att man nu skulle gora en ny tunneldppning mitt i alltihop. Tunnel-
dragningen visade sig dock problematisk ur en mer teknisk aspekt.
Det visade sig att man hade svart att f ihop den stora midngden
korsande trafikslag och héllplatsdragningar samtidigt som man skul-
le fa plats med en tunnelmynning. Tunnelmynning maste darfor flyt-
tas till en mer lamplig plats. Den plats som man sag som limplig var
beldgen under Carlanderska Sjukhuset utmed Sodra Vigen.
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C\
=2

- &
o -‘- TECKENFORKLARING
NN WG
(e —
\ 4

v
SAHLGRENSKA

@ Nyt spar

@@ Bergtunnel

Figur 8: Kringen sa som den &r tankt att se ut nér den ar fardig utifrdn vad man vet
idag. (Kalla: OH-material, Trafikkontoret)

Strackningen mellan Jarntorget och Lilla Torget som dr den viktiga
delen i Etapp 2 dr dnnu varken bestimd eller implementerad. An-
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ledningen till att man inte fattade beslut i just den fragan é&r dels att
man ville fardigstédlla Gotatunneln innan man borjade analysera si-
tuationen mer i detalj och dels att man inte bestimt hur man ska ga
vidare detaljplansmassigt i omradet runt Sodra Alvstranden. Aven
om projektet fortfarande pagar och sista ordet inte dr sagt 4r det mest
inom projektet avslutat. Den enda del som é&r finansierad och oav-
slutad ar Sodra Alvstranden. Resten av &tgdrderna ingdr inte i
Kringen-projektet som det ser ut just nu och som i uppstillningen
kallas for senare etapper.

4.5.4 Idéer och verklighet

Har kan man folja hur nidtverket oversitter sina forslag dels for att
komma forbi tekniska hinder men ocksa for att komma f6rbi mer
klassiska sociala problem. Ingenjoérerna gor ingen skillnad mellan
dessa, bada problemstillningarna maste inkorporeras i nédtverket for
at projektet ska kunna forverkligas. En 6versdttning maste ske for att
nétverket inte ytterligare en gang ska fastna och bli tvingat till nya
helomvandningar. Flera Iosningar maste Oversdttas till mer
individuellt anpassade losningar ddr man kanske 6verger en eller
flera springande punkter for att overhuvudtaget kunna reifiera
visionen. Tvd exempel pa detta utkristalliserar sig. Dels Jarntorget
dédr det uppstar fragetecken huruvida det ar lampligt att flytta
spardragningen sd att den ligger vid sidan om torget. Dels Ullevi dér
man ville stinga av trafiken over Folkungabroarna. I det forst
ndmnda fallet atergick man till att kora runt torget som man gjort
tidigare. Detta gjorde att man sankte kvalitén for kollektivtrafiken
nagot men samtidigt slapp man kdmpa mot vissa aktorer. I det
senare fallet &ndrades 16sningen om sé att det bara blev nya broar for
kollektivtrafiken och behdll Folkungabroarna intakta for biltrafik.
Det innebar att man 6vergav principen om en triangelhallplats for
alla korriktningar pa ett och samma stille och istéllet fick man dela
upp hallplatsen i tva. Pa Korsvigen uppstar en annorlunda situation,
dér dr man tvungen att flytta tunnelmynningen ett par hundra meter
ifran hallplatsliget p g a tekniska begrdnsningar. En av de
principiellt viktiga detaljerna hinger pa de hallplatser som fungerar
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som knutpunkter i systemet och med mdgjligheten att dka i alla
riktningar fran samma stélle. Senare omvérderas den funktionen och
i vissa fall lamnas den darhan. For vissa ses detta som ett svek mot
principerna bakom Kringen och for dem &r Kringen forfuskad. Den
motsvarar inte lingre det som var tanken med den. Kringen &r inte
langre Kringen.

P& samma sétt handlar det om 6verséttning for projektet 6ver hu-
vudtaget. Hela Kringen-projektet dr en 6versittning av den grundidé
som aterfinns i 1980-talets utredningar och med ett idéarv som gar
langt tillbaka. Samma grundidé som férde automatbanan néstan hela
vdgen fram. Har kan man folja hur nédtverket far oversitta idén om
tangentiella och cirkuldra system, men i en tappning anpassad for att
passa in i det mer konventionella spdrvagnssystemet. Man var
tvungen att knyta till sig det konventionella sparvagnssystemet for
att kunna enrollera hela nitverket for projektet. Att ligga ner var
inte en mojlighet, pengarna fanns och maste anviandas, vilket ocksa
gjorde det helt nodvandigt att komma 6verens om nagot att anvinda
dem till. Utredningen och Trafikkontoret atergar da till grundkon-
ceptet och hdmtar inspiration ur den sparvagnsruta som TPL disku-
terade tidigare i samband med utvecklandet av visionen om auto-
matbanan i slutet pd 1980-talet. Genom den dversittningen skapar
man mojligheter for att enrollera och mobilisera de som motsatt sig
automatbanan.

Samtidigt dr det viktigt att fortsédtta skapa nagot som dr innovativt
och annorlunda i en tid ddr sparvagnsnitet &r under kritisk gransk-
ning. Man kunde inte lingre latsas som om problemen inte fanns.
Natverket var rdadda att undergrdva systemet “som sadant” vilket
ingen 6nskade sig. Sparvigen sdgs som en del av Géteborg och man
ville inte forestilla sig hur man skulle hantera ett sonderfall av en av
grundpelarna i den goéteborgska gatubilden. Genom att presentera
Kringen som ndgot innovativt och livskraftigt kunde man trygga
sparvagnssystemets fortlevnad.

Utredningen har nu ocksa en tydlig stadsarkitektonisk vinkling
dér alla ingrepp analyseras med bade for- och nackdelar som néts
mot varandra och dér flera olika alternativ visas och diskuteras. Det
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dr fullt mojligt att den aspekten fick en mer framtradande roll efter
automatbanans misslyckande. Har ser man hur aktdrerna oversétter
sin vision fran en typ till en annan for att kunna enrollera och mobi-
lisera en storre del av nédtverket. Det viktiga dr nu att bibehalla visio-
nen om framforallt, tangentiella och finmaskigare floden nagot som
man burit med sig under ménga ar i olika versioner och som alla kan
inse dr logiskt att forsoka dstadkomma.

4.6 Sammanfattning - Fran idé till verklighet

Olika idéer om hur kollektivtrafiken ska utvecklas har formulerats
och diskuterats sedan 1960-talet. Ett par begrepp har varit centrala
inom den diskurs som forts. Olika tekniska system har statt mot
varandra eller bredvid varandra, finmaskighet har sttt mot eller
tillsammans med storskalighet och turtdthetsproblematiken, radiella
och tangentiella linjendt har diskuterats och utvecklats och en miangd
olika tekniska l8sningar har diskuterats. I utredningen fran 1960-talet
pratar man om okonventionella system, da i form av planskilda
snabbgdende vagnar men fram till idag har &ven spartaxi,
automatbana och andra mer eller mindre omvilvande
transportmedel diskuterats. Alla har sin egna for- respektive
nackdelar. Alla med sina respektive konsekvenser, inte bara fér hur
snabbt resendrerna kommer att kunna forflytta sig men ocksa for
boendestruktur, biltrafikens framkomlighet, manniskors
rorelsemojligheter och samhdllets syn pa infrastruktur. Att tekniken
organiserar oss var inte fraimmande for ingenjorerna. Redan pa 1960-
talet diskuterar man dessa fragor och deras konsekvenser utifran ett
sadant perspektiv.

Nar staten bestdmde sig for att tillsdtta en utredning for att for-
handla om att ge pengar for en upprustning av trafikens infrastruk-
tur till Sveriges tre storsta stader stod man plotsligt infor mojligheten
att anvénda sig av allt det utredningsarbete man samlat ihop i Gote-
borgsregionen. Nitverket var nu tvunget att formera sina idéer i
praktiskt handlande. En idé maste bli verklighet. Aktorerna drog at
olika hall. Adelsohn och staten fokuserade pa védgarna och att snabbt
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fa till ett avtal. Goteborg med omnejd som var glada att fa ett tillskott
av kapital accepterade statens avtal trots att man var mest orolig for
sin kollektivtrafik som man upplevde befann sig i ett krisldge. Under
forhandlingarna kunde man inte riktigt komma 6verens hur man vil-
le ga vidare inom kollektivtrafikarbetet. I sluttexten till avtalet lam-
nades det oppet hur man skulle anvidnda de resurser staten skulle
skjuta till. Politikerna var framférallt valdigt nojda att ett avtal var
slutet och att pengar skulle komma och fokuserade inte nodvén-
digtvis pa hur de skulle anvidndas. Avtalet strandande nér det skulle
ratificeras pa grund av motsdttningar hur man skulle hantera de
véginvesteringar som skulle utforas.

Eftersom man visste att pengarna skulle komma oavsett vilka
véginvesteringar som skulle vara en del av avtalet sa fortsatte arbetet
med att forsoka bestimma hur och till vad pengarna till kollektivtra-
fiken skulle anviandas. Trafikkontoret initierade da en oerhort stor
och omfattande utredning om att bygga en automatbana runt de cen-
trala delarna av staden. Idén kom fran det arbete som utforts ett par
ar tidigare dédr automatbana for forsta gangen lyfts fram som ett re-
ellt alternativ till andra system. Man studerade ingaende en stor del
av existerande automatbanebestandet, gjorde studieresor och inve-
sterade bade tid och resurser i dess tillblivelse. Syftet var att dels
locka tillbaka grupper man forlorat till biltrafiken och dels forse de-
lar av staden som saknade effektivt kollektivtrafik. Detta komplette-
rades med de tangentiella effekter man ocksa ville uppna. Nar ut-
redningen presenterades insdg man dock att aktorer inom nétverket
inte sag automatbanan som ett reellt alternativ. Motsittningarna
inom nétverket stiarktes och nadde sin spets genom den bild som
Trafikkontoret latit gora for att gestalta hur det skulle se ut i stads-
miljon. Automatbanan antog formen av ett hot mot den goteborgska
stadsbilden och kommunens sjdlvbild av vad de forvaltade. Istallet
for att representera den fornyelse och utveckling som foresprakarna
efterstrivade uppfattades den som ett hot. Nidr denna tolkning av
automatbanan blev den prevalenta fanns det inte lingre nagon moj-
lighet att forverkliga den.
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Trafikkontoret fick nu initiera en ny utredning och hitta en annan
16sning som skulle accepteras av nitverket. Man hiamtade d& inspi-
ration igen fran tidigare utredningar och lanserade en spédrvagnscir-
kel runt de centrala delarna av staden som fick namnet Kringen. Det
nuvarande nétet skulle dd kompletteras av flera lankar strax utanfoér
centrumkdrnan. Nya knutpunkter skulle halla samman dessa. Lan-
karnas syfte var att stirka de tangentiella effekterna av sparvagns-
nitet och oka andelen direktresor. Genom att gora det ville man
stiarka sparvagnens konkurrenskraft och effektivitet gentemot andra
transportmedel inklusive andra kollektivtrafiktyper eftersom spér-
vagnen under aren innan befunnit sig i ett ldge dédr den var starkt
kritiserad for sin ineffektivitet. Nétverket lyckades nu med det man
misslyckats med i fallet automatbanan, att samla aktorerna runt
Kringen som en 16sning pd de problem man hade inom den spar-
bundna kollektivtrafiken. Man &versatte de principer som var grun-
den for automatbanan till ndgot som nitverket kunde acceptera.
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5. Analys

Projektet Kringen har ovan studerats pa ett lite annorlunda sétt. Jag
har efterstrdvat att f6lja hur idéer, principer och tekniska aspekter
forandras och forflyttas inom ramen for organisering inom den
offentliga sektorn och dess tekniska system. Genom begreppet
oversdttning har jag forsokt att identifiera dessa rorelser och
forandringar inom den sparbundna kollektivtrafiken i Goteborg och
da med fokus pa Kringen-projektet. Studien visar att Kringen-
projektet inte bara &r situerat i tid och rum till den officiella
projektstarten utan att dess tillblivelse och utveckling pabérjats langt
tidigare.

Beréttelsen i denna uppsats har forsokt att fokusera pa att spara
och folja oversittningarna i de handlingar som aktdrerna utfor. Har
kan vi folja hur aktorerna oversitter sin tolkning av projektet i flera
steg, ddrav skapar de oversittningskedjor i sin stravan att forverk-
liga projektet. Jag pekar hdar pa de hédndelser ddr dessa Oversitt-
ningar sker och at vilket hall dessa sker pé ett kronologiskt och na-
turligtvis delvis tillrattalagt sétt. Detta for att man pé ett pedagogiskt
sétt ska kunna folja den dversattningsprocess som sker.

En av de viktigaste egenskaper som nitverket tilldelar Kringen ar
dess tangentiella effekter. Resendrerna har nu fatt lankar forbi cent-
rum, och slipper de ldga hastigheter genom centrum. Som resendr
har man nu mdajligheten till ett 6kat antal hallplatser i centrum sam-
tidigt som man har mojlighet att komma snabbare forbi centrum om
man ska igenom. Uppsatsen visar hur dessa idéer kring tangentiella
effekter, finmaskighet, storskalighet och effektivitet forst fogas sam-
man i automatbanan. Ndr denna inte kan bli verklighet pa grund av
de motsidttningar som finns inom nétverket dversitts dessa idéer till
en sparvagnsring vilket resulterar i det projektet vi idag kédnner som
Kringen.
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5.1 Tekniska system och deras motsédttningar

Inom kollektivtrafikarbetet i Goteborg finns flera dualiteter. En av
dem berdr forutsittningarna for etablerandet av ett nytt system sa
som automatbanan. Utredningen och efterspelet till automatbana vi-
sar att det krdvs starka aktorer for att kunna skapa en lamplig 6ver-
sdttning eftersom den direkt ses som en utmaning till det etablerade
“konventionella” systemet. Idag ses automatbanan till stora delar
som ett lustigt mellanspel och inte som ett reellt alternativ, den &r
inte bara forpassad till historien utan néstintill férlojligad. Men fak-
tum kvarstar att den var ett reellt alternativ i borjan av 1990-talet.
Problemen med att mobilisera aktorer i nitverket till stod for auto-
matbanan &r starkt knutna till sparvagnssystemet. Anledningen att
man kunde gé sd ldngt som man gjorde var den kris som upplevdes
inom ramen for det konventionella systemet. Mot det stod forestall-
ningen av Goteborg som en sparvagnsstad. Sparvagnen &r en central
del i ndtverkets sjdlvbild och for att ifragasétta den krdvs enorma an-
strangningar. Automatbanan tolkades som ett angrepp pa det ra-
dande systemet. Kringen &r idén mellan olika system och just dérfor
att ndtverket lyckades att ge Kringen egenskaper som ingen annan
del av sparvagnsnitet hade. Bdde en kénsla av férnyelse och effekti-
vitet samtidigt som det manifesterade det konventionella sparvagns-
systemet.

En annan dualitet som nétverket maste hantera &r motséttningen
mellan kollektivtrafik och biltrafik. Goteborg &r centrum i ett omrade
dér biltrafiken &r central for regionens utveckling. Det dr nodvéandigt
att skapa goda kommunikationer for biltrafiken. Samtidigt har det
blivit alltmer, bade politiskt och administrativt, komplicerat att stod-
ja ytterligare bilframjande atgérder i infrastrukturen. Miljohdnsynen
har borjat ta allt storre utrymme och dess intresse star i direkt mot-
sédttning till ndringslivets intresse av goda transportméjligheter. Det-
ta avspeglade sig i Adelsohnférhandlingarna dér statens intresse i
princip till fullo handlande om att tillgodose industrins behov av
bittre vigar. Samtidigt som staden Goteborg och dess nédtverk &r
mycket intresserad av en vilfungerande kollektivtrafik.
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5.2 Aktorer och offentlig forvaltning

Aktorer dr inte det som man normalt brukar kalla for aktorer i denna
berdttelse. Det dr ofta forknippat med rationella och organisatoriska
strukturer sa som de skulle vara beskrivet i ett organisationsschema,
enskilda personer eller foretag. Trafikkontoret i detta fall skulle
kunna tolkas som en sadan aktor eller trafikdirektoren skulle vara en
annan aktor. S dr dock inte fallet i min beskrivning. Istdllet uppnar
man aktorsstatus genom sin positionering och storlek i nitverket vid
varje enskild tidpunkt. Trafikkontoret antar stundtals aktorsstatus
men ibland inte. Ibland &r det mer centralt vad enskilda individer
eller andra grupperingar antar for stillning dn vad det vi normalt
kallar for organisationer gor. I fallet med automatbaneutredningen
fanns det en stark grupp inom Trafikkontoret som forespriakade den
men ocksa en stor grupp konsulter utanfor forvaltningen som i
grunden drev utredningen. De skulle hdr anta en aktorsstatus
tillsammans som foresprdkarna for ett program. Starkaste
motstandarna stod att finna i anslutning till Stadsbyggnadskontoret
och Sparvigen men var inte definierade genom de officiella
strukturerna sa som vi normalt ser dem. Istéllet antar de ett anti-
program och genom det anti-programmet erhaller de aktorsstatus

Pa samma sitt kan man ofta se olika utredningar som aktorer och
sd ses de stundtals i denna uppsats. Utredningarna har ofta utforts
av en viss grupp av personer med tvir-sektoriell bakgrund inom den
kommunala organisationen eller av utomstdende personer inom
konsultfoéretag. Skulle vi da tolka det som om Stadsbyggnadskonto-
ret har skrivit en av utredningarna kan vi sedan inte forstd hur
stadsarkitekten kan motsitta sig utredningens forslag. Inte heller kan
vi f4 fram rimliga forklaringar till varfor vissa saker accepteras och
inte andra om vi sag hela kommunen som en aktor.

Forstaelsen av aktdor som nagot annat dn organisationer eller en-
skilda individer blir central for hur man aterger och tolkar ett han-
delseforlopp och vilka man ger utrymme att tolka det forloppet ef-
tersom det ar aktorerna vi forsoker folja och det &r deras tolkningar,
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handlingar och utsagor jag forsoker att aterge. I denna berittelse
finns det ingen ledare som beréttar hur det var eller vilken tolkning
som dr rdtt for det dr sédllan som verkligheten ger oss en sadan glas-
klar bild. Det finns inget organisationsschema pad kommunens hem-
sida som kan beskriva hur beréttelsen om Kringen fardades fran idé
till verklighet.

Dessa aktorer bildar det ndtverk som blir “forvaltningen” i den
mer vida bemérkelsen. Natverket &r bade offentligt och privat, en-
skild eller flertal och andra egenskaper gér att tilldela aktorer pa ett
sdtt som inte gar att relatera direkt till det vi normalt kallar kommu-
nal organisation. Aktorer blir sdledes alla grupperingar inom nétver-
ket som paverkar processen eller studiens fokala studieobjekt,
Kringen. Det dr inget som pa forhand kan fastslas utan att vi riskerar
att missa viktiga pusselbitar. Detta dr framforallt en metodologisk
slutsats, en slutsats som konsekvenser for hur vi bemoter studieob-
jektet och dess kontext.
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6. Diskussion

Studier kring organiseringen av tekniska projekt inom offentlig
sektor dr ovanliga och det &r ett policyomrade som &r forhallandevis
stort. Offentlig sektors verksamhet kretsar till stora delar kring
teknik och tekniska system. Detta dr ett forsok att dekonstruera en
sadan process. Olika ndtverk har byggt upp olika diskurser och
analysen skulle ddrav ha sett vildigt annorlunda ut om det var
sjukhusverksamhet som varit uppsatsens fokus, men dven dar &r
tekniken en central del av verksamheten. For att forsta processerna
som omgidrdar dessa fragor behovs betydligt mer djupgaende
analyser d&n vad som ryms inom ramen f6r denna uppsats.

Syftet med denna uppsats var att folja hur ett trafikpolitiskt pro-
jekt fardas fran idé till verklighet i den kommunala organisationens
regi. Idén bakom Kringen &r idén mellan olika system for trafikflo-
den. Genom kollektivtrafikhistorien i Goteborg har flera olika 16s-
ningar pa de problem kollektivtrafiken upplevts ha lyfts fram och
diskuterats. Motsédttningarna mellan dessa olika system har varit pa-
tagliga och ldngvariga. Utredning efter utredning har vant och vridit
pa systemen utan att man har kunnat gd vidare och realisera nagot
av dem. Finmaskighet har statt mot storskalighet, nya system mot
gamla system, radiellt mot/med tangentiellt. Alla dessa termer &r
centrala i forstaelsen av Kringens tillblivelse och utveckling. Kringen
var resultatet av arbetet med att smélta samman dessa termer till en
amalgam vars glans alla kunde spegla sig i. Idéerna som reifieras i
Kringen idag skapades inte ad hoc utifrdn de forutséttningar som
sattes pa Trafikkontoret vid projektets start. Istéllet dr det resultatet
av ett idéarv som utvecklats inom den goteborgska kollektivtrafiken
sedan 1900-talets mitt.

Uppsatsen har f6ljt hur detta idéarv oversétts i ett konkret forslag
nédr staten genom Ulf Adelsohn borjar forhandla om mer pengar till
infrastrukturen i Goteborgsregionen. Forst tar det formen av en au-
tomatbana som ska skapa en cirkel runt de centrala delarna av stan.
Detta visar sig vara omojligt for nétverket att enas om och istéllet far
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man Gversdtta idén till en sparvégsring, projektet antog dd namnet
Kringen. Borta var nu den springande punkten som skapade mot-
sdttningar inom nitverket ndmligen det okonventionella driftsyste-
met. Vi ser ocksd hur flera av de centrala funktionerna inom arbetet
for Kringen oversitts. Framforallt ror det sig om dndringar i anslut-
ning till de knutpunkter som har en viktig funktion foér sparvagsna-
tets mojlighet att tillgodose bl a de tangentiella effekter man efter-
stravar. For vissa upplevs detta som forfuskningar av den grundidé
som konstituerar Kringen. Dessa ¢versattningar &r dock en grund-
forutsattning for att projektet ska kunna ga vidare och bli verklighet
och inte ga samma dde till métes som automatbanan.

Uppsatsen ger en annan bild av den offentliga verksamheten och
dess arbete &n vad som i allménhet presenteras. Oavsett om man ser
kommunen som en aktor, eller enskilda kontor inom kommunens
som aktorer, sa stimmer inte detta med den bild som uppsatsen ma-
lar upp. Istillet 4r det en dannu mer mangfacetterat bild som borjar
skonjas. Det &r inte bara offentliga aktorer, sd som tjansteman och
politiker, som verkar inom ramen for policyarbetet i den offentliga
sektorn. Det finns dven privata aktdrer som ocksa spelar en viktig
roll och det finns inga tydliga granser mellan nagon av dessa. Alla dr
en del av den policyprocess som format Goteborgs politiska arbete
inom kollektivtrafiken. Alla dr en del av det nédtverk som konstitue-
rar det trafikpolitiska omradet. I den meningen finns ingen tydlig
grans mellan politiker och tjansteman eller offentligt och privat.

For Goteborgs del har den dualitet som funnits inom det trafik-
politiska omrédet inneburit begrdnsat handlingsutrymmet. Det &r
den framsta anledningen till att automatbanan aldrig blev verklighet
och det dr det framsta skalet till varfor det har tagit sa lang tid att ga
frén idén om att utveckla kollektivtrafiken till att det blir verklighet.
Anda har sedan 1960-talet nya och mer okonventionella 16sningar
diskuterats har de standigt lamnats darhdn. Motsédttningarna mellan
sparvagnssystemet och alternativa system, och automatbanesyste-
met i synnerhet, har varit alltfor stora. Sparvagnen dr djupt rotad i
den goteborgska sjdlvbilden av kollektivtrafik. Kringen loste pro-
blemet genom att inkorporera en kinsla av fornyelse men gestaltad
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inom ramen for sparvagnssystemet. Den process som Kringen har
inneburit verkar dock ha agerat som en forlosande process dels for
det nybildade Trafikkontoret som ”policynod” och dels for nétverket
som helhet. Idag dr man inte langre lika osdker pa hur man ska ga
vidare utan star stadigt inom ramen for det rddande systemet. Spar-
vagnen kommer att vara en central del i den géteborgska stadsbilden
en lang tid framover. Reifieringen av Kringen dr séledes pa vissa sétt
ett skifte mot en sdkrare och stabilare utveckling inom kollektivtra-
fikarbetet eftersom man sédkrat systemets framtid. Kvar dar dock dua-
liteten vad giller biltrafik och kollektivtrafik, vilket dr en betydligt
svarare not att knécka.
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1994-03-29 Goteborg kan fa en sparvigsring runt city

1997-05-22 Hur skall nya Jarntorget se ut?

2000-09-01 Har kan Kringen krascha

7.1.2 Utredningar

Snabbsparvégsutredningen. Huvudrapport Géteborgs Stad (1967)

Snabbsparvégsutredningen: Bilagor. Goteborgs Stad (1967)

Kollektivtrafikutredningen i Goteborg. Goteborgs Stad (1972)

Kollektivtrafiken i Goteborgs och Bohus Lin och i
Goteborgsregionen: ~ Forslag  till  omorganisation m.m.
Lanstrafikkommittén (1981)

Linjendtsutredningen for Goteborg. Goteborgs Stad (1983)

Handlingsplan for kollektivtrafiken. Goteborgs Stad (1990)

Automatbana i Goteborg. Huvudrapport 1:1992 Trafikkontoret
(1992)

Automatbana i Goteborg: Delrapport 2 tekniska system. Rapport
1:1992 Trafikkontoret (1992)

Automatbana i Goteborg: Delrapport 2 tekniska system (bilaga).
Rapport 1:1992 Trafikkontoret (1992)
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Storstadens trafiksystem: Overenskommelser om trafik och milj6 i
Stockholms-, Goteborgs- och Malmoregionerna SOU 1991:19
(1991)

Sparvagnsutredningen 1993 (SU93). Rapport 5:1994 Trafikkontoret
(1994)

Sparvagnsutredningen 1993 (SU93): Bilagor. Rapport 5:1994
Trafikkontoret (1994)

7.1.3 Sammantradesprotokoll

Trafikndmnden Dnr. 317/95 §82
Trafikndmnden Dnr. 317/95 §180
Trafikndmnden Dnr. 317/95 §198 (med bilagor)
Kommunfullméktige 1994:301
Kommunfullméaktige 1997:183

7.1.4 Internt arbetsmaterial

PL89: Kollektivtrafikplanen 1989-05-18
Koll PM 2:4, Kollektivtrafikutredningen PM 1989-06-04
Koll InternPM 10 - 1989-04-17

7.1.5 Intervjuforteckning

Intervjuperson A: Arbetade under 1990-talet pa en chefsposition
inom Trafikkontoret. Hade en central roll i utredningarna som
bedrevs och arbetet med automatbanan och Kringen-projektets
inledande fas. (Intervjuad: 1/11-2006)

Intervjuperson B: Har under lang tid arbetat inom trafikarbetet i
Goteborg. Jobbade under en lang period som konsult inom
trafikplanering. Hade en central roll i arbetet med bl a Kringen
och TPLs arbetsgrupp. Har under de senaste aren arbetat pa
Trafikkontoret. (Intervjuad: 24/10-2006)

Intervjuperson C: Har 30-ars erfarenhet av sitt arbete inom
Goteborgs Sparvagar och inledde sin karridr som sparvagnsforare
men arbetar idag merparten av sin tid som tjdnsteman. For
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ndrvarande kretsar arbetet framst kring linjendts- och
trafikplaneringsfragor men har tidigare arbetat med bl a
personalfragor. (Intervjuad: 31/10-2006)

Intervjuperson D: Har arbetat med trafikfragor under ménga ar i
Goteborg. Forst som ingenjor inom Stadsbyggnadskontoret och
sedan vid Trafikkontoret sedan bildandet. Hade en central roll
inom signal- och realtidsuppgraderingar (Komfram) och andra
vdxel- och spdrlosningar inom sparvagnsnitet under de senaste
aren. (Intervjuad: 6/11-2006)

Intervjuperson E: Har arbetat med trafikfragor sedan 1960-talet i
Goteborg, bade som konsult och senare pa Stadsbyggnads-
kontoret. Kom in i kollektivtrafikfrigor med anledning av
forberedelserna till Adelsohnférhandlingarna (TPLs arbetsgrupp).
(Intervjuad: 7/11-2006)
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