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ABSTRACT 

Dealing with environmental problems has become one of the most challenging 

political issues of our time. Since the Brundtland report in 1987, environmental 

policy integration (EPI) that is, the mainstreaming of environmental issues in all 

policy sectors has emerged as a viable policy solution. This has meant that 

responsibility for implementing environmental policy rests to a large extent on local 

authorities where environmental problems with both local and global consequences 

are expected to be handled. However, there is still a disagreement on what EPI 

means in day-to-day decision making. With a theoretical framework drawing from 

theory on policy change, policy entrepreneurship and the neoinstitutional “logic of 

appropriateness” the aim of this dissertation is to analyze how the integration of 

environmental considerations manifests itself in local policy processes, highlighting 

what factors foster or hinder EPI. To reach this aim, I have followed two urban 

development processes in Kristianstad. This research offers insights on how EPI 

varies through the policy process and how focus is placed mainly on certain 

environmental issues and chiefly defined as of local importance. My study suggest 

that arenas for coordination are critical to overcoming the perceived “gap” between 

EPI on a strategic level and its implementation. This can help to clarify responsibility 

allocation among bureaucrats and their leeway for interpretation when new issues 
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comes up continuously during the processes and affect the conditions for EPI. 

Furthermore, the dissertation gives insights on how acting “entrepreneurially” can 

enable an environmental issue to be included and given priority. This can also be a 

barrier if the ones acting entrepreneurially are not part of the entire process because 

the issue might receive less attention. In addition, if too much attention is given to 

one issue it might overshadow other environmental issues. Conversely, acting 

according to “the logic of appropriateness” can enable EPI by enhancing a more all-

encompassing perspective on environmental considerations and also function as a 

cautious approach to radical change by preventing measures taken in absence of 

democratic legitimacy. By using the two theoretical perspectives, “entrepreneurial” 

and “appropriate” agency, this dissertation offers important insights into how 

different ways of acting interact and affect EPI and its outcome.  

 

 

Keywords: Environmental policy integration (EPI), local policy processes, logic of 

appropriateness, policy entrepreneurship, urban development.  
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1. INLEDNING 

Att hantera miljöproblem har under de senaste decennierna seglat upp som en av 

vår tids största politiska utmaningar. En avgörande fråga handlar om hur 

miljöproblem ska hanteras inom traditionellt specialiserade och tydligt uppdelade 

politiska institutioner (Bulkeley, Jordan, Perkins & Selin 2013, Kemp, Parto, Gibson 

2005, Lundqvist 2004, s. 118-147). Det handlar om frågor som ofta är 

gränsöverskridande och tätt kopplade till ekonomisk och social utveckling. Att 

integrera miljöhänsyn, så kallad miljöintegrering, inom alla sektorer och 

policyområden (Liberatore 1997, s. 107) introducerades i den rapport som Förenta 

nationerna (FN) tog initiativ till för att sätta världens resurs– och miljöproblem i ett 

helhetsperspektiv (Världskommissonen för miljö och utveckling (WCED) 1987). I 

rapporten, som även kallas Brundtlandrapporten, framhölls miljöintegrering som 

en central del i att politiskt hantera miljöproblematiken. Miljöintegrering har sedan 

funnits med som en viktig del i utformningen av Europeiska unionens (EU) 

miljöpolitik (Lenschow 2002, Jordan & Lenschow 2008) och förespråkas av 

internationella samarbetsorganisationer  (Förenta nationerna (FN) 2019, 

Organisationen för ekonomiskt samarbete och utveckling (OECD) 2019) i arbetet för 

omställning till ökad ekologisk hållbarhet. Begreppet miljöintegrering har beskrivits 

som en vägledande princip vid politiskt beslutsfattande för att omvandla hållbar 

utveckling till handling (Lenschow 2002, s. 6). Andra har snarare betonat den 

förändringsprocess det innebär att omvandla en sådan princip till praktisk handling 

(Nilsson & Eckerberg 2007, Storbjörk & Isaksson 2013, Watson, Bulkeley & Hudson 

2008). Den förändringen förväntas ske på alla politiska nivåer men kanske 

framförallt omsättas i handling på lokal nivå i det vardagliga beslutsfattandet 

(Jordan 1999, Watson, Bulkeley & Hudson 2008, van Stigt, Driessen & Spit 2013). 

Men vi vet fortfarande lite om hur en sådan förändringsprocess sker lokalt.  
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För att förstå kopplingen mellan höga ambitioner för miljöpolitiken och dess utfall 

behöver vi veta mer om miljöintegrering i lokala policyprocesser. Att 

miljöintegrering som begrepp är förhållandevis öppet för tolkning och innebär att 

ansvar fördelas på ett större antal aktörer och nivåer i samhället innebär också 

uppenbara risker för att frågorna ”faller mellan stolarna”. Vi vet i nuläget en hel del 

om de hinder som föreligger för miljöintegrering (Jordan & Lenschow 2010, Runhaar 

et al. 2014) och hinder för policyintegrering i allmänhet (Tosun & Lang 2017, 

Uittenbroek, Janssen-Jansen & Runhaar 2013) men vi vet mindre om vad som 

möjliggör miljöintegrering samt vad det egentligen innebär då ett sådant ideal ska 

omsättas i praktisk handling (Runhaar et al. 2014, Jordan & Lenschow 2010). Här 

finns en lucka att fylla vilket är utgångspunkten för den här avhandlingen.  

 

Inom forskningsområdet efterfrågas flera studier med ett empiriskt fokus på hur 

miljöintegrering sker i vardagligt beslutsfattande (Jordan & Lenchow 2010, s. 149). 

Det efterfrågas även fördjupade kunskaper om vad som påverkar miljöintegrering 

(Runhaar et al. 2014) samt vad som underlättar policyintegrering kopplat till utfall i 

form av minskade negativa miljökonsekvenser (Candel 2017). Runhaar med 

kollegor (2014) beskriver ett sådant behov i relation till hur olika typer av strategier 

för miljöintegrering tillämpas i praktiken, var de tillämpas både vad gäller sektorer 

och nivåer samt hur miljöhänsyn värderas i förhållande till andra hänsyn. De 

inkluderar därmed både en organisatorisk och en mer politisk dimension av 

miljöintegrering. Sammantaget handlar miljöintegrering i, vad som kan kallas, 

praktisk tillämpning om fokus på konkreta åtgärder och hur miljöintegrering tar sig 

uttryck genom hela policyprocessen.  

 

Det finns ett fåtal studier som följer policyprocesser i miljöintegrering i praktisk 

tillämpning. En studie som analyserar miljöintegrering i två sektorer; jordbruk och 

energi, i en svensk kontext har följt processer kring bioenergi vilket är en fråga som 
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skär genom flera sektorer (Nilsson & Eckerberg 2007). I deras studie visar de på 

skillnader i hur frågan hanteras och införlivas i de olika sektorerna. De visar på att 

konflikter kan uppstå när hänsyn till en miljöaspekt inom en sektor kan skapa 

miljöproblem i andra. De drar därför slutsatsen att helhetsperspektivet, dvs. att se 

en miljöfråga i ett större sammanhang även utanför sektorn, är central. Andra 

studier har riktat fokus på lokala processer. I sin studie av miljöintegrering i 

processer kring avfallshantering visar Watson med kollegor vikten av att förstå den 

omgivande politiska och strukturella kontext där miljöintegrering förväntas ske 

(Watson, Bulkeley & Hudson 2008). De menar att miljöintegrering behöver sättas in 

i en större kontext av politisk styrning där flera nivåer och policyområden 

interagerar. De beskriver också en spänning mellan ovanifrånstyrd och en mer 

underifrånstyrd integrering. Med fokus på lokal nivå kan policyer och 

policyinstrument förstås i förhållande till lokala processer, relationer och rutiner 

(Candel & Biesbroek 2016, Watson, Bulkeley & Hudson 2008). Samtidigt utgör lokal 

nivå ofta den kontext där hanteringen av dessa globala miljöproblem förväntas ske 

(Catenacci 2010). Vad deras studier visar är att miljöintegrering som en långsiktig 

förändringsprocess bör ses som en mer dynamisk process där förändring kan gå mot 

både ökade som minskade hänsyn.   

 

I en förändringsprocess får aktörerna och deras synsätt och agerande särskild 

betydelse lokalt för hur integreringen tar sig uttryck (Uittenbroek, Janssen-Jansen & 

Runhaar 2013, Wejs, Harvold, Vammen Larsen & Saglie 2014). Det finns en 

förväntan om aktörer som underlättar och driver på policyintegrering. Få studier 

inom miljöintegreringslitteraturen har dock riktat fokus på aktörerna visar en 

tidigare sammanställning (Runhaar et al 2014). I de få studier som har gjort detta har 

enskilda aktörer också visat sig spela en avgörande roll för att skapa legitimitet och 

särskilt agera för att skapa gränsöverskridande interaktion (Wejs et al. 2014) men 

också att de sällan agerar ensamma utan är beroende av gränsöverskridande nätverk 
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i den lokala kontexten (van Oosten, Uzamukunda & Runhaar 2018). Aktörer som 

driver på för miljö- (eller klimat-)integrering har främst visat sig ha betydelse i det 

inledande skedet av policyprocesser (Söderberg 2011, Wejs 2013). Flera studier har 

även visat på att det ofta är tjänstemän som är drivande för policyförändring inom 

miljöområdet (Bartholdsson 2009, Hysing, Olsson & Dahl 2016, Svensson 2017). 

Samtidigt betonas i studierna vikten av stödjande strukturer för att få till stånd mer 

övergripande förändring. Då själva poängen med miljöintegrering är att överbrygga 

hindrande institutionella strukturer har också fokus naturligt hamnat på 

institutionella strukturer som hinder (se Jordan & Lenschow 2010, Runhaar et al 

2014). Men det betyder inte att de enbart behöver ses som hinder. Institutionella 

strukturer är ofta tröga att förändra men för att förändra övergripande 

beslutsfattande enligt intentioner med miljöintegrering har även långsamma 

förändringar och mindre anpassningar över tid visat sig betydelsefulla (Nilsson & 

Eckerberg 2007, Storbjörk & Isaksson 2013). Med en förståelse av miljöintegrering 

som en särskild form av policyintegrering där miljöaspekten förväntas få ökad 

prioritering i förhållande till andra hänsyn (Lafferty & Hovden 2003) blir de 

politiska avvägningarna mer centrala och därför behöver aktörernas betydelse 

tydligare lyftas in.  

 

För att bättre förstå miljöintegrering behöver vi därför kombinera ett institutionellt 

perspektiv med ett mer aktörsorienterat för att tydligare fånga in miljöintegrering 

som en dynamisk process. Det tar utgångspunkt i att både strukturer och aktörer 

påverkar miljöintegrering i dess praktiska tillämpning. Det kommer jag att göra 

genom att utgå från två typer av agerande; dels hur aktörer agerar utifrån vad de 

uppfattar vara det mest lämpliga enligt etablerade institutionella normer och 

procedurer dels hur aktörer agerar entreprenöriellt genom att utmana etablerade 

normer. 
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Syftet med avhandlingen är att öka förståelsen för hur miljöhänsyn integreras i 

lokala policyprocesser samt hinder respektive möjligheter för en sådan 

miljöintegrering. För att uppnå syftet studeras två lokala stadsutvecklingsprocesser 

i Kristianstad. Följande frågeställningar kommer att besvaras: 

1. Vad innebär miljöintegrering i lokala policyprocesser och hur skiljer sig 

integreringen av miljöhänsyn åt mellan processens olika delar? 

2. Vilken typ av agerande (lämpligt respektive entreprenöriellt) har betydelse för 

utfallet av processerna och vad bidrar aktörsperspektivet med till förståelsen av 

miljöintegrering? 

 

1.2. Miljöintegrering i två lokala stadsutvecklingsprocesser  

Många miljöproblem har tydliga kopplingar till städers utveckling och utbredning 

och därmed särskild relevans när det gäller möjligheterna att hantera miljöfrågorna 

på ett integrerat sätt. Miljöproblemen som politisk fråga innefattar en mängd olika 

problem som skiljer sig åt i omfattning och behov av åtgärder. En grundläggande 

fråga gällande miljöproblemen är vad som egentligen är ett miljöproblem. I den så 

kallade Brundtlandrapporten är utgångspunkten att grunden till miljöproblemen är 

ohållbara påfrestningar på jordens resurser på grund av mänsklig aktivitet (WCED 

1987). Det utesluter problem som exempelvis uppstår till följd av naturliga 

variationer i klimatet eller naturfenomen som vulkanutbrott. I rapporten beskrivs 

också flera typer av miljöproblem kopplat till ekonomisk tillväxt och med en tydlig 

koppling till en orättvis fördelning av resurser mellan olika länder men också 

grupper i samhället. Genom att se miljöproblem som en orsak och bieffekt av den 

ekonomiska och sociala utvecklingen innebär det att miljöfrågorna berör alla 

områden och sektorer i samhället.  

 

I  FNs globala mål för hållbar utveckling, Agenda 2030, lyfts hållbara städer och 

samhällen fram som ett av de centrala målen (FN 2015). Majoriteten av jordens 

befolkning bor numera i städer och städer står för huvuddelen av den globala 
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ekonomiska tillväxten men också för majoriteten av energianvändningen, utsläppen 

av växthusgaser samt avfallet. I agendan framhålls därför att städers utveckling har 

en avgörande betydelse för att förebygga och hindra både lokala och globala 

miljöproblem. 

 

Samtidigt handlar stadsutveckling om komplicerade frågor och processer. Det 

handlar om processer där en mängd frågor, aktörer och mål skall jämkas. 

Utvecklingen har även gått mot ökad samverkan mellan offentliga och privata 

aktörer samt samverkan mellan olika politiska nivåer i arbetet att hantera urbana 

hållbarhetsfrågor (Bulkeley 2011, Bulkeley & Betsill 2005, May & Marvin 2017). May 

och Marvin beskriver det som att inte bara samarbete har ökat utan även att frågor 

om vad som ska anses hållbart och vilka som får delta bidrar till komplexiteten. 

Stadsutveckling kan snarare ses som en mer övergripande samhällsprocess som 

berör flera olika verksamheter och policyområden där centrala frågor kring lokal 

utveckling möts. Städers utveckling utgör en arena där många olika målsättningar 

om samhällets utveckling skall hanteras och omsättas till handling (Pierre, 2011). 

Stadsutveckling innefattar därför flera olika verksamheter och utvecklingsområden 

såsom att planera för användningen av mark och vatten i staden, utformningen av 

den fysiska miljön med bostäder, affärsverksamheter och infrastruktur samt hur 

transporter samordnas med detta. Det handlar även mer övergripande om att ta 

hänsyn till ekonomiska, sociala och miljömässiga aspekter men även estetiska 

aspekter där de specifika förutsättningarna på en plats har betydelse. Städers 

utveckling berör därmed inte bara den övergripande utvecklingen lokalt utan har 

en stor betydelse sammantaget för ett lands utveckling.  

 

Städers utveckling aktualiserar en rad frågor kring ekologisk hållbarhet där den 

gränsöverskridande dimensionen av politiskt beslutsfattande blir särskilt tydlig 

(Bulkeley & Betsill 2005, Campbell 1996, Hirt 2016, Hodson & Marvin 2017) och har 
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därför en särskild relevans när det gäller miljöpolitik och specifikt miljöintegrering. 

Samtidigt som området ses som centralt för att hantera och förebygga miljöproblem 

sker stadsutveckling i en kontext av stor komplexitet. Stadsutveckling kan därför ses 

som ett särskilt relevant område att studera för att förstå både utmaningar och vad 

som underlättar miljöintegrering vid praktisk tillämpning. 

 

I avhandlingen studerar jag miljöintegrering i dess praktiska tillämpning i relation 

till två stadsutvecklingsprocesser i en svensk kommun. Valet av Kristianstad bygger 

på ett antal skäl baserade på vad som i tidigare litteratur på området framhållits som 

viktiga för miljöintegrering (Jordan & Lenschow 2010, Runhaar et al. 2014, Nilsson 

& Eckerberg 2007). Det första skälet handlar om att utgå från kommuner som 

kommit långt i sitt miljöarbete och Kristianstad har sedan lång tid tillbaka arbetat 

aktivt och skapat en etablerad struktur för sitt miljö-och klimatarbete. Det andra 

skälet utgörs av den medvetenhet om miljöproblemens negativa konsekvenser som 

finns i Kristianstad beroende på kommunens, och särskilt stadens, utsatthet av att 

befinna sig under havsnivå och belägen i ett våtmarksområde. Det tredje skälet 

handlar om att processerna inleds i början av 2000-talet då miljömålen precis har 

blivit vägledande för Sveriges miljöarbete vilka tydliggör miljöintegrering som en 

styrande princip för svenskt miljöarbete (Miljödepartementet 1998). Det innebär att 

de två processerna inleds och pågår under en period då miljöintegrering får en 

tydligare vikt i svensk miljöpolitik. Det fjärde skälet handlar om att kommunens 

arbete med stadsutveckling har lyfts fram som ett gott exempel på hållbarhetsarbete 

(Thoresson & Isaksson 2013). I Thoressons och Isakssons rapport lyfts kommunens 

samordning mellan Kristianstadslänken och utbyggnaden av gallerian i centrum 

fram som centralt för att sätta in såväl ekonomiska, sociala och miljömässiga 

aspekter i ett större helhetsperspektiv. Den tydliga koppling till hållbarhet som finns 

med miljöintegrering som en strategi för ökad ekologisk hållbarhet gör därför 

Kristianstad lämpligt för att studera miljöintegrering i en kontext där det arbetet kan 
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antas ha kommit långt (Runhaar et al. 2014). Fallet Kristianstad kan därför anses ha 

särskilt goda förutsättningar för miljöintegrering men handlar även om processer 

där själva utgångspunkterna för miljöintegrering sätts i strålkastarljuset. 

 

Med en fallstudie av två stadsutvecklingsprocesser i Kristianstad går jag in på djupet 

för att följa miljöintegrering i ett kollektivtrafikprojekt samt två projekt kring 

handelns utveckling i staden. För att få en första inblick i vad processerna som ska 

studeras handlar om kommer här en kort beskrivning av dem. 

 

Den ena processen är utbyggnaden av Kristianstadslänken, ett 

kollektivtrafiksprojekt, som initierades i början av 2000-talet. Syftet är att skapa 

starka kollektivtrafikstråk1 för att förbättra tillgängligheten och konkurrenskraften 

för kollektivtrafiken både lokalt och regionalt. Åtgärderna handlar om att förbättra 

övergången mellan buss och tåg i centrala Kristianstad och skapa ökad turtäthet och 

flera hållplatser mellan centrum och två större arbetsplatser i utkanten av staden; 

högskolan och centralsjukhuset. I studien är det utbyggnaden i centrala staden och 

stråket ut till centralsjukhuset som inkluderas vilket är det projekt som samordnas 

med handelns utveckling. 

 

Den andra processen handlar om handelns utveckling i Kristianstad. Planerna för  

två shoppinggallerior initieras under de första åren på 2000-talet; utbyggnaden av 

en galleria (galleria Boulevard) i östra centrum och utbyggnaden av ett 

shoppingcentrum i Hammar. Eftersom planerna för de båda köpcentrumen 

utarbetas tillsammans i en gemensam utredning (Kristianstads kommun 2006c) och 

                                                           
1 Starka eller högklassiga kollektivtrafikstråk beskrivs som förbättringar av framkomligheten 

i centrum samt bygga ut kollektivtrafiken mot strategiskt viktiga punkter i staden vilket i 

Kristianstad innebär mot centralsjukhuset och högskolan (Vägverket och Region Skåne 

2003). 
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kopplas ihop som en sammanhållen strategi för utvecklingen av handeln i staden 

väljer jag att studera dessa båda projekt som en sammanhållen process.  

 

Gallerian i östra centrum, belägen i stadskärnan, byggs i tre etapper och den andra 

etappen färdigställdes våren 2015. Den planerade tredje etappen som skulle 

innebära ytterligare ett antal butiker och eventuellt bostäder på taket ser inte ut att 

komma genomföras (Kristianstadsbladet 2020). Utbyggnaden av handelsplatsen i 

Hammar har dragit ut på tiden bland annat på grund av att beslutet om utbyggnad 

som fattades i kommunfullmäktige 2014 överklagades till Mark- och 

miljödomstolen. Överklagan fick avslag och byggnationen påbörjas under våren 

2016 och invigs hösten 2018. Det är agerande i förhållande till det politiska 

beslutsfattandet i olika skeden av processerna som utgör grunden för studien.   

 

1.3. Disposition 

De fyra första kapitlen i avhandlingen innehåller utformningen av studien i form av 

syfte, teoretiska perspektiv och forskningsdesign. I kapitel 2 redogör jag för de 

teoretiska perspektiv som väglett analysen och varför jag utgår från miljöintegrering 

i ett processperspektiv. I det följande kapitlet utvecklar jag det teoretiska ramverket 

för att analysera miljöintegrering i processerna. Kapitel 4 behandlar design och 

metod för studien. Jag beskriver i kapitlet mer djupgående vad som utgör fallet samt 

metod och strategi för att analysera materialet. Kapitel 5 ger en övergripande bild 

och introduktion till fallet och processerna för att underlätta läsningen. Den 

empiriska framställningen och analysen sker parallellt i kapitel 6 och 7. Processerna 

beskrivs var och en för sig; Kristianstadslänken i kapitel 6 och Handelsutvecklingen 

i kapitel 7. Kapitlen är strukturerade enligt de olika faserna i processerna där varje 

del innehåller en redogörelse av miljöintegrering och avslutas med analys av vad 

som hindrar respektive möjliggör miljöintegrering. I kapitel 8 sammanför jag de 

olika teman som framkommit i materialet till en mer utförlig sammanfattande 
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analys. I det avslutande kapitel 9 drar jag slutsatser utifrån analysen av fallet där 

frågeställningarna besvaras var och en för sig och avslutas med förslag till fortsatt 

forskning.   
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2. MILJÖINTEGRERING I PRAKTISK TILLÄMPNING 

I inledningen introducerade jag begreppet miljöintegrering som en strategi för 

miljöpolitikens genomförande och samtidigt ett teoretiskt perspektiv för att förstå 

hanteringen av miljöproblem såsom en gränsöverskridande fråga. Begreppet 

miljöintegrering förknippas framförallt med dess koppling till arbetet för hållbar 

utveckling och fick stort politiskt genomslag i och med Förenta nationernas (FN) 

rapport ”Vår gemensamma framtid” 1987, även kallad, Brundtlandrapporten 

(WCED 1987). I rapporten framhölls vikten av att se miljöproblemen som en icke-

separerbar del av ekonomisk och social utveckling. Miljöintegrering har därför 

beskrivits som inkludering av miljöhänsyn inom alla sektorer och områden i 

samhället (Lenschow 2002, s. 6, Liberatore 1997, s. 107). Det innebär att miljöhänsyn 

även förväntas bli beaktade inom sektorer som inte specifikt rör miljöfrågor. 

Diskursen om ekologisk modernisering beskriver en syn på miljöproblemen som 

möjliga att hantera inom existerande kapitalistiska system och därigenom ett behov 

av att förändra befintliga institutioner (Hajer 1995, s. 3). För att aktivt omsätta dessa 

ambitioner i handling beskrivs integrering av miljöhänsyn i andra policyområden 

som en avgörande komponent (Baker 2007, s. 299). Oavsett hur mycket förändring 

som anses behövas kan miljöintegrering ses som operationaliseringen av de mer 

visionära begreppen hållbar utveckling och ekologisk modernisering i en mer 

handlingsinriktad form. Miljöintegrering har också implementerats inom 

framförallt länder i EU med ett övergripande syfte att nå hållbar utveckling 

(European Environment Agency (EEA) 2020, EEA 2005, Jordan & Lenschow 2008). 

Miljöintegrering förespråkas även av FN för omställning till hållbar utveckling 

(Förenta nationernas miljöprogram (UNEP) 2019) och OECD för omställning till 

grön ekonomi (OECD 2019, Jacob, Volkery & Lenschow 2008). Miljöintegrering kan 

därför ses ingå som en viktig strategi i många länders miljöpolitik i arbetet för 

hållbar utveckling.  
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Miljöintegrering innebär också ett specifikt sätt att förstå miljöproblemen och dess 

lösning. Det förutsätter att ansvaret för miljöpolitiken fördelas på alla samhällets 

sektorer och sätter miljöhänsyn i ett helhetsperspektiv tillsammans med frågor om 

ekonomisk tillväxt och social utveckling (Liberatore 1997, s. 107). Jordan och 

Lenschow beskriver miljöintegrering som en utmaning utifrån tre perspektiv: ett 

institutionellt, ett politiskt och ett kognitivt (Jordan & Lenschow 2010, ss. 150-153). 

Det institutionella beskriver Jordan och Lenschow som behovet av samordning 

mellan nivåer och sektorer i samhället, det politiska som behovet av ett politiskt 

ledarskap som anger en tydlig, övergripande riktning för utvecklingen och den 

kognitiva som behovet av förändrade synsätt på miljöaspekter som viktiga att 

beakta inom alla sektorer i samhället. Dessa olika perspektiv visar på komplexiteten 

i ambitionen om miljöintegrering som ett sätt att arbeta för hållbar utveckling. Det 

visar också på miljöintegrering som en förändringsprocess vad gäller hur 

miljöhänsyn inkluderas och prioriteras inom enskilda sektorers beslutsfattande 

samt hur samordning sker inom och mellan sektorer för att förebygga och åtgärda 

negativa miljökonsekvenser. I en sådan förståelse handlar miljöintegrering inte 

enbart om inkludering av miljöhänsyn utan även om samordning över och inom 

sektorsgränser samt hur prioritering mellan olika, ibland motstridande, sektormål 

skall ske.  

 

Flera tidigare studier har också fokuserat miljöintegrering i praktisk tillämpning 

(Nilsson & Eckerberg 2007, Storbjörk & Isaksson 2013, Söderberg 2011). Vad de 

studerat är framförallt miljöintegrering på en strategisk nivå, om än inom enskilda 

sektorer alternativt i en regional eller lokal kontext. Deras fokus är miljöintegrering 

som en lärandeprocess bland aktörer inom ett policyområde genom förändrade 

synsätt och agerande i förhållande till övergripande strategier och instrument. 

Lärandeperspektivet ger värdefull kunskap om hur långsiktig förändring kan ske 

inom policyområden. Det har dock svårare att förklara hur konflikter mellan olika 
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intressen och målsättningar hanteras. Att det skett en förändring av synsätt och att 

strategier tagits fram där miljöhänsyn är integrerade innebär inte med automatik att 

de omsätts i konkreta åtgärder och hur avvägningar mellan olika hänsyn sker kan 

fortfarande vara öppna för tolkningsutrymme. I Storbjörk och Isakssons studie visar 

de på utmaningar att nå samsyn bland aktörer med skilda perspektiv och att 

överbrygga konflikter som centrala för ökad miljöintegrering och särskilt när 

målsättningar ska omsättas i handling (Storbjörk & Isaksson 2013). I Wejs (2013) 

avhandling om klimatintegrering i lokal stadsplanering i en kommun i Danmark 

visar hon hur drivande aktörer, eller institutionella entreprenörer som hon kallar 

dem, blir centrala för att skapa legitimitet och förena aktörer kring klimatfrågorna i 

brist på institutionella strukturer som stödjer klimatarbetet. Hon framhåller även att 

de lokala nätverk som skapas kring klimatarbetet har större påverkan på det lokala 

engagemanget än kommunövergripande eller internationella nätverk. Att lärande 

sker bland involverade aktörer kan därför ses som viktigt för miljöintegrering men 

för att förstå vad som blir utfallet av miljöintegrering behöver vi även förstå hur 

aktörer sedan agerar då målsättningar ska omsättas i handling.  

 

Det är dock få som gått vidare från framtagandet av visioner eller strategier för 

miljöintegrering till beslut kring specifika åtgärder. Med utgångspunkten att 

miljöintegrering ska förändra etablerade sätt att hantera miljöhänsyn i förhållande 

till ekonomisk och social utveckling är det i konkreta åtgärder som inte specifikt rör 

miljöåtgärder där idealet förväntas få sitt främsta genomslag.  Runhaar med kollegor 

(2014, ss. 240-242) framhåller behovet av att följa vad som händer efter att strategier 

tagits fram genom att djupare studera hur instrument för miljöintegrering hanteras, 

var de tillämpas i relation till sektorer och nivåer, hur värdering sker mellan olika 

mål samt hanteras i förhållande till specifika åtgärder. I förhållande till konkreta 

åtgärder förväntas också involverade aktörer identifiera och beakta relevanta 

miljöhänsyn av olika slag vilket också skapar utrymme för tolkning och anpassning 
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till den specifika kontexten. Det är vad som i denna studie avses med 

miljöintegrering i praktisk tillämpning och följer detta beskrivna behov inom 

forskningsfältet. Jag kommer i följande avsnitt mer utförligt beskriva anledningen 

till att processperspektivet är relevant för studien och vilken typ av processer som 

avses. För att förstå bristen på studier med riktning mot dess tillämpning behöver 

vi också förstå begreppets uppkomst och dess utveckling inom forskningsfältet de 

senaste decennierna.  

 

2.1. Miljöintegrering ovanifrån 

Det finns ett inslag av en rationell syn på policyprocessen inom 

miljöintegreringsforskningen. Med en syn på miljöintegrering som en inkluderings- 

och samordningsutmaning har fokus inom forskning och bland beslutsfattare främst 

riktats mot ovanifrån-styrda strategier (Jacob, Volkery & Lenschow 2008, Jordan & 

Lenschow 2008, Jordan & Lenschow 2010, Mickwitz, et al. 2009). Med ett ovanifrån-

perspektiv blir det viktigt att ge vägledning för hur motsättningar ska hanteras och 

att hindra att åtgärder inom ett område motverkas i ett annat. Det kräver tydliga mål 

med specificerade indikatorer som ska vägleda integreringsprocessen vid 

implementering (Griggs et al. 2014). Policyintegrering som en ovanifrån-styrd 

strategi bygger på en logik om möjligheten att utforma riktlinjer och instrument på 

en övergripande nivå som löser problem genom hela policyprocessen. Det har 

inneburit utformning och tillämpning av en rad olika organisatoriska, 

institutionella, finansiella och reglerande instrument som framförallt utgår från 

ovanifrån-styrning (se översikter i Runhaar et al. 2014, s. 235, Jordan & Lenschow 

2008).   

 

Med ett ovanifrån-perspektiv blir det viktigt att fokusera på högre nivåer i det 

politiska systemet. I Lafferty och Hovdens förståelse av miljöintegrering handlar 

miljöintegrering om förändringar som sker på departements- och myndighetsnivå 
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och i utformning av övergripande strategier, planer och instrument för en 

omställning till hållbar utveckling (Lafferty & Hovden, 2003, s. 12). De beskriver 

även miljöintegrering i två dimensioner; en vertikal och en horisontell. Den vertikala 

dimensionen innefattar att miljöhänsyn införlivas inom enskilda sektorer 

tillsammans med andra sektorspecifika mål (Lafferty & Hovden, 2003, s. 12). Här 

menar de att sektorspecifika målsättningar behöver anpassas så miljöhänsyn 

vägleder allt beslutsfattande inom sektorn genom att införliva miljöhänsyn i 

strategiska dokument och procedurer. Den horisontella dimensionen menar de 

istället handlar om att på övergripande, nationell nivå samordna miljöarbetet över 

sektorsgränserna. Denna dimension menar de är central för att politiken 

övergripande ska se till att miljöhänsyn ges överordnad prioritering (Lafferty & 

Hovden, 2003, ss. 14-15). Det ska ske genom att hantera målkonflikter på ett 

övergripande plan och att fungera som en normsättare för sektorernas 

beslutsfattande. Utifrån detta perspektiv är det som sker på lägre nivåer ett utfall av 

det som sker högre upp i det politiska systemet snarare än en del i processen av 

miljöintegrering. Om något inte fungerar handlar utmaningen främst om att 

finjustera den övergripande styrningen till att bättre uppnå målen. Det riktas dock 

kritik mot synen på miljöintegrering som en, till största delen, ovanifrån-styrd och 

rationell process. 

 

2.2. Glappet mellan ambition och tillämpning 

Jordan och Lenshow konstaterar i sin sammanställning av tidigare forskning om 

miljöintegrering hur ett glapp uppstår i tillämpningen av miljöintegrering; mellan 

höga internationella eller nationella visioner och till genomförandet (Jordan & 

Lenschow 2010, s. 156). De menar att det saknas en enhetlig tolkning av vad 

miljöhänsyn innebär och variationer uppstår mellan sektorer, områden och nivåer. 

Ett fördelat ansvar innebär heller inte nödvändigtvis ökat skydd för miljön utan kan 

även innebära ett minskat skydd (Liberatore, 1997, s. 107). Det ifrågasätts också 
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huruvida förutsättningar föreligger för rationella beslut genom en ofta lång och 

komplicerad policyprocess (Watson, Bulkeley & Hudson 2008, s. 496). Det är inte 

enbart en tydlig styrning ovanifrån som påverkar besluten. Watson med kollegor 

visar i sin studie om miljöintegrering inom avfallshantering att ovanifrån-styrning 

tenderar att reproducera traditionella sektorsgränser och hindrar därmed 

horisontell integrering på lokal nivå. De menar därför att ovanifrån-perspektivet 

fungerar hindrande för lokalt ansvar och samordning. Behovet av lokal kunskap och 

anpassningsförmåga innebär därför en utmaning för en ovanifrån-styrning. Det 

handlar även om att intressekonflikter behöver hanteras vid implementering och 

kompromisser ske mellan flera, ibland, motstridande målsättningar. Vissa menar 

därför att beslutsfattandet behöver innehålla både ett ovanifrån- och ett 

underifrånperspektiv genom fokus på ökat deltagande och fortsatt vägledning från 

staten för att uppnå effektivitet och legitimitet (Lenschow, 2002, s. 34-35). ”Glappet” 

handlar därför både om risker med för hård styrning ovanifrån och utmaningar att 

anpassa och samordna vid genomförandet. Det behövs också ett 

underifrånperspektiv. 

 

2.3. Miljöintegrering underifrån 

Det finns också fördelar med ökat ansvar på lägre nivåer i det politiska systemet. I 

en politisk kontext av ökad decentralisering och mer av ”mjuk” styrning, dvs 

uppmuntrande snarare än reglerande styrning, kan utrymmet för lägre nivåer att 

påverka hur miljöhänsyn hanteras förväntas öka (Watson, Bulkeley & Hudson 2008, 

Wejs 2013). Med ett ökat ansvar lägre ner i systemet och fördelat bland flera aktörer 

hamnar också fokus på deras syn på problemen. Flera studier har visat på 

betydelsen av lärandeprocesser för miljöintegrering på regional och lokal nivå 

(Nilsson & Eckerberg 2007, Storbjörk & Isaksson 2013, Söderberg 2011). Söderberg 

beskriver hur lärande sker över tid mellan aktörer inom energisektorn i förhållande 

till satsningar på bioenergi som en mer miljövänlig energikälla. Däremot pekar hon 
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på vikten av interaktion mellan flera nivåer där lärandet i de studerade fallen främst 

innebär att lägre nivåer tar till sig de idéer och rekommendationer som kommer från 

internationell och nationell nivå (Söderberg, 2011, s. 60-62). Trots att Storbjörk och 

Isaksson visar på en rad hinder för lärandeprocesser kring miljöintegrering i det 

regionala utvecklingsarbetet lyfter de ändå fram de gradvisa förändringar som 

uppstår. Det sker bland inblandade aktörer över tid när inställningen till 

miljöintegrering tenderar att bli mer positiv allteftersom strukturer skapas och 

medvetenheten om frågorna ökar. För att styra mot mer radikala förändringar i 

hållbarhetsarbetet lyfter andra fram vikten att även lämna ökat utrymme för 

kreativitet och experimentering vid implementering (Bulkeley & Castàn Broto 2013, 

Wittmayer, van Steenbergen, Rok & Roorda 2015). Miljöintegrering kan därigenom 

ses mer som en förändringsprocess som sker i interaktion mellan flera nivåer och av 

flera olika samhällsaktörer. 

 

Enskilda aktörers engagemang lyfts även fram som centralt för miljöintegrering 

lokalt (Wejs, Harvold, Vammen Larsen & Saglie 2014, van Osten, Uzamukunda & 

Runhaar 2018). Wejs med kollegor beskriver hur dessa aktörer bidrar till att skapa 

legitimitet för att införliva klimatanpassning i lokalt planeringsarbete. Van Osten 

med kollegor beskriver aktörernas betydelse snarare utifrån sin roll i det offentliga 

att tänka nytt genom att skapa nya organisatoriska arrangemang för att hantera 

gränsöverskridande miljöfrågor. Synsätt, men främst hur de agerar utifrån det 

synsättet, verkar ha stor betydelse för att förstå miljöintegrering i dess praktiska 

tillämpning. Tidigare studier pekar sammanfattningsvis på vikten av 

policyentreprenörer som agerar genom att driva på och underlätta för mer 

omvälvande förändringar medan andra visar på behovet av lärande och förändrat 

agerande bland alla aktörer inom ett policyområde. Agerande kan därför antas ske 

på olika sätt för att underlätta miljöintegrering och riktar samtidigt fokus på de 

målkonflikter som uppstår under en sådan förändringsprocess. 
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2.4. Implementeringskomplexitet 

Det finns stora utmaningar med ett fördelat ansvar vid implementering av 

miljöpolitiken. När konflikter uppstår vid implementering är det ofta miljöhänsyn 

som nedprioriteras har tidigare studier visat (Busscher, Zuidema, Tillema & Arts 

2014, Storbjörk & Isaksson 2013). Ansvaret att hantera de konflikter som lätt uppstår 

då miljöpolitiken ska implementeras hamnar ofta på lägre nivåer i det politiska 

systemet. Med ett stort antal aktörer involverade vid implementering uppstår lättare 

intressemotsättningar vilket påverkar förutsättningarna för att integrera 

miljöhänsyn (Storbjörk & Isaksson 2013, Söderberg 2014). Det blir då upp till aktörer 

på lokal nivå att driva och skapa politiskt stöd för att inkludera miljöhänsyn. I 

många fall hamnar dock ambitionen om integrering i vad som kan kallas ett 

institutionellt vakuum på lokal nivå där ansvaret för miljö- eller klimataspekter 

lokaliseras i enheter skilda från de enheter där avgörande beslut fattas (Wejs 2013, 

ss. 176-178). I Wejs studie framkommer att aktörer i form av tjänstemän inom de 

lokala offentliga institutionerna är de som främst driver policyintegrering. Men hon 

beskriver även hur de ofta stöter på hinder då de uppfattas utmana etablerade sätt 

att arbeta och redan befästa uppdelningar inom den lokala 

planeringsorganisationen. I mer fragmenterade sektorer finns en risk att ett ökat 

beroende av andra aktörer än staten fungerar mindre effektivt för miljöintegrering 

när många olika aktörer och verksamheter är involverade (Runhaar et al. 2014, s 

242). Ett fördelat ansvar lägger ett större ansvar på enskilda individer och med 

trenden att öka offentlig-privata  samarbeten kan den utmaningen öka och ställa 

höga krav på enskilda att driva miljöarbetet.   

 

Sammantaget visar forskningen inom området att utmaningarna för att tillämpa en 

princip om miljöintegrering är betydande (se översikter i Jordan & Lenschow 2010, 

Runhaar et al. 2014). Trots fördelar med ett fördelat ansvar utgör ofta mängden av 
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aktörer vid implementering ett hinder för miljöintegrering (Storbjörk & Isaksson, 

2013). Storbjörk och Isakssons studie visar hur aktörer som deltar i 

policyimplementering i processer kring regional utveckling har skilda tolkningar av 

vad hållbar utveckling innebär och att bristen på arenor och dialog för att finna ökad 

samsyn ofta saknas. Dessutom drar de slutsatsen att projektifieringen, dvs. att inleda 

nya initiativ till samarbeten med ett projekt som sedan eventuellt övergår i ordinarie 

verksamhet, av många verksamheter inom det offentliga och i samarbete med det 

privata näringslivet utgör ett ytterligare hinder för lärande hos aktörerna. De drar 

slutsatsen att det stora antalet aktörer och bristande stöd för långsiktiga 

lärandeprocesser vid implementering utgör ett hinder för ökad miljöintegrering. 

Andra menar att en integrerande ansats bygger på aktörer som agerar 

entreprenöriellt genom att lyfta fram nya lösningar och mobilisera engagemang 

vilket innebär viss sårbarhet när den personen försvinner (Uittenbroek, Janssen-

Jansen, Spit, Salet & Runhaar 2014). De lyfter även fram att en integrerande ansats 

ofta innebär att inga ytterligare resurser tillsätts vilket försvårar möjligheten att 

skapa kapacitet att agera. Det verkar även vara den horisontella integreringen som 

är särskilt svår att uppnå genom att den utmanar etablerade institutionella 

strukturer och synsätt inom sektorerna (Hertin & Berkhout 2003).  

 

Genomgången av tidigare forskning indikerar därför att miljöintegrering behöver 

ses i ett tydligare processperspektiv. Det räcker inte att se processen som något styrt 

enbart ovanifrån. Det handlar om flera olika frågor att beakta lokalt och om 

samordning mellan nivåer och mellan olika policyområden i de lokala processerna. 

Dessutom visar genomgången på behovet att tydligare fördjupa kunskapen om hur 

målkonflikter hanteras genom processerna.    
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2.5. Miljöintegrering som en dynamisk förändringsprocess 

Med en ökad förståelse för miljöintegrering som en förändringsprocess och med ett 

ömsesidigt beroende mellan olika nivåer och aktörer föreslår Runhaar med kollegor 

en breddad syn på begreppet miljöintegrering som är mer anpassad till de senaste 

decenniernas förändringar av styrning inom offentlig sektor (Runhaar et al. 2014, s. 

242). De föreslår därför att förstå miljöintegrering som både beroende av styrning 

uppifrån och nedifrån. Förutom en förståelse för att miljöintegrering kan styras både 

underifrån som ovanifrån beskriver andra forskare behovet av att förstå att 

förändringen inte handlar om en enhetlig, linjär utveckling. Förändringsprocessen 

bör snarare ses i en förståelse av att förändring kan leda till såväl ökad som minskad 

miljöintegrering samt att policyintegrering bör ses i flera dimensioner (Candel & 

Biesbroek 2016, ss. 214-217). Miljöintegrering som en dynamisk förändringsprocess 

innebär en viss typ av komplexitet att hantera för beslutsfattare och gäller 

beslutsfattare i alla led av policyprocessen.  

 

Miljöintegrering som en dynamisk förändringsprocess riktar därför fokus på de 

aktörer som fattar beslut under hela policyprocessen. Att hantera miljöproblem på 

ett integrerat sätt innebär att ändra arbetssätt genom ökad samordning och 

införlivande av ytterligare en fråga att ta hänsyn till. Att integrera miljöhänsyn 

handlar om att avgöra vilka frågor som berörs i en process och bör inkluderas i en 

process. Det handlar även om frågor som ofta omfattas av oklarheter och 

osäkerheter och ofta kommer i konflikt med andra centrala hänsyn. Dessutom är 

förväntningen med miljöintegrering att ge ökad prioritering åt miljöaspekter vilket 

först och främst innebär ett normativt ideal om att gynna miljöhänsyn över andra 

hänsyn (Lafferty & Hovden 2003). Denna bredare syn på miljöintegrering förutsätter 

inte ovanifrån-styrning eller underifrån-styrning utan öppnar upp för att det kan 

vara flera olika typer av aktörer. Den riktar heller inte fokus på varför aktörer agerar 

på ett visst sätt utan på hur de agerar och vilka konsekvenser det får för 
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miljöintegrering. Detta lägger grunden för den teoretiska analysram som 

presenteras i följande kapitel.  
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3. TEORETISK ANALYSRAM  

I tidigare avsnitt har miljöintegrering beskrivits som en dynamisk process där 

beslutsfattande förväntas införliva miljöhänsyn som en central målsättning för att 

hindra negativa miljökonsekvenser och till och med hindra att de uppstår från första 

början. Miljöintegrering som en dynamisk process riktar fokus på den förändring 

som förväntas ske genom hela policyprocessen. I detta kapitel kommer den 

analysram att utvecklas som ska vägleda analysen av fallet i studien. Den första 

delen utgör de begrepp som används för att analysera vad som utgör 

miljöintegrering i processerna dvs. vad, när och hur miljöintegrering sker. Den 

andra delen i analysramen behandlar två teoretiska perspektiv på agerande vilka 

används för att besvara frågeställningen om vad som hindrar respektive möjliggör 

miljöintegrering. Analysramen används för att sortera och strukturera materialet i 

studien men samtidigt med så pass stor öppenhet att oväntade inslag kan 

inkluderas.  

 

3.1. Vem, vad, när och hur sker miljöintegrering?  

Tidigare teoretiska ramverk tar upp flera ansatser och perspektiv som är viktiga för 

att studera miljöintegrering i praktisk tillämpning vilka jag också tar utgångspunkt 

i för att utforma mitt ramverk (Candel & Biesbroek 2016, Lafferty & Hovden 2003, 

Nilsson & Persson 2003, Swartling, Nilsson, Engström och Hagberg 2007, Underdal 

1980). Ett teoretiskt ramverk saknas dock som både fångar in den dynamiska 

processen och riktar fokus på vad som händer efter att strategier för miljöintegrering 

är på plats.  

 

En del i förståelsen av en dynamisk process riktar fokus på miljöhänsyn som en 

ytterligare aspekt, förutom etablerade sektormål, att ta hänsyn till. Candel & 

Biesbroek tar detta i beaktande när de utformar ett teoretiskt ramverk för att 

analysera policyintegrering där nya frågor förväntas bli inkluderade inom redan 
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befintliga sektorer och policyområden (Candel & Biesbroek 2016). De ser 

policyintegrering som en dynamisk process med flera olika aktörer inblandade och 

beroende av beslut i flera led och på flera nivåer. Andra har tydligt riktat fokus på 

det konfliktfyllda där hanteringen av en gränsöverskridande fråga kan komma i 

konflikt med andra sektormål och där ökad samordning mellan sektorer kan mötas 

av motstånd (Lafferty & Hovden 2003, Underdal 1980). Policyintegrering belyser 

förutom hanteringen av konkurrerande intressen inom en sektor även utmaningen 

att beakta en gränsöverskridande fråga. Policyintegrering innebär därmed att kunna 

sätta en sådan fråga i ett större helhetsperspektiv samtidigt som den ska hanteras i 

relation till specifika sektormål. När det gäller miljöintegrering som en specifik form 

av policyintegrering har forskningen i högre grad riktat fokus på hur prioritering av 

miljöhänsyn kan öka gentemot andra hänsyn (Lafferty & Hovden 2003, Nilsson & 

Persson 2003, Runhaar et al. 2014). Frågan om prioritering berör miljöfrågornas 

många gånger nedprioriterade roll i förhållande till framförallt ekonomiska hänsyn. 

Medan policyintegrering handlar om att sätta samman flera olika mål i ett 

helhetsperspektiv riktar ambitionen med miljöintegrering större fokus på att öka, 

alternativt ge överordnad, prioritering för miljöhänsyn gentemot andra hänsyn. 

Denna skillnad sätter också fokus på de maktförhållanden som kan utmanas i 

förändringsprocessen. 

 

Med ett fokus på vad som händer efter att övergripande principer för 

miljöintegrering slagits fast är det viktigt att väga in både ett ovanifrån- som ett 

underifrån-perspektiv på miljöintegrering och specifikt på aktörers synsätt och 

agerande. I de teoretiska ramverk som Nilsson och Persson (2003) samt Swartling, 

Nilsson, Engström och Hagberg (2007, ss. 49-66) utvecklar för att analysera 

miljöintegrering betecknar de miljöintegrering som policynätverks förändrade 

synsätt samt förändrade strategier och instrument. Fokus riktas mot aktörers 

lärandeprocesser och påverkan på agerande över längre tidsperioder. Att lärande 
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har skett i ett policynätverk och att det även resulterat i nya strategier och instrument 

för miljöintegrering behöver dock inte med automatik innebära att miljöhänsyn får 

ökad prioritet gentemot andra hänsyn eller sätts i helhetsperspektiv när det sedan 

kommer till konkreta åtgärder inom en sektor. Med överlappningar mellan olika 

sektorer och aktörer, med oväntade problem som dyker upp under processen och 

andra viktiga samhällsmål som också behöver beaktas kan frågan också ses utifrån 

ett politiskt problem att hantera motstridande intressen. Aktörers synsätt och 

agerande blir istället vad jag utgår från som hindrande eller möjliggörande för 

miljöintegrering vilket jag kommer att gå igenom utförligt i den andra delen av 

analysramen.  

 

Ett annat teoretiskt ramverk för att analysera miljöintegrering i praktisk tillämpning 

har Michwitz och Kivimaa (2007) utvecklat med utgångspunkt i Underdals (1980) 

tre dimensioner; räckvidd, aggregering och överensstämmelse samt Lafferty och 

Hovdens (2003) vidareutveckling av den. Michwitz och Kivimaas ramverk handlar 

dock om utvärdering och mer specifikt på att utvärdera olika typer av strategier och 

instrument utifrån hur väl de integrerar miljöpolicy. Vad de gör är dock att utgå från 

miljöintegrering som såväl en samordningsfråga som en fråga om konflikthantering 

vilket jag därför fått inspiration till att använda på ett liknande sätt för min studie. 

Genom att använda Underdals dimensioner samt Lafferty och Hovdens 

vidareutveckling blir det möjligt att förstå miljöintegrering som båda dessa frågor. 

Det blir även möjligt att använda dem för ett processperspektiv på miljöintegrering.  

 

Med utgångspunkt i att det handlar om en dynamisk process är det rimligt att utgå 

från att miljöintegrering kan variera under policyprocessens gång. I Underdals 

beskrivning av miljöintegrering förutsätts en rationell förståelse för policyprocessen 

i tydliga uppdelade faser (Underdal 1980, s. 159). Den synen på policyprocessen har 

dock förändrats över tid där vi vet att aktörer, frågor och beslut sällan förekommer 
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i tydligt uppdelade delar. Det är dock fullt möjligt att miljöintegrering inte alltid går 

i en given utveckling mot ökad integrering utan likaväl gentemot minskad eller 

obefintlig policyintegrering (Candel & Biesbroek 2016). I en dynamisk process kan 

det inte förutsättas att miljöintegrering på ett övergripande plan med automatik 

också leder till ökad miljöintegrering inom specifika sektorer eller på lägre nivåer. 

Genom att även lägga till Candel och Biesbroeks (2016) sätt att se på 

policyintegrering som en dynamisk process kan jag skapa ett teoretiskt ramverk 

anpassat till att analysera miljöintegrering i praktisk tillämpning i form av konkreta 

åtgärder. De tre dimensionerna; räckvidd, aggregering och överensstämmelse blir 

därmed min operationalisering av begreppet miljöintegrering och dessa kommer nu 

att beskrivas utförligt i följande avsnitt.  

 

3.1.1. Räckvidd 

En svårighet med miljöproblem är deras ofta gränsöverskridande karaktär som gör 

det svårt att avgränsa problemet. Hur ett miljöproblem definieras i relation till ett 

beslut avgör till stor del vilka åtgärder som anses rimliga och hur viktigt problemet 

värderas i förhållande till andra frågor. Det kan också vara både svårt att avgöra 

vem som bör ta ansvar för eventuella miljökonsekvenser och otydligt var gränserna 

går för ansvarsfördelning. Det har betydelse om ett miljöproblem exempelvis 

uppfattas som ett avgränsat problem för den lokala platsen inom en enskild sektor 

eller har en nationell alternativt en global omfattning inkluderande flera olika 

sektorer i samhället.  

 

Underdal talar om Räckvidd (comprehensiveness eller scope) då han beskriver 

relationen mellan beslutspremisser och deras möjliga konsekvenser (Underdal 1980, 

s.160). Räckvidden beskriver Underdal utifrån fyra delar; frågor, aktörer, tid och 

rum. Vilka frågor som anses relevanta att beakta i en process som inte specifikt har 

att göra med en miljöåtgärd är ett första led i att sätta in frågor i ett större perspektiv. 
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Vilka frågor som inkluderas påverkar hur en åtgärd beaktas i förhållande till alla 

eventuella miljökonsekvenser. Därutöver kan det ses utifrån hur problemet 

uppfattas och förhåller sig i relation till dominerande och konkurrerande förståelser 

av olika samhällsproblem inom berörda sektorer (Candel & Biesbroek 2016, s. 218). 

För att få en uppfattning om räckvidden räcker det inte att bara rikta in sig på en 

miljöfråga eller utifrån en av dessa delar. Aktörer från olika sektorer och områden i 

samhället kan därför vara viktiga att inkludera på ett tidigt stadium för att alla ska 

få inflytande över hur problemet formuleras och vilka lösningar som står till buds 

(Underdal 1980, s. 160). För ett specifikt miljöproblem kan räckvidd ses i vilken grad 

som negativa konsekvenser av en åtgärd beaktas i ett större geografiskt och 

långsiktigt perspektiv (Underdal 1980, s. 160).  

 

Räckvidd innebär därför 1) vilka frågor som anses relevanta att beakta samt 2) hur 

de sätts i relation till ett större system av aktörer och i relation till tid och rum. I ett 

processperspektiv behöver det ses i förhållande till detta sker i alla beslut under en 

policyprocess.   

 

3.1.2. Aggregering  

En annan dimension av miljöintegrering kan ses utifrån vilken omfattning 

miljöhänsyn värderas i förhållande till ett större helhetsperspektiv vid ett beslut.  

Detta bygger vidare på räckvidden. Om alla eventuella miljökonsekvenser av ett 

beslut inkluderas behöver det finnas någon form av regel för hur de ska värderas. 

Underdal använder begreppet aggregering för att beskriva i vilken grad olika 

policyförslag värderas i förhållande till ett mer övergripande perspektiv (Underdal 

1980, s. 161). Aggregering handlar om att olika målsättningar värderas i en 

övergripande helhetsbedömning där såväl miljökonsekvenser som andra 

konsekvenser bedöms gemensamt och där det finns en regel för hur de olika målen 

ska värderas i relation till varandra.   
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Aggregering kan beskrivas som en fråga om balansering där olika för- och nackdelar 

behöver vägas mot varandra till att finna någon form av bästa möjliga utfall i ett 

samhällsperspektiv (Collier 1994, s. 35, Underdal 1980, s. 161). Det beskriver en 

balansering mellan olika målsättningar när en gränsöverskridande policy ska 

värderas inom en enskild sektor. Miljöintegrering syftar dock till att miljöaspekter 

ska få ökad prioritering gentemot andra hänsyn. Det betyder även att aggregering 

är beroende av vilka miljöhänsyn som inkluderas dvs. räckvidden. För om en eller 

flera miljöaspekter inte inkluderas kan de heller inte lyftas in i en större 

helhetsbedömning. Lafferty och Hovden beskriver det som hur de sammantagna 

miljöeffekterna av en sektors påverkan på miljön ska värderas i förhållande till 

andra hänsyn (Lafferty & Hovden 2003, s. 9). De menar att miljöhänsyn därför bör 

ges överordnad prioritering istället för att ges lika vikt. Överordnad prioritering 

menar de är nödvändigt för att hindra de negativa miljökonsekvenser som 

människan orsakar och för att utmana en dominerande syn på ekonomisk tillväxt 

som överordnat samhällsmål.  

 

Underdal utgår från att aggregering behöver ske redan vid problemformuleringen 

för att kunna ställas i relation till andra hänsyn och i relation till de olika alternativ 

som står till buds (Underdal 1980). Genom att inkludera miljöhänsyn i ett tidigt 

skede är tanken att värderingen av miljöaspekter är hanterad och underlättar 

ställningstaganden i den fortsatta processen. Konsekvenser för alla miljöaspekter av 

ett program eller åtgärd behöver därmed beaktas i ett tidigt stadium i 

beslutsprocesser och användas som kriterier för beslut. Ett sådant synsätt utgår dock 

från en hierarkisk modell för beslutsfattande där de inledande besluten avgör den 

fortsatta processen. Med ett processperspektiv blir det även centralt att förstå hur 

denna värdering sker genom hela policyprocessen (Candel & Biesbroek 2016, s. 213). 

Detta bygger vidare på en syn om en dynamisk process där påverkan sker från olika 
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aktörer och med skilda perspektiv kontinuerligt under processen. Aggregering ses 

därför utifrån hur det sker i det inledande skedet och därefter i förhållande till alla 

följande beslut under processen.  

 

3.1.3. Överensstämmelse  

Även om det finns en regel för balansering av miljöhänsyn i förhållande till andra 

hänsyn behöver de också överensstämma med andra sektorer och policyområden. 

Det gäller att undvika att ett mål eller en åtgärd inom ett policyområde motverkas i 

ett annat. Både horisontellt och vertikalt behöver därför policy harmonisera där de 

olika ingående delarna inte kommer i konflikt med varandra (Underdal 1980, s. 161-

162). Det krävs därför samordning inom en sektor för att säkerställa att en policy 

inte står i strid med någon annan policy. Detsamma gäller horisontellt där en sektor 

behöver säkerställa att deras policy inte står i strid med policyer inom andra sektorer 

riktat mot samma fråga. För miljöintegrering skulle det innebära att det bör finnas 

en regel för bedömning av miljöhänsyn dvs. aggregering och att det sker en 

koordinering för att säkerställa att den inte kommer i konflikt med policyer inom en 

enskild sektor och andra sektorer.  

 

I ett processperspektiv blir överensstämmelse något som behöver ske genom hela 

policyprocessen. Underdal beskriver hur det behövs en gemensam regel som gäller 

övergripande för en rad olika sektorer men som är så pass ospecificerad så att det 

finns frihet att anpassa utifrån situation för att mest effektivt uppnå regeln 

(Underdal 1980, s. 162). Om det finns ett utrymme att anpassa utifrån 

beslutssituation krävs en kontinuerlig kontroll av överensstämmelsen till andra 

policyer. Det handlar om procedurer för att säkra överensstämmelse till den 

övergripande regeln. Det kan beskrivas som en övergripande samordning där 

sammansättningen av olika styrinstrument både inom och mellan sektorer 

tillsammans syftar till att uppnå den överordnade regeln (Candel & Biesbroek 2016, 
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s. 224). Överensstämmelse i ett processperspektiv kan därför ses som huruvida det 

finns procedurer för samordning till någon form av övergripande regel och hur de 

tillämpas i förhållande till miljöhänsyn.  

 

3.2. Två typer av agerande som hinder eller möjliggörare för 
miljöintegrering 

I detta avsnitt kommer jag att utveckla den del i det teoretiska ramverket som rör 

hinder och möjligheter för miljöintegrering och där jag lägger till ett 

aktörsperspektiv som kompletterande till ett institutionellt perspektiv. Med 

utgångspunkten att beaktandet av miljöaspekter bygger på hög grad av flexibilitet 

och anpassning till lokala förutsättningar vid tillämpning är förväntningen att 

miljöintegrering kännetecknas av en dynamisk process där flera aktörer har stort 

utrymme att påverka processen (Runhaar et al. 2014, Wejs 2013). Runhaar med 

kollegor förordar också ett större fokus på aktörer i analysen av miljöintegrering 

(Runhaar et al. 2014, s. 242). Samtidigt ligger utmaningen i att förändra etablerade 

institutionella strukturer som kan vara både tröga och hindra förändring. Aktörer 

ses här som bundet rationella med begränsad kunskap och förmåga i hur de väljer 

att agera i förhållande till beslutssituationer de ställs inför (Simon 1955, ss. 114-115). 

Att miljöintegrering inte kännetecknas av alltigenom rationellt beslutsfattande 

riktar också fokus på hur aktörer navigerar i den institutionella strukturen de 

befinner sig i. Det kan innebära skillnader i hur aktörer agerar i förhållande till 

institutionella strukturer i olika situationer och delar av processen. Min 

utgångspunkt är att olika teoretiska perspektiv kan komplettera varandra och bidra 

till ökad förståelse för vad som hindrar och möjliggör miljöintegrering i lokala 

policyprocesser. Två olika teoretiska perspektiv utgör därför grunden till de två 

typerna av agerande som jag använder för denna del av analysen.  
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Tidigare studier om aktörers betydelse för policyförändring har visat på betydelsen 

av aktörer som agerar entreprenöriellt för att nå policyförändring (Kingdon 1984, 

Mintrom & Norman 2009, Petridou, Narbutaité Aflaki & Miles 2014, Petridou 2017). 

Det handlar om aktörer som utnyttjar situationer och agerar strategiskt för att driva 

sin specifika fråga. Inom miljöforskningen har också policyentreprenörer eller så 

kallade eldsjälar lyfts fram som betydelsefulla för policyförändring och särskilt på 

lokal nivå (Bartholdsson 2009, Forsberg 2002, Hysing, Olsson & Dahl 2016, Hysing 

& Olsson 2011, Wejs 2014). Vad dessa studier visar är hur förutsättningar för 

entreprenöriellt agerande underlättas av att det finns förhållandevis stor frihet lokalt 

att utforma och påverka miljöpolitiken. Det behöver dock inte innebära att en 

enskild individ alltid agerar entreprenöriellt utan behöver ses i relation till den 

specifika kontexten och tidpunkten (Olsson & Hysing 2012, Petridou 2018). När det 

gäller miljöintegrering kan vi därför förvänta oss att policyentreprenörer har särskilt 

stora möjligheter att påverka vid implementering och i den lokala kontexten. Jag 

kommer därför att utgå från vad jag betecknar entreprenöriellt agerande som ett 

teoretiskt perspektiv för att förstå vad som hindrar alternativt möjliggör 

miljöintegrering i processerna.  

 

Policyförändring kan också ske på mindre omvälvande sätt och tar sin 

utgångspunkt i ett institutionellt perspektiv. Det kan ske på ett mer långsamt sätt 

där aktörer som kollektiv förändrar synsätt och anpassar institutionella strukturer i 

mindre steg över längre tidsperioder (Lindblom 1959). Inom 

miljöintegreringsforskningen har också lärande över tid hos de som genomför visat 

sig ha betydelse för att öka prioriteringen av miljöhänsyn (Nilsson & Eckerberg 2007, 

Storbjörk & Isaksson 2013, Söderberg 2011). I dessa studier riktas fokus på 

aktörernas förändrade synsätt över tid vilket förväntas påverka miljöintegrering i en 

positiv riktning då de får mer kunskap och medvetenhet om miljöproblemen. I min 

studie är inte ambitionen att studera hur aktörer har fått sina uppfattningar utan 
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snarare hur etablerade uppfattningar om vad som anses vara ett lämpligt sätt att 

agera påverkar miljöintegrering. Det handlar om att tydligare koppla de kollektiva 

föreställningarna till agerande. Det kan då handla om en lärandeprocess över tid 

som inte förutsätter att det med automatik leder till ökad miljöintegrering. 

Utgångspunkten är snarare hur aktörer ser på sin roll och befogenhet och hur deras 

agerande stämmer in i en större kollektiv gemenskap (Carstensen & Schmidt 2016, 

s. 320). Till skillnad från entreprenöriellt agerande kännetecknas denna typ av 

agerande av en mer reaktiv, försiktig och kompromissande väg till policyförändring 

och sker därför ofta i mindre steg och över längre tidsperioder (Mintrom & Norman 

2009, ss. 654-655, Olsen, 2009, ss. 17-18). Jag beskriver detta som lämpligt agerande 

vilket kan användas för att beteckna agerande både för och emot policyförändring.  

 

Båda dessa typer av agerande kan beskrivas som bundet rationella aktörer men 

sannolikt i olika hög grad. Medan det entreprenöriella agerandet utgår från aktörer 

som går utanför vad som förväntas i den specifika kontexten handlar lämpligt 

agerande mer om anpassning och att förhålla sig till existerande institutionella 

normer och regler. Dessa teoretiska perspektiv kommer att beskrivas utförligare i 

följande avsnitt vilket blir utgångspunkten för den andra delen analysen om hur de 

två perspektiven kan antas fungera hindrande eller möjliggörande för 

miljöintegrering.  

 

3.3. Lämpligt agerande 

Hur begränsar institutioner aktörer och hur kan aktörer agera för policyförändring? 

Begreppet nyinstitutionalism används för att beskriva och förklara hur regler och 

normer sätter ramar för aktörers agerande i olika sammanhang och på olika politiska 

nivåer. Och det utgår från institutioner som socialt konstruerade. Fokus läggs på hur 

etablerade regler, normer och procedurer påverkar politiskt agerande. Perspektivet 

tar avstamp i en kritik mot teorier som utgår från ideal om rationella aktörer där 
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politiskt agerande enbart är ett resultat av förhandling och kompromissande mellan 

aktörer som var och en agerar utifrån personliga preferenser och största möjliga 

vinning.  Istället ses aktörer som bundet rationella där identiteter, roller, kapacitet 

och förståelse av ett problem påverkas av den institutionella kontext aktörer 

befinner sig i (March & Olsen 1996, s. 252). Det baseras på antaganden om att 

människor är sociala varelser och agerar i förhållande till vad de upplever som det 

lämpliga beteendet i en specifik situation snarare än enbart rationella överväganden. 

Trots utgångspunkten i att människor agerar utifrån den institutionella kontext de 

befinner sig i betyder det inte att de är helt låsta till strukturen. Det kan snarare ses 

som att etablerade normer och procedurer sätter ramar men att aktörer har kapacitet 

att påverka andra aktörers synsätt och därigenom bidra till att bevara men också 

forma och omforma de strukturer de befinner sig inom (Carstensen & Schmidt 2016).  

 

March och Olsens tolkning av institutionalism lägger fokus på en lämplighetslogik 

som bygger på vad som anses normativt korrekt. De utgår från att aktörer agerar 

utifrån vad de uppfattar vara förväntat av dem. I en modern demokrati baseras 

legitimitet för politiska beslut på ideal om hur processer ska gå till och tydligt 

angivna roller och ansvar. Detta menar March och Olsen är centralt för att förstå 

politiska aktörers agerande (March & Olsen, 1996, s. 254). Det finns förväntningar 

att leva upp till som aktörer behöver ta i beaktande och anpassa sig till då de i sin 

specifika roll och position agerar som företrädare för ett demokratiskt system. Hur 

miljöintegrering uppfattas passa in har därmed mycket att göra med vad som 

uppfattas vara normativt korrekt.  

 

Politiska aktörer behöver dock inte enbart utgöras av politiska beslutsfattare. De kan 

även vara tjänstemän, representanter för specifika grupper eller medborgare som 

agerar i en politisk kontext (March & Olsen 1996, s. 253, Schmidt 2010, s. 4). För att 

studera miljöintegrering i politiska beslutsprocesser på lokal nivå är det därför 
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rimligt att räkna in alla de aktörer som på något sätt deltar i processen. De som deltar 

i processen har olika roller och deltar i olika hög omfattning men kan ändå antas 

behöva förhålla sig till, eller åtminstone ha fått en uppfattning om vad som anses 

vara, en uppsättning regler, normer och procedurer för hur processen ska gå till.  

 

Miljöintegrering syftar till att förändra de institutionella strukturerna och med en 

viss normativ ansats att öka prioriteringen av miljöhänsyn. Hur aktörer påverkar 

miljöintegrering utifrån både anpassning som medskapande till institutionella 

normer och strukturer kan därför bidra till att förstå vad som händer när en ny 

policy introduceras. Det behöver inte nödvändigtvis innebära att ett 

lämplighetsagerande enbart kan anses utgöra ett hinder för miljöintegrering. Det 

skulle också kunna ses som möjliggörande.  

 

I följande avsnitt kommer en mer ingående beskrivning av vad logiken kring 

institutionella strukturer och lämplighetsagerande innebär för att avslutas med två 

avsnitt om hur ett lämplighetsagerande kan fungera hindrande respektive 

möjliggörande för miljöintegrering.   

 

3.3.1. Inbäddade i institutionella strukturer 

Med ett institutionellt perspektiv är utgångspunkten att politiska aktörer alltid 

befinner sig inbäddade i institutionella strukturer som har en påverkan på deras 

uppfattningar och beteende. En institution kan beskrivas som: ”…rules and 

practices which are socially constructed, publicly known, anticipated and accepted.” 

(March & Olsen 1996, s. 249). Institutioner ses som socialt konstruerade och därmed 

inte nödvändigtvis kopplat till formella strukturer såsom en organisation. Som 

socialt konstruerade bidrar regler, normer och procedurer till att skapa en 

gemensam identitet och att skapa mening. Det utgår från antaganden om människor 

som sociala varelser som socialiseras in i och anpassar sina preferenser och sitt 
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agerande utifrån den kontext de befinner sig i. March och Olsens beskrivning skulle 

i en bredare mening kunna handla om övergripande strukturella och kulturella 

normer i ett samhälle. Kopplat till miljöintegrering kan i och för sig kulturella 

förutsättningar i ett större perspektiv såsom hur synen på miljöfrågorna i Sverige, 

som generellt är positiva till miljöfrågor, tänkas påverka. För den här studien är det 

dock framförallt institutionella strukturer som styr agerande och beslutsfattande 

inom det politiska systemet som antas påverka möjligheterna till miljöintegrering. I 

en sådan tolkning handlar institutioner främst om hur de skapar legitimitet för 

politiska aktörer (March & Olsen 1996, s. 249, Schmidt 2010, s. 4). De regler och 

procedurer som upprättas fördelar rättigheter och resurser och de anger roller och 

positioner. Det är med utgångspunkt i att befinna sig inbäddade i institutionella 

strukturer som lämplighetsagerande ska ses. 

 

3.3.2. Logiken om lämpligt agerande 

Att förhålla sig till institutionella strukturer kan ses utifrån vad som anses vara 

lämpligt agerande i en viss situation. Logiken om lämpligt agerande  (det engelska 

begreppet “logic of appropriateness”) kan förstås som: ”To act appropriately is to 

proceed according to the institutionalized practices of a collectively, based on 

mutual, and often tacit understandings of what is true, reasonable, natural, right, 

and good.” (March & Olsen 2013, s. 2). Agerande baseras på hur aktörer försöker 

anpassa och matcha sitt beteende i förhållande till vad de uppfattar vara lämpliga 

sätt att agera. Etablerade normer för tolkning av regler, hur processer ska gå till och 

hur frågor definieras ses som ”sanningar” som inte behöver ifrågasättas (March & 

Olsen 2013, s. 5). Med syftet att skapa ordning och förutsägbarhet bidrar sådana 

etablerade normer till effektivitet men också till att skapa mening för de som 

befinner sig i den institutionella kontexten. Institutioner bidrar på så vis till att 

etablera specifika normer för hur agerande ska ske, när och varför det sker.  
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Trots att det finns regler och normer att förhålla sig till utesluter det inte ett 

personligt tolkningsutrymme. Regler kan vara mer eller mindre tydliga om vad som 

gäller men i de flesta fall finns ett visst utrymme till tolkning. Det kan heller inte 

uteslutas att aktörer i en institution inte arbetat tillräckligt länge för att ha 

socialiserats in eller saknar tillräcklig information, tid och finansiella resurser för att 

agera utifrån vad som anses lämpligt i förhållande till en specifik situation. Som 

social konstruktion förändras institutioner kontinuerligt över tid där nya normer 

och värderingar läggs på de gamla (Olsen 2009, s. 18). Det kan innebära att flera 

uppsättningar av lämplighetslogiker kan existera parallellt och som inte 

nödvändigtvis är helt samspelta. I en studie av bland annat lämplighetslogikens 

betydelse för anpassningskapacitet för klimatförändringar inom energisektorn i 

Norge visade sig denna överlappning särskilt betydelsefull (Inderberg 2011, s. 314). 

En tidigare lämplighetslogik fortsatte att existera parallellt trots radikala 

förändringar i styrning av sektorn vilket visade sig gynna anpassningskapacitet till 

klimatförändringar. Det indikerar att det kan finnas fördelar att lämplighetslogiker 

är tröga att förändra över tid. Nya förutsättningar kan uppstå där de gamla sätten 

får ny relevans. Normer och värderingar konstrueras över tid i en slags ”lager-på-

lager”-procedur vilket kan ge flera alternativ för vad som anses lämpligt. Flera 

parallellt existerande lämplighetslogiker kan erbjuda alternativa normer och 

värderingar för att skapa legitimitet till förändring (West 2004). Flera parallella 

logiker kan erbjuda flera sätt att tolka en ny policy och möjligen underlätta för en ny 

policy om den passar in i någon av redan existerande lämplighetslogiker.  

 

Lämpligt agerande som social konstruktion formas kollektivt av aktörer som 

befinner sig i en institutionell kontext. Det räcker inte att studera en individ för att 

kunna identifiera vad som anses vara lämpligt agerande. Det handlar om att finna 

mönster bland ett större antal aktörer. På så vis är det möjligt att utröna vilka regler, 

normer och procedurer som kan anses inbäddade i den institutionella kontexten och 
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påverka aktörers synsätt och handlingar (March & Olsen 2013, s. 5). Om 

institutionella strukturer är mekanismen till förändring är vad som anses lämpligt 

agerande det sätt vi kan identifiera hur den tar sig uttryck. Att identifiera vad som 

anses lämpligt agerande i en institutionell kontext är därför något som kräver en 

djupare förståelse för processen där regler formas till agerande (March & Olsen 2013, 

s. 6). Vad som anses vara ett lämpligt agerande behöver därför lägga fokus på 

processen som sker då politiska aktörer försöker anpassa sitt agerande utifrån de 

institutionella ramarna och i förhållande till specifika situationer.  

 

Den påverkan som institutioner har kan i den här studien ses genom vad som anses 

lämpligt agerande i relation till miljöintegrering. Det är i kommunikation och 

interaktion med andra som dessa föreställningsramar skapas, förändras och 

upprätthålls. Det är därför genom språket som vad som uppfattas vara korrekt 

agerande framkommer (March & Olsen 2013, s. 6). Det kan ses i förhållande till hur 

aktörer resonerar kring sin roll, befogenheter och delaktighet i en större gemensam 

institutionell identitet (Carstensen & Schmidt 2016, s. 320). I en sådan process blir 

det viktigt att relatera de förändringar som görs till vad som kan anses legitimt och 

baserat på tidigare erfarenheter om vad som anses rätt och riktigt. Det är genom det 

sätt att tänka, tala och agera kollektivt som aktörer bidrar till att konstruera och 

rekonstruera de strukturer de befinner sig inom (Carstensen & Schmidt 2016, s. 320). 

Hur aktörer resonerar och motiverar sina ställningstaganden och vad som behöver 

göras eller inte är därför det sätt som de institutionella strukturerna kan synliggöras 

och vilken påverkan de har på agerande. Det är samtidigt enskilda individer som 

tolkar vad det innebär och med ofta skilda perspektiv och ingångar till ett problem.  

 

Det är genom att finna gemensamma mönster hos de aktörer som är inblandade i en 

process som det går att utröna vad som uppfattas vara ett lämpligt agerande i den 

specifika situationen. Det handlar om hur de resonerar och sedan agerar i 
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förhållande till hur organisering bäst kan och bör ske för att hantera miljöproblemen, 

vilka miljöhänsyn som berörs och hur prioriteringar kan och bör göras. Deras 

agerande kan därmed antas fungera både hindrande som möjliggörande för 

miljöintegrering. 

 

3.3.3. Agerande som hindrar miljöintegrering 

Lämplighetsagerande kan antas utgöra ett hinder för miljöintegrering. Snarare än att 

förklara förändring har det institutionella perspektivet främst använts för att 

förklara stabilitet över tid. Institutionella strukturer som sätter ramar för lämpligt 

agerande kan innebära begränsningar för hur ny policy införlivas. Miljöintegrering 

utgår från att förändra de institutionella strukturerna både vad gäller organisering 

och synsätt. Det innebär att etablera nya strukturer och samarbeten och att förändra 

etablerade normer om vad som är centrala prioriteringar. Specialisering och 

uppdelning i sektorer är också det som framförallt anses utgöra hinder för 

miljöintegrering (Runhaar et al. 2014, ss. 242-243). Ambitionen med miljöintegrering 

utmanar ett sådant etablerat sätt att arbeta då det inkluderar ökad samordning 

horisontellt mellan olika sektorer men även att införliva nya mål inom enskilda 

sektorer. Ny policy, såsom ambitionen om miljöintegrering, som kan tänkas gå emot 

vad som anses det lämpliga kan därför möta på motstånd. Det sätt som institutioner 

bidrar till att skapa kontinuitet och stabilitet är också vad som kan utgöra hinder till 

förändring.  

 

En central utgångspunkt för ett institutionellt perspektiv är att aktörers agerande 

bör ses som inbäddade i institutionella strukturer vilket bidrar till stabilitet över tid 

och hindrar hastiga förändringar (March & Olsen 1996, s. 249). Vad lämpligt 

agerande innebär i en specifik situation är dock beroende av aktörerna och deras 

tolkning av dessa regler och normer samt i vilken mån de anpassar sig till dem. 

Sektoruppdelning bidrar till tydlig ansvarsfördelning och strukturer för hur 
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beslutsprocesser ska ske och miljöintegrering utmanar den strukturen. Regler och 

normer utvecklas kontinuerligt över tid men får sin specifika karaktär utifrån den 

historiska kontext där institutionen har vuxit fram (March & Olsen 1984, s. 743). Det 

finns riktningar inom nyinstitutionalism som specifikt studerar institutioners 

funktion utifrån den historiska kontext där institutionen uppkommit (se Peters 2005, 

s. 71-86). Det är något som även March och Olsen beaktar men där de inte lägger 

fokus främst på själva formandet av institutionen utan hur institutionen 

kontinuerligt begränsar förändring av normer och värden över tid. De specifika 

karaktäristika som växer fram över tid menar March och Olsen (1984, s. 743) 

påverkar dess förmåga till anpassning och lärande vilka kan beskrivas som 

standardiseringsprocedurer. Dessa etableras med syfte att skapa effektivitet och 

stabilitet. De skapas och institutionaliseras över tid då procedurer och mönster för 

interaktion inom och mellan organisationer etableras och en ömsesidig medvetenhet 

uppstår mellan deltagare om att de ingår i en specifik enhet (DiMaggio & Powell 

1983, s. 148). Hur aktörer uppfattar vad som är lämpligt agerande sker därmed i 

kontinuerlig förhandling. Vad som uppfattas möjligt och önskvärt kan kopplas till 

organisering och till resurs- och ansvarsfördelning samt till normer om vad som 

utgör det korrekta sättet att utföra arbetet.   

 

Lämpligt agerande som hinder handlar även om maktförhållanden där 

miljöintegrering kan innebära ett hot mot etablerade synsätt och sätt att agera. Som 

ett hinder för policyförändring sätter perspektivet fokus på interaktionen mellan 

grupper av aktörer med skilda positioner i förhållande till etablerade synsätt 

(Carstensen & Schmidt 2016, s. 320). Men lämpligt agerande som teoretisk 

konstruktion utgår inte från att det nödvändigtvis behöver vara att medvetet 

motarbeta ny policy. Det utgår från att aktörer inom sig själva skapar synsätt och 

kunskap om hur världen fungerar och hur de bör hantera den i relation till de 

institutionella strukturer de befinner sig inom (Schmidt 2010, s. 14). Det kan därför 
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lika gärna handla om att aktörer mer undermedvetet har svårt att se utanför en 

etablerad föreställningsram. Sådana föreställningsramar bygger på mer 

grundläggande föreställningar hos individer i ett samhälle  och ses som självklara 

och därigenom icke-politiska (Carstensen & Schmidt 2016, s. 329).  

 

Ett lämplighetsagerande som ett hinder för miljöintegrering behöver därför studeras 

på djupet i förhållande till en specifik process. Hur aktörer förhåller sig till vad de 

uppfattar lämpligt beteende kan ses utifrån hur de resonerar och motiverar sitt och 

andras agerande i processen (Carstensen & Schmidt 2016, s. 330). 

Standardiseringsprocedurer för hur beslutsfattande sker kan ses i förhållande till 

vad som anses vara det korrekta och självklara sättet att organisera, vilka experter 

som anses relevanta, vilken information som används och anses relevant samt hur 

tidigare erfarenheter dokumenteras och används för att legitimera agerande. 

Agerande kan därför antas hindra miljöintegrering genom att aktörers agerande på 

olika sätt motverkar nya arbetssätt och den syn på miljöfrågorna som 

miljöintegrering i praktiken innebär.  

 

3.3.4. Agerande som möjliggör miljöintegrering 

Ett lämplighetsagerande kan också antas möjliggöra för miljöintegrering. 

Utgångspunkten för miljöintegrering är att det krävs förändringar i etablerade 

institutionella strukturer för att hantera miljöproblemen. Att institutionella normer 

och regler sätter ramarna innebär inte att dessa behöver ses som konstanta. Vad som 

anses lämpligt agerande kan snarare ses som en kontinuerlig förhandling och 

omförhandling mellan aktörer i förhållande till de institutionella ramarna (March & 

Olsen 2013, s. 13, Schmidt 2010, s. 2). Att utgå från ett lämplighetsagerande kan bidra 

till att förstå hur institutioner möjliggör miljöintegrering utifrån hur de kan antas 

påverka förändringsprocesser. Utgångspunkten är att institutionella strukturer, 

förutom att begränsa, även kan underlätta förändring genom anpassningsförmåga.  
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Miljöintegrering som en förändringsprocess handlar dels om att kontinuerligt 

införliva ny kunskap och skapa medvetenhet om miljöaspekter för att på så vis öka 

prioriteringen av miljöhänsyn. Dels handlar det om önskvärda förändringar av 

organisering inom offentlig sektor till att i högre grad samordna inom och mellan 

sektorer. Institutioner i en föränderlig omvärld förväntas vara flexibla och 

anpassningsbara. En sådan anpassningsförmåga karaktäriserar nutida styrideal där 

förväntningen är att beslut hellre ska fattas gemensamt med de aktörer som berörs 

av en fråga och så nära medborgarna som möjligt (Peters 2011). Miljöintegrering 

omfattas också av dessa ideal genom att fördela ansvar på samhällets alla aktörer. 

Styrning som uppmuntrar till ökad samordning kan ses som ett sätt att försöka riva 

upp etablerade institutioner och därigenom öppna upp för förändring och nya 

kreativa lösningar på problem (Olsen 2009, s. 17). Det kan innebära behov av 

förändrade strukturer för samarbete och samordning och att nya aktörer behöver 

involveras i beslutsprocesserna.  

 

Lämpligt agerande tar utgångspunkt i en anpassningsförmåga och mindre 

förändringar över tid i relation till vad som redan är etablerat. Att institutionella 

strukturer bidrar till ordning och förutsägbarhet gör att de kan anses begränsa 

möjligheterna till förändring. I vilken grad institutioner håller tillbaka förändring 

bör kunna variera då det kan anses både önskvärt och legitimt att anpassning till 

förändrade förutsättningar bör ske. Att regler, uppfattningar och tillgängliga 

resurser ifrågasätts är en naturlig del av det demokratiska systemet och behöver 

anpassas till krav och önskemål om förändringar. Förändringar kan ske både hastigt 

och som smärre förändringar över tid. Snabba förändringar ses dock ofta som 

ofördelaktigt i demokratiska processer (Olsen 2009, s. 17). Flera olika 

samhällsintressen bör hinna beaktas och beslutsprocesser behöver tid för att vinna 

legitimitet. Tendensen är istället att institutionella förändringar sker långsamt och 
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inkrementellt genom stegvisa förändringar över längre tidsperioder (Lindblom 

1979). Lindblom beskriver detta som ett sätt att hantera komplexa samhällsproblem 

där det ofta saknas komplett information. Beslutsfattande kännetecknas snarare av 

kontinuerlig omförhandling och modifiering för att anpassa och införliva ny policy 

till existerande (Olsen 2009, s. 24). På så vis förändras synen på vad som är lämpligt 

agerande på ett långsamt sätt. Ur ett institutionellt perspektiv kan det ses genom att 

institutioner hela tiden bygger vidare på sin existerande struktur och förändring 

sker genom att anpassa och modifiera snarare än att bygga helt nya regler, normer 

och procedurer (Olsen 2009, ss. 17-18). Den specifika kontext som en institution 

växer fram i och de förutsättningar som präglar den över tid påverkar hur ny policy 

tas emot. Agerande utgår från att det sällan handlar om helt igenom rationella 

övervägningar utan lika mycket om kompromisser gjorda i en specifik situation och 

i relation till vad som anses lämpligt i den specifika institutionella kontexten. 

 

Lämpligt agerande kan också ses utifrån en fråga om makt. Tidigare forskning om 

implementering av miljöhänsyn har visat att förändringar som uppfattas komma i 

konflikt och utmana centrala värden har svårt att få genomslag (Forsberg 2003, 

Bulkeley & Betsill 2005). Snarare kan det ses som att bevarande och förändring sker 

i interaktion mellan grupper av aktörer där vissa grupper tillhör en etablerad 

aktörsstruktur medan andra befinner sig i en position av mindre inflytande 

(Carstensen & Schmidt 2016, s. 320). Den typ av logik som lämpligt agerande bygger 

på handlar främst om hur förändringar bygger på mindre anpassningar över tid som 

långsamt förändrar sådana etablerade föreställningar. I fragmenterade system kan 

sådana långsamma förändringar studeras i form av anpassning till lokala 

erfarenheter och lokala kontakter snarare än från större övergripande 

förändringsprocesser (Olsen 2009, s. 19). Olsen beskriver det som att demokratier 

skapar komplexa anpassningsbara system där institutionella strukturer bidrar till 

att modifiera och anpassa existerande strukturer till nya förutsättningar men 
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samtidigt upprätthåller systemet. Genom att se institutionella strukturer i 

kontinuerlig förändring finns också en öppning för att en dominerande 

aktörsstruktur kan omforma etablerade synsätt och skapa nya identiteter i 

förhållande till policyområdet (Carstensen & Schmidt 2016, s. 331). Det skulle kunna 

innebära anpassningsförmåga i förhållande till miljöintegrering. Det utesluter inte 

heller att nya aktörer eller helt nya aktörskonstellationer får ökad inflytande. 

Lämpligt agerande kan därför antas bidra till ökad miljöintegrering genom 

långsamma förändringar gällande framförallt synsätt kring miljöhänsyn i 

förhållande till andra hänsyn och lämpliga sätt att organisera arbetet inom 

stadsplaneringen.  

 

Lämpligt agerande utgör ett av perspektiven för att förstå vad som utgör hinder 

alternativt möjliggör miljöintegrering. Entreprenöriellt agerande utgör det andra 

perspektivet och beskrivs i följande avsnitt. 

 

3.4. Entreprenöriellt agerande 

Miljöintegrering syftar till ett fördelat ansvar för miljöpolitiken på en mängd olika 

samhällsaktörer och ställer därmed också stora krav på samordning och anpassning 

till regionala och lokala förutsättningar. Dessutom finns ofta en hög grad av 

frivillighet när det gäller hanteringen av miljöpolitiken lokalt. Enskilda eller en 

mindre grupp av aktörer kan därför antas ha betydelse för miljöintegrering i en lokal 

kontext. Flera studier har också visat på aktörer som pådrivande för att skapa 

legitimitet för miljöintegrering lokalt (Söderberg 2011, Watson, Bulkeley & Hudson 

2008, Wejs 2013, Wejs et al 2014, Åkerman, Kaljonen & Peltola 2005). Studierna visar 

hur lokala aktörer aktivt agerar genom att utnyttja resurser de i sin position har 

tillgång till och ibland går utanför gränserna för de formella kanalerna för att vinna 

stöd för en specifik miljöfråga. Även om detta aktörsagerande i högre grad än 

lämplighetsagerande riktas mot en logik om rationella aktörer är ändå 
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utgångspunkten bunden rationalitet. Aktörer som strategiskt agerar för förändring 

kan ändå ses agera i en kontext av begränsad kunskap och förmåga vilket kommer 

att beskrivas utförligare i detta avsnitt.  

 

3.4.1. Enskilda aktörer i fokus 

Medan ett lämplighetsagerande riktar fokus på aktörer som kollektiv och 

anpassning efter etablerade institutionella strukturer riktar ett entreprenöriellt 

agerande fokus på betydelsen av enskilda eller en mindre grupp av individer. 

Policyentreprenörer är ett väl etablerat begrepp för att beskriva aktörer som på olika 

sätt försöker skapa policyförändring. De framställs som aktörer som driver sitt 

intresse genom att fånga ögonblick när möjlighet till förändring uppstår (Kingdon 

1984, s. 165-166). För att lyckas krävs enligt Kingdon att de kan koppla sin egen 

lösning till ett problem och det krävs resurser i form av tid, engagemang och ofta 

pengar. All policyförändring ses därför inte som beroende av policyentreprenörer. 

Enligt ett institutionellt perspektiv sker policyförändring kontinuerligt genom 

anpassning och modifiering när nya problem och utmaningar uppstår. 

Policyentreprenörer beskrivs istället som centrala i situationer där det etablerade 

strukturerna uppfattas oförmögna att hantera problemen och som kräver större 

förändringar (Mintrom & Norman 2009, s. 650). Snarare än att anpassa sig och agera 

för viss modifiering utmanar policyentreprenörer istället de institutionella 

strukturerna. De agerar genom att försöka ändra etablerade sätt att arbeta inom ett 

policyområde. Det entreprenöriella agerandet riktar därför fokus på strategiskt 

agerande och mer övergripande förändringar i ett etablerat sätt att arbeta. De kan 

därför ses som aktörer som utifrån sin position och de resurser de besitter driver på 

en fråga som de personligen är engagerade i med syftet att nå policyförändring. 
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3.4.2. Aktörers betydelse på olika nivåer 

För att överbrygga de strukturella hindren för miljöintegrering har det inom 

miljöintegreringsforskningen framhållits vikten av en politisk vilja till förändring 

(Jordan & Lenschow 2010). Aktörsperspektivet har därför främst riktats mot högre 

nivåer i det politiska systemet. Dels är förväntningen att miljöhänsyn ska hanteras 

tillsammans med andra sektormål inom enskilda sektorer dels är förväntningen att 

ökad samordning mellan sektorer krävs. Båda dessa innebär att målkonflikter lätt 

uppstår. Inom miljöintegreringsforskningen har därför fokus främst riktats mot 

politiskt ledarskap på övergripande internationell eller nationell nivå (Jordan & 

Lenschow 2008, ss. 16-17, Lafferty & Hovden 2003, Persson, Eckerberg & Nilsson 

2015). Jordan och Lenschow beskriver det i form av beslutsfattare som tydliggör 

prioriteringar och anger riktningen på ett övergripande plan. Det nationella 

politiska ledarskapet har även visat sig ha särskild betydelse för att driva på 

utvecklingen och initiera förändring (Persson, Eckerberg & Nilsson 2015). Det som i 

tidigare avsnitt beskrivits som en stor frihet att utforma miljöpolitiken lokalt i 

avsaknad av nationella och internationella riktlinjer lämnar dock även inflytande till 

lokala aktörer att påverka hanteringen av miljöhänsyn. Den politiska viljan skulle 

därför även kunna innefatta lokala aktörer som på ett entreprenöriellt sätt driver på 

för förändring. Vilka de aktörerna kan vara och på vilka sätt de agerar behöver ses 

utifrån en lokal kontext.  

 

3.4.3. Policyentreprenören i olika roller 

Vilka kan då agera policyentreprenörer i lokala policyprocesser? En sådan aktör kan 

vara en politiker eller offentlig tjänstemän men skulle även kunna handla om aktörer 

såsom intressegrupper, forskare, konsulter, media eller enskilda medborgare. Det är 

dock en viss skillnad mellan de som har och de som inte har en formell roll att 

påverka processen. Det kan även ses i skillnaden kring vad de påverkar. De formella 

aktörerna såsom politiska beslutsfattare och tjänstemän har stor inverkan på vad 
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som kommer upp på dagordningen dvs. vilka eller vilken fråga som ges 

uppmärksamhet vid en given tidpunkt (Kingdon 2014, s. 69). Men även media och 

intressegruppers kampanjande utan en formell position i processen kan bidra till 

förändringar i den allmänna opinionen vilket kan ha stor inverkan på vad som 

kommer upp på den politiska dagordningen (Kingdon 2014, s. 69). Aktörer utan en 

formell position i processen kan även ha möjlighet att påverka de olika alternativ 

som väljs (Kingdon 2014, s. 4). Utgångspunkten bör därför vara att 

policyentreprenörer inte på förhand kan begränsas till en specifik grupp av aktörer. 

Det är dock betydelsefullt att vara medveten om de institutionella gränserna för 

agerande. Genom att ha en medvetenhet om vad som är det lämpliga sättet att agera 

har aktörer som söker policyförändring också möjlighet att påverka dem (Mintrom 

& Norman 2009, s. 656). Tidigare studier har visat hur tjänstemän har större 

möjligheter än exempelvis privata aktörer att agera entreprenöriellt genom sin 

formella roll i det politiska systemet (Petridou 2017). Petridou lyfter i sina slutsatser 

att det kanske särskilt gäller i en svensk kontext av förhållandevis stort 

handlingsutrymme för vissa grupper av tjänstemän. En aktör med en formell 

position har därför ofta större kunskap om vad som anses lämpligt och möjlighet att 

påverka. Dock kan de agera tillsammans med externa aktörer. Utifrån att det 

handlar om förutsättningar att bidra till policyförändring är det dock framförallt 

formella aktörer i policyprocesser som kan förväntas ha tillgång till de resurser som 

krävs.  

 

I en lokal kontext har också entreprenöriellt agerande visat sig underlättas av en 

mindre hierarkisk styrning där beslutsfattande i högre grad präglas av 

nätverksorienterat samarbete (Frisch Aviram, Cohen & Beeri 2018). I Frisch Aviram 

med kollegors studie underlättade en sådan kontext för tjänstemän lokalt att 

påverka redan vid utformning av policy då de i högre grad ses som partners i 

beslutsfattande snarare än enbart utförare. De agerar därmed på liknande sätt som 
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politiker då de på olika sätt försöker övertyga centrala aktörer och där de kan dra 

nytta av initiativ ovanifrån för att driva sin fråga visade studien.  

 

Det finns tre övergripande egenskaper som kännetecknar policyentreprenörer 

utifrån en tidigare genomgång av policyentreprenörsforskningen (Frisch Aviram, 

Cohen & Beeri 2019). Dessa handlar om tillitsskapande aktiviteter där de agerar för 

att skapa nätverk, övertyga centrala aktörer om den policyriktning de förordar samt 

engagemang i policydiskussioner utifrån en fingertoppskänsla för den specifika 

kontexten. Flera studier om policyentreprenörer har också visat på betydelsen av att 

kunna mobilisera resurser (Hysing 2014, Petridou, Narbutaité Aflaki & Miles 2014). 

Oavsett position i policyprocessen kan vi därför utgå från ett antal strategier som 

aktörer använder för entreprenöriellt agerande vilka kommer att beskrivas mer 

utförligt i följande avsnitt.  

 

3.4.4. Betydelsen av timing och resurser 

För att driva policyförändring är tidpunkten central. När en fråga är uppe för beslut 

är den tidpunkt i policyprocessen då så kallade policyfönster kan öppna sig vilket 

innebär ögonblick då gynnsamma förutsättningar föreligger att påverka beslutet 

(Kingdon 2014, s. 166). När ett förslag har tagits fram och ska gå vidare till beslut är 

en tidpunkt då Kingdon menar att frågan ofta får mest uppmärksamhet. Det är då 

som beslutsfattarna ofta ägnar frågan som mest uppmärksamhet och den även är 

uppe till diskussion i samhällsdebatten. Genom att mobilisera sina insatser i detta 

läge är chanserna som mest fördelaktiga för den aktör som vill påverka utfallet. De 

fördelaktiga omständigheterna för policyförändring kan ses utifrån att aktörer ser 

sina största möjligheter att påverka i detta skede och samtidigt att det är en tidpunkt 

där beslutsfattare kan vara mer öppna för kompromissande (Kingdon 2014, ss. 167-

168). Det finns dock andra tillfällen där policyentreprenörer kan påverka processen 

på avgörande sätt. Att som tjänsteman utforma förslag till beslut ger en möjlighet 
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att påverka och framförallt vid utformning av övergripande strategier för 

exempelvis miljöarbetet (Hysing 2014, ss. 133-134). Det sätter fokus på att agera i de 

inledande skedena av policyprocessen genom att påverka utformningen av den 

övergripande politiken. Dessutom behövs ofta någon som finns med under hela 

processen och driver på för att åtgärden ska implementeras (Olsson 2009, Olsson & 

Hysing 2012, s. 264). Att välja rätt tidpunkt verkar centralt för att påverka 

policyförändring men kan antas skilja sig åt mellan olika processer och även ske vid 

flera tidpunkter under processen.  

 

Tillgång till och utnyttjande av olika typer av resurser lyfts även fram som centrala 

för att påverka och kan handla om resurser i form av tid, energi, rykte och pengar 

för att uppnå sina mål (Kingdon 2014, s. 122). Policyentreprenörer agerar dock sällan 

ensamma. Deras möjlighet att utnyttja sina resurser är starkt beroende av förmågan 

att utnyttja och mobilisera andra aktörer. De behöver också andra aktörer för att få 

tillgång till resurser såsom finansiering eller tillgång till viktiga beslutsarenor. En 

viktig resurs för den aktör som vill skapa policyförändring är därför att etablera ett 

kontaktnät för att på olika sätt driva sin fråga. Ofta agerar policyentreprenören tätt 

tillsammans inom en mindre grupp aktörer som alla besitter olika kunskaper och 

erfarenheter vilket bidrar till att de kan arbeta effektivt för förändring (Mintrom & 

Norman 2009, s. 653). Vilka dessa aktörer är beror på den specifika kontexten men 

inkluderar ofta såväl politiker, tjänstemän och representanter för 

intresseorganisationer (Petridou 2017, Olsson & Hysing 2012). Genom att 

exempelvis dra nytta av policynätverk och sätta sig in i de frågor som upplevs 

viktiga i det lokala sammanhanget kan policyentreprenören identifiera hur lokala 

frågor kan kopplas till det önskade målet redan innan möjligheten till förändring 

uppstår. I en lokal kontext kan policyentreprenörer antas mobilisera med hjälp av 

kontakter både inom som utanför de offentliga institutionerna.  
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3.4.5. Mobilisera nyckelpersoner 

De förslag till förändring som policyentreprenörer driver utmanar etablerade sätt 

att arbeta eller se på problem och möter därför ofta motstånd. Det blir därför centralt 

för en policyentreprenör att skapa stöd för sin fråga hos personer med inflytande i 

processen. Med utgångspunkt i lokala tjänstemän som policyentreprenörer beskrivs 

vikten av att skaffa sig ”allierade” och skapa ett rykte om sig att vara en person som 

får saker gjorda och som andra i den lokala organisationen hyser respekt för (Hysing 

2014, s. 133). Hysing beskriver en person som etablerat ett rykte och ett stort 

kontaktnät genom lång tid i sin position och med kunskap om hur saker och ting 

fungerar i den lokala kontexten. De resurser det handlar om utgörs både av aktörens 

specifika position och förmåga att skapa relationer av tillit och förtroende. För 

tjänstemän som agerar för policyförändring lokalt gäller det att skapa sådana 

relationer till framförallt politiker och andra tjänstemän i högre positioner inom 

kommunen (Hysing 2014, ss. 131-132). Det behövs för att få tillgång till beslutsarenor 

vid avgörande steg i policyprocessen. Med ett etablerat förtroende hos strategiskt 

viktiga aktörer kan de vinna gehör för nya idéer och förslag (Hysing 2014, s. 135). 

För att övervinna motstånd till förändring lokalt verkar det betydelsefullt att skapa 

sig en position och relationer präglade av tillit inom en mindre krets av centrala 

aktörer i kommunorganisationen. Även om detta beskriver lokala tjänstemän 

behöver det inte utesluta att även politiker eller externa aktörer med inflytande i 

processen skulle kunna använda samma strategier.  

 

3.4.6. Mobilisera bredare i samhället 

Att även ha ett bredare kontaktnät utåt i samhället kan spela avgörande betydelse 

för policyförändring. För att få genomslag för sina idéer krävs ofta stöd från olika 

aktörer i samhället. Därför beskrivs behovet av att dra nytta av såväl professionella 

som privata kontaktytor (Mintrom & Norman 2009, s. 253). Vilken typ av resurs 

detta handlar om kan ses i relation till vilka sätt ett bredare kontaktnät i samhället 
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kan användas för att få till stånd policyförändring. Ett sätt kan vara att koppla 

samman sin position inifrån förvaltningen med de grupper i samhället som driver 

en specifik fråga. Det skulle kunna vara lokala tjänstemän som vill driva på 

policyförändring och mobiliserar intressegrupper till att skapa opinion i 

lokalsamhället för frågan (Olsson & Hysing 2012, s. 265). Det handlar då främst om 

att mobilisera grupper som policyentreprenörer har nytta av för att driva sin fråga. 

Tidigare studier om miljöintegrering indikerar även behovet att ha stöd uppifrån i 

det politiska systemet för policyentreprenörer att mobilisera lokalt. Internationella 

och nationella regleringar och ekonomiskt stöd hade en central betydelse för 

policyentreprenörer lokalt att driva på för biogasomställning inom den svenska 

energisektorn (Söderberg 2014, s. 134). Ett bredare kontaktnät kan därmed handla 

både om mobilisering av lokala intressegrupper och om stöd från högre nivåer i det 

politiska systemet för policyförändring.  

 

3.4.7. Övertygande berättelser 

Ett sätt för policyentreprenörer att nå inflytande är att lyckas vinna gehör för en 

önskad åtgärd genom att försöka påverka synen på ett problem. I en genomgång av 

tidigare studier om policyentreprenörer visar det sig att användandet av symboler 

är mer vanligt på regional och lokal nivå, än på andra nivåer, vilket kan tolkas som 

ett utslag för att symboler används för att knyta an till en specifik kulturell kontext 

(Frisch Aviram, Cohen & Beeri 2019, s. 18). I en lokal kontext kan därför 

användandet av symboler antas vara en viktig del i det entreprenöriella agerandet 

för att övertyga om vikten av förändring. Genom interaktion kan aktörer agera för 

att förändra föreställningar vilket ofta speglar maktförhållanden. Den förståelse av 

frågan, ”berättelsen”, som vinner dominans ses därför inte enbart utifrån hur goda 

argumenten är utan är starkt beroende av aktörerna som framför den. Det handlar 

till stor del om den trovärdighet en aktör eller grupp av aktörer har i den specifika 

kontexten (Hajer 1995, s. 271). Berättelser kan skapas utifrån allmänna diskurser i 
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samhället och finna stöd i händelser som sätter fokus på specifika frågor eller i 

tidigare erfarenheter.  

 

Berättelser kan också utformas från individer eller grupper av aktörer som på olika 

sätt försöker övertyga, tvinga och manipulera andra aktörer (Jones & McBeth 2010, 

s. 346). Detta sätt att se på berättelser lägger större fokus på aktörers strategiska sätt 

att använda och dra nytta av berättelser för att driva policyförändring. Det handlar 

om att aktörer eller aktörsnätverk använder berättelser på ett strategiskt sätt för att 

öka det egna inflytandet i en fråga och etablera sin förståelse av problemet. Det antas 

även skilja sig åt om ett aktörsnätverk har ett övertag eftersom de då använder 

berättelser som visar hur kostnader är koncentrerade till ett fåtal och nyttan för de 

flesta (Jones & MacBeth 2010, s. 345). Om ett aktörsnätverk istället upplever ett 

underläge är de hellre benägna att använda berättelser för att visa hur en icke-

förändring skapar kostnader för ett flertal och enbart ett fåtal drar några fördelar 

och använder gärna symboler för att illustrera situationen. Hur väl aktörer lyckas 

etablera en berättelse eller vinkla problemet på en fråga kan därför antas ha 

betydelse för huruvida miljöhänsyn beaktas i processerna.  

 

Aktörer kan därmed förväntas agera entreprenöriellt i olika roller i lokala 

policyprocesser. De strategier de använder kan antas användas för att påverka 

politiska processer genom att motverka eller driva på för policyförändring.  

 

3.4.8. Aktörer som möjliggör alternativt hindrar 

Aktörer kan utifrån ovanstående beskrivning ses som möjliggörare men även som 

hindrande till miljöintegrering. Eftersom miljöintegrering ofta innebär förändringar i 

etablerade sätt att arbeta och att förstå frågor inom ett policyområde kan 

policyförändring möta stort motstånd. Det finns därför en förväntan om 

entreprenöriellt agerade för miljöintegrering utifrån logiken om frivillighet och 
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anpassningsbarhet vid implementering (Rauken, Mydske & Winsvold 2015). 

Dessutom kan miljöintegrering som ett sätt att fördela ansvaret på flera 

samhällsaktörer innebära en frånvaro av konflikthantering på strategisk nivå och 

därmed innebära att eventuella målkonflikter behöver hanteras av aktörer i senare 

delar av policyprocessen (Nunan, Campbell & Foster 2012). Det kan därför ses som 

en förväntan om att policyentreprenörer ska agera för miljöintegrering. Det utesluter 

dock inte att policyentreprenörer även kan agera emot miljöintegrering. 

 

I en kontext där policyintegrering används som ideal för politisk styrning har 

enskilda individers betydelse lyfts fram. Utan ett politiskt åtagande av nationella 

beslutsfattare blir genomförandet av åtgärder starkt beroende av enskilda individers 

agerande. Deras förmåga att strategiskt agera för att formulera frågan på ett 

tilltalande sätt och att aktivt mobilisera nätverk inom och utanför 

kommunorganisationen framhålls som viktiga för att integrera klimatfrågan lokalt 

(Uittenbroek et al. 2014, Wejs 2013). Uittenbroek med kollegor framhåller dock att 

det är oklart vad som skulle hända om en sådan individ skulle lämna sin position 

innan åtgärden är slutförd. I deras beskrivning av policyentreprenörer för 

klimatåtgärder är det framförallt tjänstemän lokalt som agerar policyentreprenörer 

i brist på politiker lokalt som driver på frågorna. De beskriver hur tjänstemän 

utformar förslag på åtgärder, de arbetar strategiskt för att vinna stöd för sin syn på 

problemen och mobiliserar både interna och externa grupper för att visa på behovet 

av samordnade insatser mellan offentliga och privata grupper för att vidta 

åtgärderna. Det kan därför antas att entreprenöriellt agerande kan användas för att 

möjliggöra för miljöintegrering.   

 

Entreprenöriellt agerande skulle också kunna användas för att hindra 

miljöintegrering och handlar om vilka målsättningar det entreprenöriella agerandet 

syftar till. Det kan ses i förhållande till den spänning som finns kring prioriteringen 
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mellan ekonomiska, sociala och ekologiska hänsyn inom området stadsutveckling. 

Dessutom kan det ses i förhållande till skilda sätt att se på vad hållbara städer 

innebär och hur förändringen ska genomföras (Hudson & Marvin 2017). I en studie 

om lokala myndigheters manöverutrymme inom stadsutvecklingen i två tyska 

kommuner visade det sig att med ökat utrymme är det främst andra intressen än 

miljöhänsyn som prioriteras (van Stigt, Driessen & Spit 2013). Inom lokal 

stadsutveckling visar tidigare studier hur aktörer ofta agerar strategiskt för åtgärder 

utifrån ekonomisk tillväxt som prioriterat hänsyn och med effekten att miljöhänsyn 

får stå tillbaka (Hysing, Frändberg & Vilhelmson 2015, Hrelja, Isaksson & 

Richardson 2012). Få studier har dock tittat på policyentreprenörer som direkt avser 

att motverka miljöhänsyn. En studie som rör frågan om hydraulisk spräckning (ofta 

kallad fracking) på lokal nivå i USA visar hur entreprenöriellt agerande används 

både för och emot fracking (Arnold, Nguyen Long & Gottlieb 2017). Trots att 

policyentreprenörer lyfts fram som pådrivande för policyförändring går det utifrån 

tidigare studier därför inte heller att utesluta att entreprenöriellt agerande även kan 

användas för att direkt motverka policyförändring. Dessutom kan entreprenöriellt 

agerande användas för att driva frågor av olika slag och inte enbart frågor som syftar 

till miljöförbättringar. Det kan därför antas att entreprenöriellt agerande även kan 

användas på ett sätt som hindrar miljöintegrering.  

 

3.5. Summering av den teoretiska analysramen 

Sammanfattningsvis har miljöintegrering i kapitlet beskrivits utifrån de tre 

dimensionerna räckvidd, aggregering och överensstämmelse. Den andra delen av 

analysen som berör vad som utgör hinder respektive möjliggörare har beskrivits 

utifrån två typer av agerande. Här kommer en kort sammanfattning av analysramen 

och hur de stämmer in i figur 1.  
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Figur 1. Analytiskt ramverk för miljöintegrering i praktisk tillämpning 

 

Räckvidd: Denna dimension handlar om den räckvidd av eventuella 

miljökonsekvenser som inkluderas i förhållande till ett beslut utifrån aspekterna 

frågor, aktörer, tid och rum. Det handlar om i vilken grad aktörer från olika 

områden och med olika perspektiv på frågorna inkluderas, i vilken grad negativa 

miljökonsekvenser beaktas i ett större geografiskt och långsiktigt perspektiv samt i 

vilken mån olika miljöaspekter inkluderas i processerna. 

 

Aggregering: Dimensionen handlar om att det finns någon form av regel för hur 

miljöhänsyn värderas i förhållande till ett större helhetsperspektiv vid beslut och 

hur olika hänsyn ska värderas i förhållande till varandra. Det inbegriper hur 

miljöhänsyn värderas i förhållande till andra hänsyn i alla delar av policyprocessen 

vilket antas kunna variera och vilken prioritering som ges åt miljöhänsyn i 

förhållande till andra hänsyn.  

 

Överensstämmelse: Det är den dimension som handlar om hur harmonisering av 

policyer inom och mellan sektorer sker vilket innebär huruvida det finns 

 
Entreprenöriellt agerande 

 

     Lämpligt agerande 

 

Miljöintegrering (räckvidd, aggregering, överensstämmelse) 
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procedurer för överensstämmelse och hur de tillämpas i förhållande till en 

övergripande regel. Denna dimension handlar mer om i vilken mån samordning 

och koordinering sker för att hindra att negativa miljökonsekvenser motverkas inom 

andra delar av en sektor eller inom andra sektorer och policyområden.  

 

För att förstå hur miljöhänsyn integreras i lokala policyprocesser används dessa tre 

dimensioner av miljöintegrering. Min utgångspunkt är att de tre dimensionerna 

behöver ses utifrån en sammantagen bedömning och hur de tar sig uttryck i de olika 

delarna av processerna för att kunna göra en bedömning om vad miljöintegrering 

innebär i praktisk tillämpning vilket åskådliggörs i figur 1. Hur miljöintegrering tar 

sig uttryck i processerna blir sedan utgångspunkt för analysen av vad som utgör 

hinder respektive möjliggör miljöintegrering. 

 

Lämplighetsagerande kan ses som ett agerande som går ut på att agera i enlighet 

med etablerade normer och värderingar och särskilt utifrån vad de uppfattar 

förväntas av dem i deras roll i det demokratiska politiska systemet. Perspektivet tar 

främst utgångspunkt i ett institutionellt perspektiv. Policyförändring kan förväntas 

ske men långsamt över tid. Det kan också ses utifrån en maktdimension där ny 

policy kan uppfattas komma i konflikt med etablerade normer och därför möter på 

motstånd eller inte uppfattas som en politiskt relevant fråga att hantera. Det som 

anses mest lämpligt utgår från att det över tid skapas etablerade sätt att agera; så 

kallade standardiseringsprocedurer. Det kan handla om vad som anses korrekt sätt 

att organisera, vilka aktörer som anses de självklara att inkludera, vilken 

information som anses relevant samt vilka tidigare erfarenheter som används och 

hur de används. Även om aktörer formar sig enligt vad som anses lämpligt beskrivs 

även i avsnittet att det är något som förändras kontinuerligt om än långsamt. Det 

innebär att det finns en viss anpassningsförmåga till nya förutsättningar som kan ta 

sig uttryck i att kontinuerligt införliva ny kunskap i arbetet och att organisering 
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kontinuerligt anpassas till förändrade förutsättningar. Det handlar om agerande i en 

kollektiv bemärkelse som kan studeras som agerandemönster bland ett större antal 

aktörer och förväntas i högre grad än det entreprenöriella agerandet utgå från vad 

som anses ett etablerat sätt att agera i de olika skedena av processerna. 

 

Det entreprenöriella agerandet beskrivs istället som enskilda eller en mindre grupp 

av aktörer som agerar för att driva en specifik fråga i syfte att nå policyförändring. 

Policyförändring rör mer specifikt frågor som uppfattas stå i stark konflikt med 

etablerade normer och aktörer agerar för att utmana dessa. Det entreprenöriella 

agerandet kännetecknas av aktörer som agerar vid en tidpunkt där de kan få 

genomslag för sin fråga, drar nytta av de resurser de besitter och använder sin 

position för att mobilisera nyckelaktörer och andra aktörer i samhället samt försöker 

övertyga andra och vinna stöd för sin syn på frågan. Här blir istället fokus på att 

identifiera specifika aktörer och urskilja hur de har agerat för att driva sin fråga 

snarare än mönster av synsätt bland många aktörer. Perspektivet tar i högre grad än 

lämpligt agerande utgångspunkt i aktörers drivkrafter till förändring och möjlighet 

att agera i konflikt med etablerade normer vilket förväntas kunna påverka 

miljöintegrering i de olika delarna av processerna.  

 

Som figur 1 visar är förväntningen att miljöintegrering kan variera genom 

processerna och att de två typerna av agerande kan påverka miljöintegrering, både 

som hinder och möjliggörande, i alla delar av processen.  

 

Den teoretiska genomgången i kapitlet genom begreppet miljöintegrering används 

i avhandlingen som utgångspunkt för att analysera miljöintegrering i praktisk 

tillämpning och på vilket sätt två typer av agerande kan hindra eller möjliggöra. 

Genom att förstå miljöintegrering utifrån tre olika dimensioner med fokus på vem, 

vad, hur och när kan jag analysera hur miljöhänsyn hanteras i processernas olika 
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skeden. Det sätt som miljöintegrering hanteras i processerna används sedan som 

utgångspunkt för att analysera vad som utgör hinder och möjliggörare till 

miljöintegrering. Två olika typer av ageranden har presenterats vilka kommer att 

användas som teoretiska verktyg för att analysera och dra slutsatser om vad som 

påverkar miljöintegrering i processerna. Det blir därför en empirisk fråga om hur de 

olika typerna av ageranden påverkar miljöintegrering, hur de samverkar och vid 

vilken tidpunkt i processerna.  
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4. FORSKNINGSPROCESSEN 

I detta kapitel presenteras de metodologiska utgångspunkterna för studien. Fallet 

utgörs av en svensk kommun som kommit långt i miljöarbetet. För att uppnå 

avhandlingens syfte med ökad förståelse av miljöintegrering i lokala 

policyprocesser kommer jag i följande avsnitt redogöra för motiveringen av detta 

fall som ett fall av miljöintegrering i lokala policyprocesser. I kapitlet kommer jag att 

redogöra för fallstudiens utgångspunkter, val av fall, avgränsningar, material och 

slutligen analysstrategi.  

 

4.1 Fallstudie 

Jag använder en fallstudiedesign där jag går in på djupet och studerar två 

stadsutvecklingsprocesser i Kristianstad. För att svara på syftet om att öka 

förståelsen för hur miljöhänsyn integreras i lokala policyprocesser samt vad som 

hindrar alternativ möjliggör miljöintegrering finns flera argument för att välja en 

fallstudie. Självklart finns även nackdelar och en vanlig kritik mot fallstudier gäller 

värdet av att studera ett enskilt fall där risken är stor att orsakssamband övertolkas.  

Att fastställa orsakssamband är dock inte den här studiens syfte. Fallstudier med ett 

teoretiskt motiverat urval kan dock ge värdefulla bidrag till teoriutveckling (George 

& Bennet 2005, s. 32). Ambitionen för min studie är att slutsatserna kan bidra till 

forskningen inom miljöintegreringsområdet men behöver sedan testas på andra fall 

för vidare utveckling. Fördelen med fallstudier är att de ger möjligheten att 

djupgående och detaljerat studera ett fenomen eller en händelse med den 

komplexitet det innebär och inom en specifik kontext (Bryman 2016, s. 61). En 

fallstudie kan mer specifikt beskrivas som bestående av ett antal centrala delar: en 

avgränsad enhet för analys, på djupet studera genom en detaljerad beskrivning för 

att få en helhetsbild av ett fenomen, att det sker en förändring över tid och att fallet 

sätts in i en omgivande kontext (Flyvbjerg 2011, s. 301). De två 

stadsutvecklingsprocesserna utgör en avgränsad enhet där jag studerar 



58 

 

miljöintegrering som en kontinuerlig förändringsprocess vilket jag kommer att gå 

djupare in på i nästa avsnitt. Den omgivande kontexten utgörs inte enbart av den 

lokala kontexten utan även som en del av flera policyområden, beroende av flera 

nivåer i det politiska systemet samt en omvärld där normer och medvetenhet om 

miljöfrågorna ständigt förändras. Flyvbjerg betonar att även om fokus riktas mot 

fördjupad kunskap om enstaka fall utesluter det inte att fallstudier också kan bidra 

till ökad teoretisk kunskap och ha en förklarande ansats vilket även speglar 

ambitionerna för denna studie (Flyvbjerg 2011). Den förklarande ansatsen handlar 

dock inte om att fastställa orsakssamband utan att bidra med kunskap om vad som 

kan utgöra hinder och möjliggörare för miljöintegrering i lokala policyprocesser.  

 

4.2. Val av fall 

I en genomgång av forskningsområdet kring miljöintegrering framhålls att de som 

har kommit längst i miljöarbetet kan bidra med värdefull kunskap om hur 

förändring sker (Runhaar et al. 2014). Sverige har inom forskningsområdet 

beskrivits som en föregångare för att ha infört ett övergripande system och en tydlig 

ansvarsfördelning när det gäller miljöpolitiken (Jordan & Lenschow 2010, Nilsson & 

Persson 2008, Runhaar et al. 2014). Samtidigt har också svenska kommuner länge 

ansetts vara en pådrivande kraft i den svenska miljöpolitiken och som i vissa fall går 

länge än nationellt uppsatta mål (Lafferty & Eckerberg 1998, Eckerberg & Dahlgren 

2007). Många svenska kommuner arbetar aktivt med miljöfrågor men vissa har 

förstås kommit längre än andra. Med ett så komplext område som miljöpolitiken är 

det svårt att rangordna eller avgöra vilken kommun som kommit längst2. Valet av 

Kristianstad bygger snarare än att framhålla kommunen som den främsta bland 

                                                           
2 Se exempelvis tidningen Miljöaktuellts årliga ranking av kommuners miljöarbete, 

https://www.aktuellhallbarhet.se/ eller miljöarbetet kopplat till de svenska miljömålen som 

rör en rad olika frågor inom olika områden och sektorer i samhället 

(https://www.sverigesmiljomal.se/ ) 

https://www.aktuellhallbarhet.se/
https://www.sverigesmiljomal.se/


59 

 

svenska kommuner istället på ett antal skäl som gör processerna i Kristianstad 

särskilt lämpliga att studera utifrån syftet med avhandlingen dvs. öka förståelsen av 

hur miljöhänsyn integreras i lokala policyprocesser samt hinder respektive 

möjligheter för miljöintegrering. I följande avsnitt kommer jag att redogöra för dessa 

fyra skäl.  

 

För det första är Kristianstad en kommun där miljöarbetet har kommit långt. 

Kommunens miljö- och klimatarbete har etablerats över en längre tidsperiod. 

Arbetet med hållbar utveckling initierades 1993 med Agenda 21 och en miljöpolicy 

togs fram 1998 med ett tolvpunktsprogram för hållbar utveckling i kommunen 

(Kristianstad kommun 1998). Särskilt väl utbyggt är klimatarbetet. Kommunen antar 

1999 en långsiktig vision om att övergå till fossilbränslefri energianvändning och har 

byggt upp ett kansli för att söka och samordna stöd för lokala klimatsatsningar 

(Kristianstad kommun 1999). Kommunen skrev 2009 på Borgmästaravtalet, ett 

globalt samarbete initierat inom EU av städer som frivilligt åtar sig att arbeta med 

lokala klimat- och energiåtgärder, med åtaganden om att minska sina 

koldioxidutsläpp med mer än 20% till 2020 och att utforma en strategi för hållbar 

energi (Europaportalen 20091110). Det finns därför sedan 1990-talet ett aktivt och 

etablerat miljö- och klimatarbete i kommunen.  

 

Det andra skälet är att Kristianstad är en kommun där det finns en stor medvetenhet 

om miljöproblemens (möjliga) negativa konsekvenser. Stadens läge i ett 

våtmarksområde och det faktum att stora delar av staden ligger under havsnivå 

innebär speciella förutsättningar när det handlar om att drabbas av negativa 

miljökonsekvenser. Staden har sedan den byggdes haft behov av vallar för att 

skydda mot översvämningar och har under 2000-talets början förstärkt dessa och då 

också anpassat till scenarier som klimatförändringarna kan medföra (Storbjörk 

2006). De var därför en av de första kommunerna i Sverige att utforma en plan för 
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klimatanpassning (Boverket 2009). En annan negativ miljökonsekvens som har 

hanterats i kommunen är den övergödning och utarmning av våtmarksområdena 

kring staden som skett under 1900-talet. Ett långsiktigt arbete med att återställa 

våtmarkerna omkring staden resulterade år 2004 i etablerandet av biosfärområdet 

Vattenriket (Olsson, Folke & Hahn 2004) vilket även innebär ett åtagande att sprida 

information och bidra till att öka allmänhetens kunskaper om hållbar 

samhällsutveckling. En medvetenhet om miljöproblemen hos beslutsfattare och 

allmänhet kan ses som ett viktigt första steg för förändring.  

 

Ett tredje skäl handlar om att de två stadsutvecklingsprocesserna initieras i början 

av 2000-talet då miljömålen precis har blivit vägledande för Sveriges miljöarbete och 

processerna pågår sedan parallellt under en längre tidsperiod. De nationella 

miljömålen blir från och med 1998 vägledande för det svenska miljöarbetet där också 

miljöintegrering finns med som princip och innebär att alla myndigheter har ett 

ansvar att hantera frågorna (Miljödepartementet 1998). Miljömålen och ambitioner 

om integrering blir härmed styrande för utvecklingen av miljöpolitiken lokalt. De 

två stadsutvecklingsprocesserna i Kristianstad påbörjas under tidigt 2000-tal och 

pågår under en period där miljömålssystemet förväntas omsättas i praktisk 

handling. Processerna passar därför in för att studera en förväntad förändring i hur 

miljöhänsyn integreras i lokala policyprocesser. 

 

Det fjärde skälet bygger på Kristianstad som ett gott exempel på hållbar 

stadsutveckling vad gäller kommunens samordning mellan Kristianstadslänken och 

utbyggnaden av gallerian i centrum (Thoresson & Isaksson 2013). Policyprocesser 

kopplade till stadsutveckling innebär att flera olika typer av miljöaspekter förväntas 

bli beaktade och att samordning behöver ske mellan nivåer och sektorer. Att det 

handlar om två processer innebär också en möjlighet att studera hur 

miljöintegrering tar sig uttryck i två processer i samma lokala kontext men med 
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skilda förutsättningar. Medan kollektivtrafiken är tydligt kopplad till 

transportsektorn har frågor kring handelsutvecklingen inte någon tydlig 

sektorstillhörighet vilket blir intressant kopplat till förväntningen på 

miljöintegrering att överbrygga vertikala och horisontella hinder. Detta sätter fokus 

på miljöintegrering som en utmaning både i flernivåperspektiv som i tvärsektoriellt 

perspektiv (Jordan & Lenschow 2010). Den samordning som sker i Kristianstad 

beskrivs som en viktig del i att skapa hållbar stadsutveckling där olika perspektiv 

och kunskaper kan sättas samman i ett större sammanhang (Thoresson & Isaksson 

2013, ss. 56-58). Arbetet med hållbar stadsutveckling i Kristianstad blir därför en 

lämplig ingång till att förstå hur miljöintegrering tar sig uttryck i en kontext där 

hållbarhetsarbetet anses ha kommit långt. De två stadsutvecklingsprocesserna 

stämmer därmed in som processer där vi kan lära av de som går före. 

 

Fallet Kristianstad kan därför utifrån ovanstående resonemang anses ha särskilt 

goda förutsättningar för miljöintegrering men även handla om processer där själva 

utgångspunkterna för miljöintegrering sätts i strålkastarljuset. 

  

4.3. Avgränsningar 

När jag började läsa in mig på de processer som i Sveriges kommuner och 

landstings3 rapport framhålls som ett gott exempel på hållbar stadsutveckling 

framkom att det i huvudsak handlar om två processer som pågick parallellt under 

perioden (Thoresson & Isaksson 2013). Det handlar dels om Kristianstadslänken, ett 

kollektivtrafiksprojekt, som initierades i början av 2000-talet. I studien är det 

utbyggnaden i centrala staden och stråket ut till centralsjukhuset som inkluderas 

vilket är den del av projektet som samordnas med handelns utveckling. 

Handelsutvecklingen utgörs av planerna för de två shoppinggalleriorna Galleria 

                                                           
3 Sedan 2019 benämns organisationen Sveriges kommuner och regioner (SKR)  
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Boulevard i östra centrum och C4 shoppingcentrum i Hammar. Eftersom planerna 

för de båda köpcentrumen utarbetas tillsammans i en gemensam utredning 

(Kristianstad kommun 2006c) och kopplas ihop som en sammanhållen strategi för 

utvecklingen av handeln i staden väljer jag att studera dessa båda projekt som en 

sammanhållen process. De två processerna utgörs därför av processen kring 

Kristianstadlänken och processen kring handelns utveckling i staden. 

 

Därutöver är omfattningen av de två processerna avgränsat till den period då 

projekten först formuleras och fram till besluten om genomförande. Till viss del 

väger jag även in vad som händer efter dessa beslut men då enbart för att tydliggöra 

vad de slutliga besluten innebär för miljöintegrering. Anledningen till den 

avgränsningen beror på att miljöintegrering är något som förväntas ske i anslutning 

till beslutssituationer medan själva utfallet av åtgärden är resultatet av 

miljöintegrering. Därför ligger fokus på de specifika projekten men även delar av 

det strategiska arbetet med framförallt den fördjupade översiktsplanen4 som 

vägleder utbyggnaden. Trots att det inte längre anses relevant att utgå från 

policyprocessen som tydligt uppdelade steg (Sabatier, 2007, s. 7)  har jag valt att dela 

upp de två processerna i tre ungefärliga huvuddelar för att lättare kunna analysera 

variationer under processerna. Jag har delat upp analysen av de två 

stadsutvecklingsprocesserna i initiering, utrednings- och detaljplanearbete samt 

beslut om genomförande. Indelningen bygger delvis på vad jag fann i den första 

                                                           
4 En översiktsplan är ett strategidokument i kommunernas arbete för användning av mark- 

och vattenområden samt användning, bevarande och utveckling av den bebyggda miljön. 

Planen antas i kommunfullmäktige och är inte bindande men syftar till att ge vägledning inför 

beslut och ska utformas på ett lättillgängligt sätt. Den ska innehålla vissa delar som krävs 

enligt plan- och bygglagen men därutöver är det fritt för kommunerna att utforma utifrån sina 

specifika behov (Boverket (2020). Översiktsplanen. 

https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/planering/oversiktsplan/oversiktsplanen/ 

[2020-03-02] 
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genomgången av materialet. Anledningen till den indelningen är att det i de båda 

processerna går att urskilja en inledande del innan beslut är tagna om att fortsätta 

utreda frågan vilket är ett skede där mycket ännu är oklart och inte följer någon 

tydlig procedur. Den del som rör utrednings- och detaljplanearbetet5 är den del där 

det finns mer tydliga procedurer för arbetet och övergripande miljöstrategier som 

förväntas att bli beaktade här. Till en början såg jag därför processerna i två steg men 

ju mer analysarbetet utvecklades insåg jag att ett tredje steg var nödvändigt. Det 

tredje steget är dock inte helt lätt att avgränsa men vägen från att ha tagit fram 

detaljplaner eller utredningar till att beslutet om genomförande fattas blir i de båda 

processerna utdragna. Det är också i detta slutskede av detaljplanearbetet som kritik 

uppstår och nya aktörer kommer in i processen. Därför valde jag att dela in 

processerna i tre delar; 1) Initiering, 2) Utredningar och detaljplaner och 3) Vägen 

fram till beslut, för att kunna urskilja mer tydligt vad som händer från framtagandet 

av utredningar och detaljplaner och till beslut fattas om genomförande.  

 

Med utgångspunkt i en fallstudie av de två stadsutvecklingsprocesserna kommer 

jag nu att gå vidare för att beskriva varför kvalitativ metod är det mest lämpliga för 

att besvara syftet med studien. 

 

4.4. En kvalitativ studie med utgångspunkt i kritisk realism 

Min utgångspunkt som forskare är att förklaringar till ett samhällsfenomen varierar 

i tid och rum och därför är starkt kopplade till de specifika strukturer som föreligger 

och hur aktörer förhåller sig till dem där ett fenomen studeras. Enligt kritisk realism, 

                                                           
5 En detaljplan används för att pröva för bebyggelse i ett område och kan handla om både ny 

men även förändringar i befintlig bebyggelse. Planen är rättsligt bindande och tar ställning 

till flera olika krav enligt Plan-och bygglagen samt Miljöbalken (Boverket (2020) 

https://www.boverket.se/sv/PBLkunskapsbanken/planering/detaljplan/detaljplaneinstrumen

tet/vad-ar-detaljplan1/ [2020-03-02] 
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som kan sägas befinna sig nånstans mittemellan positivism och konstruktivism, 

finns det en verklig social värld som vi kan studera men som inte är något evigt och 

oföränderligt utan starkt beroende av den kontext vi studerar (Archer 2010, s. 202). 

Archer beskriver därför att kritisk realism primärt fokuserar relationen mellan 

aktörer och strukturer. En utgångspunkt är att sociala relationer är i ständig 

förhandling i relation till existerande strukturer och att sociala relationer i sig kan 

utgöra kausala effekter på en händelse (Archer 2010, s. 202). Archer menar därför att 

sociala relationer är centrala som utgångspunkt i analyserandet av den sociala 

världen och kan användas för att förklara den. Det jag utgår från som centralt för att 

förstå miljöintegrering i praktisk tillämpning är att institutionella strukturer i form 

av normer och regler som aktörer befinner sig inom sätter ramar för agerande.  I den 

här studien är utgångspunkten att vi behöver veta mer om hur aktörerna, som en 

del i ett socialt sammanhang, förhåller sig till dessa och agerar i givna situationer 

vilket påverkar miljöintegrering. Kvalitativ metod har fördelen att kunna på djupet 

studera aktörers uppfattningar och hur de agerar i förhållande till dem. Fokus ligger 

därför både på de formella delarna av processen och av vad som är mer informellt 

när det gäller de olika aktörernas uppfattningar och tolkningar av verkligheten. Min 

studie handlar därför inte enbart om djupgående beskrivningar av fallet utan även 

om att fördjupa kunskapen om det sätt som miljöintegrering tar sig uttryck i fallet 

och hur agerande påverkar hur miljöintegrering tar sig uttryck.  

 

Det finns inte någon särskild metod förknippad med kritisk realism men eftersom  

utgångspunkten är att förklaringar till sociala fenomen bygger på en interaktion 

mellan aktör och struktur krävs ofta en djupare kunskap om den empiriska 

verklighet som studeras. Kvalitativ metod och i synnerhet fallstudier har därför 

fördelen av att kunna ge en helhetsbild av ett fenomen och sätta fenomenet i relation 

till dess specifika kontext (Flyvbjerg 2011). Det innebär även en öppenhet för 

anpassning under studiens gång och flexibilitet i forskningsprocessen för att nya 
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riktningar kan aktualiseras eller oväntade inslag kan uppstå (Bryman 2016, s. 375). 

För att uppnå syftet med studien om att fördjupa kunskapen om hur miljöhänsyn 

integreras i lokala policyprocesser samt vad som hindrar och möjliggör detta 

stämmer kvalitativa metoder väl in och dessa kommer att beskrivas mer utförligt i 

följande avsnitt.  

 

4.5. Dokument 

Dokumentstudien fyller två syften; dels att ge vägledning om urval till intervjuerna 

dels som bidragande till analysen av hur och varför miljöhänsyn har hanterats i 

processerna. Jag har inledningsvis utfört en dokumentstudie där jag gått igenom 

protokoll och andra handlingar som behandlar processen. Avsikten är att få en första 

övergripande överblick över förloppet och vilka aktörer som deltagit i processen 

genom att urskilja centrala aktörer och avgörande skeden i processen. 

Dokumentstudierna används även för att förstå hur integrering sker i processerna 

där fokus ligger på hur miljöaspekten har integrerats inom och mellan processerna. 

Eftersom det handlar om processer över en längre tid finns ett stort antal dokument 

att tillgå och jag började med att göra en processkarta där jag la in en tidslinje, 

centrala delar i processen med tillhörande dokument och centrala aktörer utifrån 

materialet. På detta sätt gick det att få en överblick och även se om det var dokument 

som fattades för att få hela bilden av processen vilket kommer att presenteras 

utförligare i detta avsnitt. 

 

De dokument som analyseras berör på olika sätt miljöarbetet kopplat till 

stadsutvecklingen och omfattar totalt 74 dokument. Det omfattar alla dokument 

som ingått i analysarbetet och finns refererade i studien. Däremot har jag i det 

inledandande arbetet gått igenom flera dokument än så för att kartlägga och skapa 

mig en överblick över processerna. Alla har dock inte funnits relevanta för studiens 

syfte exempelvis om det rört mer tekniska rapporter kring projekten eller 
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detaljplaner kopplade till andra projekt som pågick under samma tidsperiod. 

Dokumenten utgörs av protokoll, övergripande strategidokument, dokument 

kopplade till projekten och tidningsartiklar. Strategidokumenten utgörs av 

dokument såsom miljöstrategier, klimatstrategier, trafikstrategin och den 

fördjupade översiktsplanen. För de olika projekten handlar det främst om 

utredningar och detaljplaner med tillhörande bilagor. Många av dokumenten, 

framförallt utredningarna om Kristianstadslänken, har funnits tillgängliga på 

kommunens hemsida. När det gäller handelsutvecklingen har även dessa dokument 

ofta funnits utlagda på hemsidan medan vissa har begärts ut eller erhållits av 

intervjupersonerna. Utgångspunkten för dokumenten har varit att de ger den 

formella bilden av hur processerna gått till, bidrar till att ge en översikt över 

processerna samt bekräftar påståenden från informanterna (Yin 2014, s. 107). 

Tidningsartiklar från främst lokala dagstidningar och från branschtidningar har 

använts för att i ett inledande skede av mitt arbete få en bild av skedet, ge en 

kompletterande bild till de formella dokumenten i processen och för att få en 

uppfattning om hur debatten sett ut i samhället under perioden. Artiklarna utgör en 

mindre del av dokumentstudien och har hittats genom sökningar på framförallt 

namnen på projekten såsom ”Kristianstadslänken”, ”galleria boulevard”, ”östra 

centrum”, ”hammar” och ”C4 shopping”.  

 

Med hjälp av dessa dokument har det varit möjligt att kartlägga de olika delarna av 

processerna som tillsammans med intervjuerna kan ge en trovärdig och heltäckande 

bild av hur processerna gått till. En viktig aspekt att vara medveten om när det gäller 

alla typer av dokument är att de speglar en specifik bild av verkligheten (Bryman 

2016, ss. 552-553). Risken med att förlita sig alltför mycket på en typ av källa såsom 

enbart dokumenten är att de kan ge en avgränsad bild av en händelse. Dokumenten 

i studien representerar främst den formella bilden och behöver därför kompletteras 

av intervjuer och även observationer för att fånga informella delar av processerna 
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och olika aktörers synsätt och tolkning. I de studerade processerna har mycket 

material funnits lättillgängligt och genom att ha samlat in olika typer av dokument 

såsom tidningsartiklar, utredningar och beslut har de bidragit i arbetet att få en 

överblick och så korrekt bild över processerna som möjligt. Genom att utforma 

processkartor och använda mig av NVivo, ett program för hantering av kvalitativ 

data, har jag också kunnat förbättra systematik och överblick över det material jag 

använt. Det kan dock inte uteslutas att jag förbisett något dokument. Exempelvis 

sände en av de intervjuade, som nämnde det vid intervjun, ett dokument till mig 

bestående av ett centralt dokument för utredningen av Kristianstadslänken vilket 

jag annars sannolikt hade förbisett. Det är ett dokument som inte finns tillgängligt 

på hemsidan och inte heller nämns i någon av utredningarna kring 

Kristianstadslänken.  

 

Ambitionen har varit att skapa mig en så heltäckande bild av processerna som 

möjligt där dokumenten och intervjuerna bidrar på olika sätt.   

 

4.6. Intervjuer 

Efter att ha identifierat ett antal centrala aktörer i processerna utförde jag intervjuer 

med 6 personer i ett inledande skede. Dessa har sedan kompletterats med ytterligare 

11 intervjuer och blir totalt 17 intervjuer. Eftersom projekten delvis går in i varandra 

har intervjuerna mestadels kunnat behandla båda processerna. Det har dock skilt sig 

åt mellan respondenterna i vilken grad de deltagit i de två processerna, i vilken del 

de deltagit och vilka kunskaper de besitter vilket jag kommer att redogöra för i detta 

avsnitt och hur det har hanterats.  

 

Respondenterna representerar dock en förhållandevis jämn fördelning mellan de 

som är centrala aktörer i handelsutvecklingen och de som är centrala i 

kollektivtrafikutvecklingen. Tre politiker är intervjuade och har alla varit delaktiga 
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i beslut som tagits vad gäller båda processerna. De representerar även olika partier 

och har alla varit både i opposition och i majoritet i kommunfullmäktige under 

processernas gång. Av de intervjuade tjänstemännen från kommunen har alla mer 

eller mindre varit involverade i de båda processerna. Tjänstemannen från 

Skånetrafik har enbart varit involverad i utbyggnaden av Kristianstadslänken. Av 

övriga intressenter som intervjuades har de någon typ av koppling till båda 

processerna även om exempelvis den verkställande direktören för shoppingcentret 

i Hammar främst hade kunskaper om handelsprocessen och inte så mycket kunskap 

kring kollektivtrafikutbyggnaden. Jag har intervjuat en representant för den lokala 

naturskyddsföreningens krets och de har varit delvis involverad i båda processerna 

men framförallt engagerade i relation till utbyggnaden av gallerian i Hammar. Även 

Nätverk Kristianstad som är ett löst sammanhängande nätverk av medborgare i 

kommunen har varit engagerade i båda processerna. Nätverket bildades som en 

reaktion på planerna för Kristianstadslänken och planerna för galleriorna och  deras 

främsta syfte är att följa och försöka påverka processerna (Intresseorganisation 2). 

De två intresseorganisationerna har olika anledningar till varför de engagerar sig i 

processerna och i vissa frågor har de gemensamma intressen. Genom dessa 

organisationer har jag fått möjligheten att få in ett perspektiv på processerna från 

aktörer som inte aktivt deltagit i processerna utan försökt att påverka utifrån den 

politiska processen. De olika aktörerna som intervjuas representerar därför olika 

intressen och roller i processerna vilket syftar till att skapa en så heltäckande bild av 

processerna som möjligt och från olika perspektiv. 

 

Utgångspunkten för val av intervjupersoner har varit att identifiera centrala aktörer 

i processen men även mindre centrala aktörer som kan bidra till en mer heltäckande 

bild. Då syftet dels är att få en bild av processen dels att fånga uppfattningar och 

synsätt hos olika aktörer är det viktigt att välja aktörer på olika positioner och med 

olika perspektiv på processen. I läsningen av dokumenten har jag skapat en 
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processkarta för att få en överblick över processerna där bland annat aktörer 

identifierats. Val av intervjupersoner har främst gjorts utifrån vilka jag identifierade 

i denna kartläggning. Förutom detta strategiska urval av intervjupersoner har jag 

också tillämpat ett snöbollsurval som innebär att dessa aktörer får namnge andra 

viktiga aktörer i processen (Biernacki & Waldorf 1981). Syftet med att be de 

intervjuade att nämna ytterligare aktörer i processen är att bekräfta om de aktörer 

jag sammanställt stämmer överens med dessa och om möjligt någon ytterligare 

person kan identifieras. Eftersom studien ämnar fånga in även informella aktörer 

kan ett snöbollsurval bidra till detta. Då risken finns att intervjupersoner inte väljer 

att namnge personer med exempelvis avvikande åsikter eller motståndare i 

processen är det viktigt att identifiera och välja intervjupersoner med olika 

infallsvinklar i processerna (Biernacki & Waldorf 1981, s. 156-157). Jag såg därför till 

att i en första omgång av intervjuer välja såväl politiker, tjänstemän som 

representant för en intresseorganisation.   

 

Eftersom de olika aktörernas synsätt och tolkning är centrala delar av studien så 

fyller det en viktig funktion att få ett så brett urval av intervjupersoner som möjligt. 

I tabell 1 ges en bild av de aktörer som har intervjuats. 
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Tabell 1. Översikt intervjuer 

 KRISTIANSTADSLÄNKEN HANDELSUTVECKLINGEN 

OFFENTLIGA 

AKTÖRER 

Länsstyrelsen 

 

Skånetrafiken (regionen) 

 

Politiker i Kommunstyrelsen och 

Kommunfullmäktige 

 

Intervjuade från förvaltningar i 

kommunen:  

Mark- och exploatering,  

C4 teknik,  

Miljö- och hälsa Samhällsbyggnad 

Kommunledningskontoret 

 

Länsstyrelsen  

 

 

 

Politiker i Kommunstyrelsen och 

Kommunfullmäktige 

 

Intervjuade från förvaltningar i 

kommunen:  

Mark- och exploatering  

C4 teknik 

Miljö- och hälsa Samhällsbyggnad 

Kommunledningskontoret 

 

PRIVATA 

AKTÖRER 

Handelsstaden AB 

(företagarförening) 

Handelskonsortium (C4 Shopping) 

Handelsstaden AB 

(företagarförening) 

CIVIL-

SAMHÄLLET 

Naturskyddsföreningen 

Nätverk Kristianstad 

Naturskyddsföreningen 

Nätverk Kristianstad 

  

 

Förutom vikten att kartlägga processerna så att inga centrala aktörer utelämnas finns 

även utmaningen att få tag i alla som kan vara viktiga att tala med. 

Processperspektivet i studien medför vissa svårigheter när det gäller intervjuerna.  I 

Kristianstad har flera personer, både politiker och tjänstemän, under perioden sedan 

processerna inleddes slutat av olika skäl och någon är inte möjlig att intervjua. Det 

kan innebära att jag går miste om viktig information och särskilt frågor som rör 

exempelvis informella regler och normer. Avsikten är dock inte främst att framhålla 

en specifik aktörs synsätt utan genom att intervjua flera personer med olika 

perspektiv och ingångar få en uppfattning om miljöhänsyn i processerna. Jag har 

också kunnat intervjua andra aktörer som haft en liknande position eller arbetat 

tillsammans med någon av dessa personer som i motsvarande grad kan bidra till att 
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få bilden av processerna. De formella dokumenten fungerar också som ett sätt att 

kunna styrka den bild som intervjuerna ger. På grund av praktiska omständigheter 

har jag inte haft möjlighet att på plats intervjua alla. Av 17 intervjuade har därför sju 

intervjuer skett via telefon.   

 

En annan svårighet som också berör trovärdigheten i studien är att jag ställer frågor 

som gäller händelser flera år bakåt i tiden. Det kan vara svårt att komma ihåg hur 

saker och ting verkligen gick till. Återigen är det svårt att säkerställa att en korrekt 

bild ges av aktörers synsätt och av hur processerna gått till. När man ställer frågor 

som rör händelser i dåtid blir svaren ofta påverkade av hur den intervjuade i nutid 

uppfattar dessa händelser (Trost 2010, ss. 99-101). Trost menar dock att det till viss 

del går att balansera detta genom att i frågorna försöka återkalla händelserna och gå 

igenom dem ganska detaljerat för att på så vis få det dåtida sammanhanget klart för 

sig vilket också skedde under intervjuerna. Genom att dels stämma av med de 

formella dokumenten och dels att få bekräftelse på utsagor från flera olika aktörer i 

de två processerna bör det sammantaget ändå ge en så korrekt bild som möjligt av 

händelserna i de båda processerna.  

 

4.6.1. Semi-strukturerade intervjuer 

Intervjuerna har utförts som semi-strukturerade intervjuer med öppna frågor som 

rör ett antal teman utifrån de inledande teoretiska antagandena. Intervjuerna har 

tagit allt mellan en halvtimme till drygt en och en halv timme för den längsta. I snitt 

tog intervjuerna ca en timme. Utrymme har givits för intervjupersonen att utveckla 

sitt resonemang och följdfrågor har introducerats under intervjuns gång. Motivet till 

detta har varit att finna svar på frågor om hur aktörerna har uppfattat att processen 

gått till i relation till de teoretiska perspektiv som väglett den inledande 

formuleringen av problemet. Samtidigt utgår analysen från att mönster framträder 
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under analysprocessen vilket lämnar viss öppenhet för nya antaganden att 

formuleras under analysens gång (Blatter & Haverland 2012, s. 166).  

 

Jag har utarbetat en intervjuguide med utgångspunkt i de teoretiska antagandena 

där ett antal centrala teman varit ledande för frågorna. Dock har vissa justeringar 

gjorts i intervjuguiden efter den första intervjun men som inte förändrade teman 

eller inriktning i frågorna utan mer formuleringar och vilken ordning frågorna har 

ställts. Vissa anpassningar har också gjorts till vilka intervjupersonerna är eftersom 

de svarar på frågorna utifrån olika roller. Det har gjort att jag anpassat frågorna 

något beroende på om det är en tjänsteman eller en politiker och även om de svarar 

som delaktiga i enskilda projekt eller svarar i rollen av att arbeta mer strategiskt med 

miljöfrågor i kommunen. Intervjuguiden har utformats enligt tre övergripande 

teman (se Bilaga): Processerna (informanternas beskrivning av projekten), 

Miljöhänsyn (hur hållbarhet och miljöhänsyn har hanterats), samt Hinder och 

möjligheter (för integrering av miljöaspekter/ett hållbarhetsperspektiv). Därutöver 

finns i intervjuguiden ett antal delfrågor som i vissa fall har ställts om de inte redan 

har besvarats med den inledande frågan.  

 

En risk med intervjuer kan vara att respondenten anpassar sina svar till det 

perspektiv jag som forskare har (Bryman 2016, s. 472). Risken är att respondenten 

styrs in till att ge de svar som forskaren önskar om frågorna är alltför styrda till en 

teori som ska bekräftas och inte är öppen för att svaren kan leda i en annan riktning 

än de tänkta. Jag har därför försökt stävja en sådan risk genom att inte ha alltför 

uppstyrda frågor och svar utan lägga upp intervjun i en form som mer liknar ett 

samtal där den intervjuade har möjlighet att tala förhållandevis fritt utifrån ett antal 

teman (Bryman 2016, s. 472). Ett syfte med intervjuerna är att få en uppfattning om 

de intervjuades syn på miljöhänsyn och hur de ser på miljöhänsyn i relation till 

andra hänsyn. Jag har inlett intervjuerna med att ge en kort bakgrund till min studie 
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vilket jag har sett som viktigt för att respondenten ska få en förståelse för mitt arbete 

och varför de är intervjuade. Det har dock inneburit att de vetat att mitt fokus är 

miljöaspekter vilket skulle kunna leda till att jag också får svar som förstärker bilden 

av åtagande kring miljö. Ett sätt att i viss grad balansera detta har varit att ställa 

olika frågor som bland annat rör själva processen och lägga fokus på flera olika 

teman vilka inte specifikt behandlar miljö. Då har jag ändå kunnat få ta del av de 

intervjuades syn på olika aspekter av processerna och som tillsammans med alla 

intervjuer och dokumentstudien kunnat ge en förhållandevis rättvisande bild av 

miljöintegrering i de två processerna.  

 

4.6.2. Etiska hänsyn kopplat till informanterna 

En annan viktig aspekt att ta hänsyn till när det gäller intervjuer är etiska aspekter. 

Något som är relevant att beakta i mina intervjuer rör hur jag förhåller mig till de 

intervjuades möjlighet till konfidentialitet, informerat samtycke och huruvida deras 

medverkan skulle kunna ge upphov till någon form av skada för dem (Bryman 2016, 

ss. 126-131). När det gäller frågan om informerat samtycke har jag sett till att 

informera om att deras deltagande är frivilligt, att de närsomhelst under intervjun 

kan avbryta samt att jag kort har informerat om studien och intervjufrågor.  

Informanterna kontaktades först via mejl och därefter med ett samtal om de inte 

svarat inom de närmsta dagarna där de gav ett muntligt samtycke till att delta. Jag 

gav dem en kort beskrivning om vem jag är, forskningsprojektet, vilken typ av 

intervju det handlar om och ungefärliga frågor jag ville ställa. Vid intervjutillfället 

återgav jag denna information kort och ställde frågan om jag kunde spela in 

intervjuerna.  

 

När det gäller konfidentialitet och frågan om eventuell skada som min hantering av 

de intervjuades uppgifter skulle kunna få handlar det främst om hur intervjuerna 

presenteras i studien. Grunden till intervjuerna är framförallt att få de olika 
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aktörernas syn på olika aspekter av de båda processerna. I fallstudier kan de 

intervjuades personliga erfarenheter och åsikter ofta uppfattas som känsliga och 

därför kan det finnas ett behov av att anonymisera dem i materialet (Creswell 2009, 

s. 91). Jag har i redovisningen av processerna i löpande text kategoriserat dem som 

Politiker, Tjänsteman, Företagare eller Intresseorganisation. Det fyller främst 

funktionen att ta bort fokus från de enskilda individerna vilket inte är av intresse för 

min studie. Jag refererar därför till dessa kategorier i presentationerna. Däremot 

presenteras information om position och tidsperiod för respektive intervjuperson i 

referenslistan vilket är viktigt för att förstå deras specifika roll och betydelse i de 

olika delarna av de båda processerna. Dessutom har jag i löpande text ibland angivit 

deras specifika roll om det har relevans för sammanhanget.  

 

Det är dock i deras yrkesroll jag intervjuar dem vilket gör att det handlar om frågor 

som ändå har en viss distans till själva individen. Frågorna handlar om erfarenheter 

och syn utifrån en professionell roll eller som representanter för en grupp. Det 

visade sig finnas vissa motsättningar och känsliga ämnen som kom upp under 

intervjuerna men då kopplat till deras yrkesroll. Det finns också svårigheter att lova 

full konfidentialitet. Syftet med intervjuerna är inte att lyfta fram enskilda individer. 

Däremot är det viktigt att nämna deras roll såsom politiker eller tjänsteman. I vissa 

delar är det också viktigt i framställningen vilken mer specifik position den 

intervjuade har i förhållande till processen för att deras syn på en aspekt blir 

förståelig. Det gör att det är möjligt att ta reda på vilka individer det handlar om 

trots att jag inte nämner deras namn någonstans. Utifrån den typ av frågor det 

handlar om är det dock svårt att se att det sätt jag presenterar materialet från 

intervjuerna skulle kunna få några negativa konsekvenser för enskilda individer.  

 

Eftersom intervjuerna har spelats in och sedan använts som underlag för analys har 

jag även kring hanteringen av detta material behövt beakta etiska aspekter. För att 



75 

 

se till att inte obehöriga kommer över materialet under forskningsprocessen har 

materialet sparats på min egen dator som är skyddad av lösenord och i universitetets 

interna system. Några av intervjuerna har transkriberats av ett 

transkriberingsföretag och jag har då säkerställt att det är ett välrenommerat företag 

med rutiner för informationssäkerhet.  

 

Forskningshandlingar ska också bevaras efter att forskningsprocessen är avslutad 

vilket är viktigt bland annat för transparens och möjlighet till granskning i 

efterhand6 . Handlingarna ska därmed vara tillgängliga för andra att ta del av även 

i efterhand men samtidigt skydda de intervjuades konfidentialitet så att inte 

obehöriga kommer åt materialet. Materialet bestående av ljudfiler, transkriberade 

dokument, förteckning av de intervjuade där kontaktuppgifter finns samt den 

datafil från NVivo som jag skapade för projektet har jag sparat på usb och som 

utskrifter. Kontaktuppgifterna innefattar namn, position, mejladress och 

telefonnummer. Dessa kommer att arkiveras i en arkivbox i universitetets arkiv för 

att säkerställa informationssäkerhet även efter avslutat projekt.  

   

4.7. Analysstrategi 

Jag utgår från tematisk analys som en systematisk ansats i analyserandet av 

kvalitativt material (Lapadat 2010, s. 2). Lapadat beskriver hur analysmetoden kan 

användas för att på ett systematiskt sätt finna mönster kopplade till teoretiska 

utgångspunkter för att förstå ett fall i sin helhet samt användas för att finna 

orsakssamband. Min utgångspunkt är att det utfall som skall förklaras inte kan tas 

för given utan kräver en grundlig undersökning av vad resultatet egentligen består 

av (Becker 2000, s. 227). Analysstrategin har fördelen att den ger en flexibilitet i 

                                                           
6 Se instruktioner för hantering av data i forskningsprocessen enligt Svensk nationell 

datatjänst, https://snd.gu.se/sv/hantera-data/data-i-forskningsprocessen .  

https://snd.gu.se/sv/hantera-data/data-i-forskningsprocessen
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möjligheten att tillämpas i olika kontexter samt en öppenhet för oväntade inslag och 

revidering genom forskningsprocessen vilket passar väl in i syftet med min studie. 

Den innebär att jag delvis följer processerna på ett explorativt sätt för att studera hur 

miljöintegrering tar sig uttryck i processerna. Dessutom följer jag processerna för att 

finna förklaringar till detta genom de teoretiska antagandena om lämpligt 

alternativt entreprenöriellt agerande som beskrivits i teorikapitlet. I avsnittet 

kommer jag nu att beskriva tematisk analys mer utförligt och hur den passar in i 

studiens upplägg.  

 

4.7.1. Tematisk analys 

Tematisk analys är en mycket vanlig ansats för att analysera kvalitativt material men 

också omdiskuterad då det finns lite beskrivet om hur den egentligen ska tillämpas 

(Bryman 2016, s. 584). Bryman beskriver den oklarhet som finns kring vad som utgör 

ett tema och ger vägledning kring hur detta kan hanteras. Ett viktigt kriterium för 

att betecknas som ett tema handlar om upprepning (Bryman 2016, s. 586). Det kan 

handla om ämnen eller ord som upprepas frekvent i materialet. I analysen av hur 

miljöintegrering tar sig uttryck är det främst de formella processerna som står i fokus 

och därför utgår jag mest från vad som upprepas i dokumenten. Eftersom den del 

som gäller hinder och möjliggörare fokuserar uppfattningar hos de som är 

involverade i processerna är det framförallt ämnen eller ord som upprepas bland 

flera av de intervjuade som utgör kriteriet för upprepning. Däremot räcker det inte 

med upprepning för att bli ett tema utan det måste även ha en tydlig koppling till 

forskningsfrågan (Bryman 2016, s. 586). Såsom ett kännetecken för kvalitativ metod 

kommer här en mer reflekterande aspekt in av analysarbetet där det krävs en 

konstant process av att gå mellan teori och empiri i analysarbetet. Jag har därför 

antecknat och skrivit på den empiriska framställningen i avhandlingen kontinuerligt 

under analysarbetet vilket har underlättat att gå tillbaka och läsa i teori- och 
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empirikapitlen återkommande för att säkerställa kopplingen mellan teori och 

empiri.  

 

Kritiken mot tematisk analys gäller även avsaknaden av en tydligt beskriven 

procedur för att utföra analysen. Det finns dock vissa kännetecken gemensamt för 

tematisk analys med vissa steg som har gemensamma drag med flera andra 

strategier för kvalitativ analys (Braun & Clarke 2006, Bryman 2016, s. 588) och som 

jag har följt i min studie för att tydliggöra tillvägagångssättet. Jag har därför utgått 

från en sådan procedur för att analysera materialet och jag börjar med att 

sammanfatta den övergripande här för att sedan beskriva mer ingående gällande de 

två delarna i analysarbetet. Jag inledde analysarbetet genom att sätta mig in i 

materialet och skapa en överblick för att därefter inleda en första kodning av 

materialet. Kodningen handlar om att koppla sammanställa de första mönster som 

framkommer i det empiriska materialet i koder (Creswell 2013, s. 184) exempelvis 

HandelOtydligtansvar vilket tydligt kopplade till sådant som framkom i 

intervjuerna. Det resulterade i en mängd koder som jag sedan satte samman till de 

mer teoretiskt styrda temana, exempelvis införlivades ”HandelOtydligtansvar” 

under temat ”Anpassning som möjliggör men inte utmanar” vilket kopplar till 

lämpligt agerande och vad som möjliggör miljöintegrering. Temana namngavs och 

gavs en kort beskrivning för vad de innebar och hur de kopplade till teorin. Jag förde 

även anteckningar parallellt genom hela analysprocessen där jag kontinuerligt 

reflekterade över koder och teman samt hur de relaterade till forskningsfrågorna. 

Det innebar att namnen på de olika temana eller underkategorier till temana under 

forskningsprocessen behövde justeras i vissa fall då nytt material hade analyserats. 

Det innebar även en kontinuerlig sortering av materialet under analysarbetet för att 

identifiera sekvenser, variationer eller samband varefter nytt material hade 

införlivats i analysen. Detta processande av materialet pågick därför inte som en 

linjär process utan som ett kontinuerligt reflekterande mellan teori och empiri under 
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analysarbetet. I slutskedet handlade det dock om att beskriva fallet som en 

sammanhängande berättelse, där jag förde samman de två delarna av analysen, för 

att förmedla till läsaren den fördjupade förståelsen av fallet och med de teoretiska 

slutsatser som gick att dra av studien.  

 

I min studie utgick jag från flera teoretiska antaganden till en början för att sedan 

under kodningsprocessen och sammanslagning till mer övergripande teman 

avgränsa till de två teoretiska perspektiven vilket jag kommer att beskriva mer 

ingående i följande avsnitt. I följande två avsnitt kommer jag mer ingående beskriva 

hur analysarbetet har gått till för att dels beskriva miljöintegrering i praktisk 

tillämpning dels vad som utgjort hinder och möjligheter för miljöintegrering. 

Avslutningsvis kommer jag att redogöra för hur studiens metod och analysstrategi 

kan ses i förhållande till trovärdighet och relevans som ett sätt att värdera studiens 

kvalitet.  

 

4.7.2. Analys av vad miljöintegrering innebär i praktisk tillämpning 

I den första delen av analysarbetet besvaras frågeställningen om hur 

miljöintegrering tillämpas i processerna som ett första led i analysen. Analysen 

innebär att på djupet beskriva miljöintegrering i respektive process. Jag började 

därför med att skapa en översikt över processerna och skriva en kortfattad 

sammanfattning av dokumenten och de första intervjuerna. Det gjordes för att skapa 

en första övergripande helhetsbild av fallet (Creswell 2013, ss. 182-184).  Utifrån 

detta kunde jag sedan få en uppfattning om de olika stegen i processerna och på 

vilket sätt de går i varandra i de olika skedena.  

 

För att i ett första skede få en överblick över hur miljöintegrering har gått till i 

processerna har jag utgått från de tre dimensionerna av miljöintegrering. Själva 

kodningsprocessen har gått till så att jag kodat materialet utifrån frågor kopplade 
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till de tre dimensionerna Räckvidd, Aggregering och Överensstämmelse såsom: 

Vilka miljökonsekvenser beskrivs och inkluderas och hur förhåller de sig till tid, rum 

och aktörer? Vilken eller vilka regler finns för värdering av olika hänsyn? Vilka 

procedurer finns för överensstämmelse mellan policyområden och nivåer och hur 

tillämpas de? Denna första kodning gav ett stort antal koder. Dessa har jag sedan 

placerat in under de övergripande dimensionerna av miljöintegrering. Exempelvis 

innehåller dimensionen Räckvidd flera underrubriker såsom Centrala frågor, 

Motsättningar mål, Viktiga miljöfrågor, DelaktigaAktörer. Varje underrubrik 

speglar sådant som kommer fram i kodningen med relation till denna dimension 

och som på något sätt har betydelse för processernas inriktning utifrån 

miljöintegrering. För att skilja processerna åt har jag i kodningen markerat vilken 

process de tillhör, exempelvis ”HandelTydliggöra intressen”, som sedan i vissa fall 

har en motsvarighet i den andra processen. Vad gäller kopplingen till det 

övergripande miljöarbetet och även den övergripande stadsplaneringen i 

kommunen har jag därför kodat sådana två gånger dvs. en till respektive process i 

de avseenden det är relevant. 

 

Denna del av analysen har främst utgått från dokumenten men även tagit stöd i 

intervjumaterialet där avsikten är att kunna ge en utförlig beskrivning av hur 

miljöintegrering har gått till. Att tyngden ligger på dokument beror på att 

dimensionerna främst bygger på hur miljöintegrering hanteras formellt vid beslut 

och i underlagen till besluten. Dimensionerna blir det teoretiska analysverktyg jag 

använder för att kvalitativt resonera kring hur miljöintegrering tillämpas i de olika 

skedena av processen. Det resultat som framkommer i denna del ligger sedan till 

grund för den andra delen i analysarbetet. Där ligger fokus på att besvara frågan om 

vilka hinder och möjligheter som föreligger för miljöintegrering. 
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4.7.3. Analys av hinder och möjligheter för miljöintegrering 

För att besvara frågan om vad som hindrar alternativt möjliggör miljöintegrering i 

processerna utgick jag även här från att finna mönster och teman i materialet. I 

denna del av studien handlar analysen om att finna hinder och möjliggörare för 

miljöintegrering.  

 

Utgångspunkten är att jämföra de mönster som framträder i det empiriska 

materialet med förväntade mönster från teorin (Blatter & Haverland 2012, s. 165-

167). Denna del av analysen bygger främst på intervjumaterialet eftersom det riktar 

fokus på hur aktörer agerar och uppfattar situationen. Här har de två teoretiska 

perspektiven i form av lämpligt respektive entreprenöriellt agerande fungerat 

vägledande för analysen. Till en början hade jag flera teoretiska perspektiv i åtanke 

utifrån tidigare miljöintegreringsforskning (se översikt i Jordan & Lenschow 2010, 

Runhaar et al 2014) men som inte visade sig relevanta och därför uteslöts. Jag började 

med att koda materialet utifrån hur det visade kopplingar till vad som utgjorde 

hinder respektive möjliggörande för miljöintegrering. Detta innebar i ett första 

skede ett stort antal koder med utgångspunkt i det empiriska materialet, främst 

intervjuerna, såsom ”HandelSamordning” eller ”LänkenWinwin”. Koderna 

utgjordes av meningar eller enskilda ord som upprepades av de intervjuade och 

indikerade någon form av koppling till teorin men fortfarande med en tydlig 

empirisk beskrivning. Därefter arbetade jag med att sammanföra ett större antal 

koder till övergripande mönster som jag delade in i olika teman. De teoretiska 

antagandena för de två agerande-perspektiven förhåller sig dock på en 

förhållandevis abstrakt nivå för att kunna fånga upp variationen i en komplex social 

verklighet. Därför krävdes även en omfattande bekräftelse i det empiriska materialet 

som stöd för de tolkningar som  gjordes (Blatter & Haverland 2012, s. 166). De teman 

som har framkommit i materialet har därför byggt på mönster från flera av de 

intervjuade och ofta på jämförelse med dokumenten. De har sedan redovisats på ett 
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så utförligt sätt som möjligt för att tydligt visa hur det empiriska materialet stämmer 

in på de teoretiska antagandena.  

 

Analysprocessen gick till så att de första koderna sammanfördes och minskades ner 

till ett mindre antal samt blev underrubriker till övergripande teman där de passade 

in på olika sätt till den teoretiska analysramen. Temana skilde sig åt vad gäller om 

det handlade om entreprenöriellt eller lämpligt agerande, om de utgjorde hinder 

eller möjliggörare samt i vilken del av processen de hade relevans. Exempelvis sattes 

koderna DrivandeAktörerDialog och DrivandeAktörerPolitisktLedarskap samman 

till temat ”Entreprenöriellt agerande i ett avgörande skede” vilket kopplar till 

Entreprenöriellt agerande, som möjliggörare och i slutskedet av processen 

Kristianstadslänken. Koder såsom DrivandeAktörerInitiering och 

FörankringLänken sattes samman till temat ”Entreprenöriellt agerande för att vinna 

legitimitet lokalt” vilket också kopplade till Entreprenöriellt agerande och som 

möjliggörare men som hörde hemma i inledningen av processen kring 

Kristianstadslänken. Analysarbetet pågick parallellt med att nytt material 

införlivades. I den fortsatta analysen av materialet kunde också nya koder tillkomma 

där samma procedur upprepades för att koppla koderna till de olika temana. 

 

4.7.4. Trovärdighet och relevans 

Förutom en redogörelse för metod- och analysval i studien krävs även en diskussion 

kring hur studiens upplägg och genomförande kan värderas. Värderingen av en 

kvalitativ studie kan ses utifrån dess trovärdighet och relevans (Bryman 2016, ss. 

384-386). Det kan beskrivas i relation till att vara transparent med hur studien gått 

till, att jag som forskare försökt att förhålla mig så pass objektiv som möjligt, att de 

tolkningar som görs framstår som rimliga samt hur relevant studiens slutsatser är 

för en större samhällskontext och för forskningsområdet.  
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En del i att bedöma trovärdighet handlar om transparens. För att säkerställa 

transparens i hur studien gått har analysen viktigt att framföra övertygande 

argument genom utförliga belägg från flera olika källor (Bryman 2016, s. 386). Utan 

en tydlig beskrivning av processen och hur temana kopplar till teorin finns risken 

att det kan uppfattas ge godtyckliga slutsatser. För att minska denna risk har jag 

redovisat de belägg som ges för en slutsats på ett så tydligt sätt som möjligt för att 

underlätta för läsaren att avgöra om argumenten håller. Jag har även i beskrivningen 

av analysprocessen redogjort så tydligt som möjligt för hur mönster och teman tagits 

fram och hur kopplingen i analysen mellan empiri och teori har gått till. Att även för 

mig själv skapa transparens i analysprocessen har underlättats av att använda 

programmet NVivo där jag har kunnat få överblick över arbetet och där det på ett 

enkelt sätt går att granska vilka delar av materialet som olika koder och teman 

baseras på.     

 

Förutom transparens kan en kvalitativ studie värderas utifrån hur pass objektiv jag 

som forskare förhåller mig till min forskningsprocess och de slutsatser som dras 

(Bryman 2016, s. 386). Med en utgångspunkt i att det inte är möjligt att förhålla sig 

helt objektiv går det ändå att resonera kring hur jag har förhållit mig till min egen 

förförståelse. När jag inledde studien hade jag med mig olika teoretiska perspektiv 

på hinder och möjliggörare för miljöintegrering utifrån tidigare forskning på 

området för att inte på förhand avgöra vad som var viktigt eller förbigå något. 

Allteftersom visade det sig dock att några var relevanta medan andra inte. Utifrån 

förväntningar om att teorier om governance och nätverksstyrning skulle vara 

kännetecknande för  miljöpolitik började jag med att läsa in mig på det området. 

Men det blev tydligt att de teorierna inte var relevanta i de processer jag studerade 

och därför uteslöts de. Genom att vara medveten om att jag har gått in i detta 

forskningsprojekt med en viss förförståelse har jag ändå försökt att hela tiden 
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reflektera kring hur det påverkar min syn på analysen och de slutsatser jag gör för 

att på så vis undvika ensidiga eller felaktiga tolkningar och slutsatser.   

 

Trovärdighet i de tolkningar som görs är en annan del i att värdera en kvalitativ 

studie. De kan bedömas utifrån att tillräckliga empiriska belägg redovisas och att 

det framstår vara en rimlig tolkning av det empiriska materialet (Bryman 2016, s. 

384). Det ställer krav på vilket material jag använder som grund till analys och hur 

olika material ställs i förhållande till varandra. Jag har därför använt mig av 

triangulering vilket innebär att flera typer av metoder och källor har använts i 

analysen (Bryman 2016, s. 386). I studien har jag använt mig av både 

dokumentstudier och intervjuer. För att säkerställa att en rimlig tolkning kan göras 

har det varit viktigt att de teman som framträder i materialet bygger på information 

från flera källor. Det har handlat om att jag jämfört mellan flera intervjuades 

beskrivningar, med skilda roller i processerna. I de delar som främst kommer från 

dokumentstudier har jag jämfört mellan flera kommunala dokument och ofta i 

relation till tidningsartiklar som kan bekräfta när och hur om olika skeenden i 

processerna. Även jämförelser mellan intervjuer och dokument har gjorts för att på 

så sätt säkerställa att de tolkningar jag har gjort bygger på tillräckliga empiriska 

belägg.  

 

En annan viktig aspekt för att värdera en kvalitativ studie handlar om studiens 

relevans (Bryman 2016, 390-391). I en kvalitativ studie brukar det innebära en så 

utförlig beskrivning av fallet som möjligt för att på så vis göra det möjligt för andra 

att bedöma vilket relevans studien har i andra kontexter. En av utgångspunkterna i 

min studie är att de två teoretiska perspektiven ”Lämpligt agerande” och 

”Entreprenöriellt agerande” kan bidra till att öka kunskapen om vad som utgör 

hinder och vad som möjliggör miljöintegrering. Det bygger på ett synsätt om att flera 

orsaker ofta är kompletterande varandra i förklaringen av ett fenomen (Blatter och 
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Haverland 2012, s. 145). Detta synsätt gör dock att slutsatser om kausalitet kan ses 

som problematisk på flera sätt. Att flera mekanismer kan orsaka ett utfall, 

equifinalitet, och att flera mekanismer kan samverka för att orsaka ett visst utfall, 

samverkande orsakssamband (conjunctural), begränsar möjligheten för slutsatser 

som kan generaliseras (Rohlfing 2012, ss. 56-57). Jag ser därför den sociala världen 

som (ofta) mer komplicerad än att enbart kunna förklaras med en specifik orsak till 

ett samhällsfenomen (Hall 2006, ss. 26-27). Snarare än att försöka sträva efter att 

finna enkla samband har därför utmaningen istället varit att försöka hantera denna 

problematik. Det har inneburit att jag gått in på djupet för att följa processerna och 

tillämpat ett systematiskt tillvägagångssätt där hållbarheten i resultaten bygger på 

övertygande empiriska observationer och argument för dess koppling till teorin 

(Blatter & Haverland 2012, ss. 146-147). Dessutom innebär det att möjligheterna till 

generalisering blir begränsad och fokus för studien är att visa på vad som har 

påverkat miljöintegrering i detta fall och inte till en större population av liknande 

fenomen. Studiens betydelse kan istället beskrivas i termer av vilken relevans 

studien har inom forskningsområdet och i vilken mån studien bidrar till litteraturen 

på området (Bryman 2016, s. 391). Eftersom det finns få studier som följt hur 

miljöintegrering omsätts i praktisk tillämpning kan min studie bidra till förståelsen 

för de utmaningar en integrerande ansats har för att miljöpolitikens hantering i 

lokala policyprocesser. Studien kan  därmed ha relevans inom forskningsområdet i 

stort och användas som utgångspunkt för vidare studier om miljöintegrering i andra 

kontexter och möjligen annan typ av policyintegrering. 
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5. EN INTRODUKTION TILL FALLET KRISTIANSTAD 

För att få en överblick av processerna börjar jag med att ge en övergripande 

presentation av fallet Kristianstad. Genom att teckna en bild med de stora 

penseldragen är förhoppningen att det blir lättare att följa de enskilda processerna 

och empirikapitlen som går in mer på detaljnivå med fokus på miljöarbetet. Figur 2 

visar en stadskarta över Kristianstad där pilar visar var de två galleriorna; C4 

Shopping i Hammar och Galleria Boulevard i centrum är placerade. De röda 

markeringarna visar kollektivtrafikens dragning i staden.  

 

Figur 2. Pilarna visar placeringen av C4 Shopping i Hammar (till vänster) samt galleria Boulevard 

(till höger). De röda markeringarna visar kollektivtrafikens dragning och den svarta cirkeln visar 

området inom vilken utvecklingen av Kristianstadslänken i de centrala delarna av staden har skett.      

© Kristianstads kommun (Kristianstads kommuns fördjupade översiktsplan 2009, s. 83).  
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5.1. En stad med strategiskt läge och tidigt intresse för 
klimatarbete 

Det går faktiskt att gå ända tillbaka till stadens grundande på 1600-talet för att förstå 

de förutsättningar som påverkar stadens utveckling än idag. För att skydda staden 

mot inkräktare anlades staden i ett våtmarksområde nära havet. Det som vid den 

tiden var en strategisk fördel kan nu ses som ett hot mot staden då större delen av 

staden är belägen under havsnivå och återkommande hotas av översvämningar. De 

miljöfrågor som är viktiga i kommunen och för stadsutvecklingen är främst 

kopplade till lokala förutsättningar och för Kristianstads del framförallt i 

förhållande till vatten. 

 

En skyddsvall har därför funnits sedan länge och även förstärkts under de senaste 

decennierna. De tidigare utdikade och av jordbruket förorenade våtmarksområdena 

har under senare delen av 1990-talet restaurerats och bidragit till ett engagerat arbete 

för att bevara och utveckla de lokala naturområdena (Kristianstad kommun 2009b). 

Vattnet i form av våtmarksområdet och Helge å som rinner genom staden utgör 

naturliga begränsningar för möjligheten att bygga ut i staden. På grund av dessa 

begränsningar och skyddsvallen finns en medvetenhet i Kristianstad om frågorna 

och anpassningar till framtida klimatförändringar har tidigt vidtagits (Storbjörk 

2006). Vatten är därför en fråga som präglar framförallt stadens utveckling och 

kopplar till miljöfrågor om både föroreningar och klimatförändringar.  

 

Det tidiga miljöengagemanget under 1980-talet fokuserade på vattenproblemen 

men även källsortering och att inkludera miljöfrågor i undervisningen på skolorna 

(Politiker 1 Kommunen). Arbetet med hållbar utveckling fortsätter sedan med 

Agenda 21-arbetet i kommunen och baseras på Brundtlandrapportens fokus på 

hållbar utveckling (Tjänsteman 4 kommunen). En annan fråga med kopplingar till 

mark och vatten och tidigt en miljöfråga för kommunen är jordbrukets betydelse i 
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kommunen. Bördiga jordbruksområden kännetecknar kommunen och kommunens 

omfattande livsmedelsproduktion ingår som en viktig profil i kommunens 

marknadsföring (Kristianstad kommun 2005). Jordbruket kopplas tidigt till 

klimatarbetet genom satsningar i början av 1990-talet på en biogasanläggning som 

tar till vara på restprodukter från jordbruket (Kristianstad kommun 2009a). 

Biogasen används bland annat till fordonsbränslen för stadens bussar. Klimatarbetet 

utvecklas under denna period och får tidigt en viktig betydelse i kommunens 

miljöarbete med kopplingar till olika frågor som berör staden.  

 

Med sin tillkomst på 1600-talet har staden Kristianstad en gammal stadskärna med 

många kulturmärkta byggnader. Stadskärnan utgör ett viktigt kännetecken för 

stadens karaktär, förutom vattnet, och därför centralt att bevara i stadsutvecklingen. 

Det finns även parker och boulevarder omgiven av gamla, vackra träd som starkt 

präglar den ”renässanskänsla” som många förknippar med staden. Det innebär 

även att utbyggnad till viss del behöver anpassas till dessa förutsättningar. Trafikens 

framkomlighet, och framförallt bussarnas, har varit ett bekymmer under en längre 

tid och särskilt i centrum (Tjänsteman 2 Kommunen). Frågor som präglar debatten 

inför utbyggnaden av Kristianstadslänken och gallerian i centrum är hur dessa 

förändringar påverkar den känsla och identitet som människor förknippar med 

staden. 

 

5.2. Förändrade förutsättningar och ett 400-årsjubileum 

En viktig del i att förstå den utveckling som skett och sker i Kristianstad kan ses med 

ett antal förändringar som sker i staden och den omgivande regionen under 1990-

talet och in på 2000-talet. Under 1990-talet avvecklas garnisonen som funnits sedan 

stadens grundande. Staden är fram till 1996 residensstad i Kristianstads län som då 

inkorporeras i Skåne län (Statskontoret 2003). Dessa förändringar bidrar till en 

omorientering av vad staden är och hur den skall utvecklas framöver. Fokus riktas 
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därför mot affärsutveckling och det etableras i slutet av 1990-talet och framåt ett nära 

samarbete mellan kommunorganisationen och det lokala näringslivet (Statskontoret 

2003, s. 19). Handeln i centrum utvecklas och även externt i området Härlöv under 

perioden. Bakgrunden till att en handelsstrategi för staden tas fram 2006 är dock att 

företag visat intresse att etablera handel i ett externt läge i området Hammar 

(Kristianstad kommun 2006c). Ett lokalt handelskonsortium köper mark i Hammar. 

2006 visar dock Ikea intresse av att etablera sig på platsen och kommunen kommer 

överens om en annan lösning för konsortiet. Ikea drar sig dock ur planerna och 

konsortiet kan fortsätta utvecklingen av sina planer. För att balansera en utbyggnad 

externt formuleras mål i handelsstrategin om att först satsa på handelsutveckling i 

centrum genom en galleria i Östra centrum. Gallerian i centrum får senare namnet 

Galleria Boulevard. 

 

Samtidigt utformas på regional nivå en strategi för att öka kollektivtrafikens 

konkurrenskraft i regionen Skåne. Förslag till utveckling tas fram i samverkan 

mellan Vägverket, Skånetrafiken och kommunerna i Skåne (Vägverket och Region 

Skåne 2003). Det inleder projektet Kristianstadslänken som är ett 

kollektivtrafikprojekt med syfte att förbättra framkomligheten för bussar i 

Kristianstad samt förbättra övergången mellan tåg och buss i centrum. Projektet 

omfattar tre etapper med en första utbyggnad 2009 av kollektivtrafiken från centrum 

till centralsjukhuset för att sedan fortsätta med ombyggnad av bussvägar i centrum 

och flytt av resecentrum 2012. Den sista etappen med utbyggnad från centrum till 

högskolan har ännu inte påbörjats. Projektet Kristianstadslänken stämmer också in 

med planer i kommunen som börjar ta form om att öka kommunens och stadens 

attraktionskraft för att locka till sig fler invånare, företag och turister (Kristianstad 

kommun 2005). 
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I början av 2000-talet börjar flera andra projekt att ta form som sedan införlivas i det 

strategiska arbetet med stadens utveckling. En vision tas fram med det 

sammanfattande målet ”Kristianstad växer”(Kristianstad kommun 2005b). Ökad 

tillväxt är det övergripande målet och viktiga strategier är att öka 

befolkningsmängden och locka fler företag och studenter till kommunen. Visionen 

tas vidare till den fördjupade översiktsplanen som arbetas fram under flera år och 

är färdig 2009 (Kristianstad kommun 2009c). Den skall sedan fungera som en 

sammantagen utvecklingsstrategi för staden i ett långsiktigt perspektiv. Parallellt 

med det strategiska arbetet i kommunen utformas flera större projekt i centrala 

staden; Kristianstadslänken, en arena, en galleria i Östra centrum, planer på en 

extern handelsetablering och en ombyggnation av rådhuset. Både planerna för 

Kristianstadslänken och den externa etableringen i Hammar möts av motstånd från 

handeln och fastighetsägarna i centrum. En dialog inleds av kommunens tjänstemän 

med dessa aktörer och resulterar 2011 i ett samarbete för centrumutvecklingen i det 

gemensamma bolaget Handelsstaden AB (Företagare 1). 

 

Redan 2010 invigs arenan. Dock är 2014 året då staden utses till ”Årets stadskärna”, 

rådhusets utbyggnad står klar i januari och Kristianstadslänkens centrumdragning 

med resecentrum invigs i december. I oktober 2013 har den första etappen av galleria 

Boulevard i Östra centrum invigts medan det externa köpcentrumet fortfarande är i 

planeringsstadiet och får godkänt för utbyggnad först december 2015. Att så många 

projekt färdigställs i anslutning till året 2014 har till viss del att göra med det 

stundande 400-årsjubileet 2014. Färdigställandet av projekten till jubileet blir 

symboliskt viktigt för att fira stadens fortsatta utveckling och framgång (Tjänsteman 

1 Kommunen, Tjänsteman 6 Kommunen). Gallerian i Hammar, C4 Shopping, tar 

dock några år till innan den invigs vilket bland annat beror på att planerna 

överklagas till Mark- och miljödomstolen. Överklagan får avslag och gallerian invigs 

under hösten 2018.  
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5.3. Skiftande politisk ledning och tydligare formalisering i 
kommunorganisationen  

Politiker från den sittande majoriteten och delar av oppositionen påbörjar efter valet 

2006 en dialog om en gemensam utvecklingsinriktning för kommunen vilket 

utmynnar i en överenskommelse, det så kallade Handslaget (Kristianstad kommun 

2008a). Syftet är att skapa förutsättningar för en politik som skapar långsiktighet i 

stadsutvecklingen över mandatperioderna (Politiker 1 Kommunen). Kommunen 

har under perioden som processerna pågått haft skiftande majoriteter i 

kommunfullmäktige7. De politiska majoriteterna har innehållit konstellationer av 

flera partier och haft skiftande utseende över mandatperioderna. Exempelvis har 

Miljöpartiet ingått i majoritet med Socialdemokraterna och Centern under perioden 

2002-2006 för att under perioden 2010-2014 dela makten med partier till höger på 

den politiska skalan. Två lokala partier; Åhuspartiet och Kristianstadsbygdens 

framtid, har också suttit i majoriteten under perioden. Med en medvetenhet om en 

förhållandevis osäker politisk situation i kommunen är det flera partier som önskar 

skapa en långsiktig inriktning på stadsutvecklingen (Politiker 1 Kommunen). 

Handslaget, som en blocköverskridande överenskommelse, har därför betydelse för 

att ange inriktningen på och säkra en vilja till att genomföra de olika projekt som har 

börjat planeras. Trots en överenskommelse debatteras och ifrågasätts såväl planerna 

för Kristianstadslänken och för gallerian i centrum samt den i Hammar då projekten 

närmar sig beslut om genomförande. Kritiken är särskilt stark från näringsidkare i 

centrum och den lokala debatten är het och pågår under en längre tid. Krav på 

                                                           
7 Politiska majoriteter i Kristianstad: Perioden 2002-2006: Socialdemokraterna, 

Kristdemokraterna och Miljöpartiet. Perioden 2006-2010: Moderaterna, Centern, 

Folkpartiet, Åhuspartiet, Kristianstadsbygdens framtid. Perioden 2010-2014: Moderaterna, 

Folkpartiet, Centern, Miljöpartiet, Åhuspartiet. Perioden 2014-2018: Socialdemokraterna, 

Folkpartiet och Centern. 
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folkomröstningar reses för både Kristianstadslänken och handelsplatsen i Hammar 

(Nätverk Kristianstad 2011a, Sveriges radio 2012). Politiker från olika partier har 

delvis stämt in i kritiken men det har funnits en förhållandevis stor enighet mellan 

partierna om att ändå genomföra förändringarna. 

 

Vad gäller kommunorganisationen så sker en förändring i form av en ökad 

institutionalisering av miljöarbetet och stadsutvecklingen under perioden. 

Miljöarbetet börjar få en struktur i kommunorganisationen under slutet av 1990-

talet. En miljöpolicy tas fram och kommunen går med i ett lokalt klimatnätverk 

mellan svenska kommuner (Kristianstad kommun 1998, Kristianstad kommun 

1999). Det finns sedan 1980-talet tjänstemän med ansvar för miljöarbetet men arbetet 

får en mer tydlig struktur i och med att de lokala investeringsprogrammen införs 

(Tjänsteman 5 Kommunen, Tjänsteman 7 Kommunen). Det innebär att kapacitet och 

kunskap för att arbeta med framförallt klimatåtgärder utvecklas.  

 

Det nationella miljömålsarbetet som initieras i början av 2000-talet innebär också att 

lokala miljömål utformas och krav på att varje verksamhet utformar strategier för 

att nå målen (Kristianstad kommun 2007). Framförallt handlar det om att det 

utformas policydokument och införs mekanismer såsom 

miljökonsekvensbeskrivningar som syftar till att beakta miljöaspekter vid 

beslutsfattande. Strategier för miljöarbetet inkluderas sedan i den fördjupade 

översiktsplanen som färdigställs 2009 vilket också bidrar till att förtydliga 

miljöaspekterna i stadsutvecklingsprocesser (Tjänsteman 2 Kommunen). Det bildas 

också en miljömålsgrupp som träffas regelbundet för att till en början diskutera och 

informera om miljöarbetet (Tjänsteman 4 Kommunen). Gruppen inkluderar 

tjänstemän från varje förvaltning men utvecklas senare till att bli en styrgrupp för 

cheferna från respektive förvaltning.  
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Det finns under inledningen av processerna något av en etablerad struktur för 

samhällsbyggnadsprocesser men bygger samtidigt på ett mer informellt samarbete 

mellan ett antal högre tjänstemän inom de olika verksamheterna som arbetat länge 

i kommunen. En av de intervjuade menar att de kan ses som den periodens ”starke 

män” som har ett gott samarbete och arbetar tätt samman (Tjänsteman 1 

Kommunen). Under några år byts sedan flera av de högre tjänstemännen ut i 

organisationen genom bland annat pensionsavgångar. När sedan flera projekt 

påbörjas i slutet av 00-talet uppkommer ett behov av en ökad formalisering av 

stadsbyggnadsprocesserna (Tjänsteman 1 Kommunen). Erfarenheterna från den 

samordning som sker mellan de tre parallella projekten Kristianstadslänken genom 

centrum, gallerian och Rådhuskvarteret bidrar till ett arbete för att tydliggöra ansvar 

och rutiner i organisationen kopplat till samhällsbyggnadsprocesser. Samordningen 

som sker under denna process är också något som lyfts fram som ett gott exempel 

på samordning för hållbara stadsutvecklingsprocesser i en rapport från Sveriges 

kommuner och landsting (Thoresson & Isaksson 2013). Under arbetet med de olika 

projekten har därför strukturer för både stadsutvecklingsprocessen samt för 

miljöarbetet utvecklats och fått en ökad formalisering. Flera strategidokument har 

tillkommit och specificerat rutiner och ansvar. Förändringarna kännetecknas därför 

både av en ökad institutionalisering och samtidigt, vad som kan kallas, ett 

generationsskifte när ett större antal politiker och tjänstemän byts ut under 

perioden.  

 

Sammanfattningsvis pågår de två processerna under en längre tidsperiod. De 

innehåller flera olika delar som delvis går i varandra och därför kommer här en 

översikt i tabellform för att underlätta läsningen. I tabellen nedan ges en översikt 

över processerna och miljöarbetet i kommunen under perioden. 
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Tabell 2. Översikt processkarta 

ÅR 
ÖVERGRIPANDE KRISTIANSTADSLÄNKEN ÖSTRA CENTRUM OCH 

HAMMAR 

1988 1980-talet Bilfri innerstad 

1996 Biogasanläggning invigs 

1998 -Miljöpolicy antagen

1999 
-Biogas till bussar
-Fossilbränslefri kommun

2003 Klimatkommunerna Planer formuleras regionalt 

2005 

-Visionsdokument "Kokboken"
-Klimatstrategi
-Transportstrategi
-Jordbruksstrategi

2006 

Politisk avsiktsförklaring 
lokalt 

-Handelsstrategi
-Förslag Östra centrum
-Avtal med Hammarhuskonsortiet

2007 
Lokala miljömål IKEA intresserade av etablering i 

Hammar 

2008 
”Handslaget” Första utredningen  Projektgrupp Östra centrum utses 

2009 Fördjupad översiktsplan Etapp 1  (Centralsjukhuset) Detaljplan Östra centrum 

2010 

-Projektgrupp bildas
-Beslut medfinansiering
-Detaljplan för Resecentrum
-Motståndsnätverk  bildas

2011 

Uppdaterad klimatstrategi -KS beslutar stanna upp
processen +kompletterande
utredn.
-Informationsmöten

-Reviderad detaljplan Östra 
centrum
-Exploateringsavtal S&S

2012 

-Informationsmöten
-Etapp 2 Centrum och
resecentrum flyttas

2013 Etapp 2 klar i december Etapp 1 Östra centrum slutförd 

2014 

-Exploateringsavtal Hammar
-Detaljplan Hammar antagen i
kommunfullmäktige
-Överklagan till Mark-och 
miljödomstolen (Hammar)

2015 
-Etapp 2 Östra centrum slutförd
-Överklagan Hammar avslås

2016 
Nya lokala miljömål antas Markarbeten i Hammar påbörjas i 

januari 

2017 
Nytt bostadsområde börjar 
byggas i Hammar 

2018 
Shoppinggallerian i Hammar 
invigs 
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6. KRISTIANSTADSLÄNKEN

Utbyggnaden av kollektivtrafiken i centrala Kristianstad, Kristianstadslänken, utgör 

den första av de två stadsutvecklingsprocesserna och kommer att analyseras i detta 

kapitel. Det inkluderar det inledande skedet på regional nivå där de första förslagen 

utarbetas, genom den fortsatta utvecklingen av planerna i kommunen och fram till 

att beslut fattas om den andra etappen av länken om utbyggnad i centrum. I varje 

avsnitt analyseras miljöintegrering utifrån de tre dimensionerna samt avslutas med 

analysen av vad som utgjort hinder och möjliggörare till miljöintegrering i den 

specifika delen av processen. En kort summering ges i slutet av kapitlet för att få en 

överblick.  

6.1. Initiering: helhetsperspektiv på transportfrågan i regionen 

Kristianstadslänken är ett av de förslag som föreslås i en stråkstudie 2003 med syftet 

att förbättra förutsättningarna för kollektivtrafiken i region Skåne (Vägverket och 

Region Skåne 2003). Regionen ansvarar men det sker i samarbete med Vägverket 

och kommunerna i regionen. Stråkstudien syftar till att ge förslag till åtgärder som 

kommunerna kan vidta för att nå detta mål. Ett lokalt förankringsarbete tar därefter 

vid i Kristianstad för att kunna ta beslut om att gå vidare med planerna. 

6.1.1.  Räckvidd 

Processen kring utbyggnaden av kollektivtrafiken i Kristianstad tar inte sin början 

lokalt utan initieras på regional nivå och det är mål från nationell och regional nivå 

som styr utformningen i det inledande skedet (Vägverket och Region Skåne 2003). 

Det innebär att representanter för Vägverket, den regionala trafikmyndigheten 

(Skånetrafiken) samt kommunerna i regionen deltar och gemensamt utformar 

förslag som syftar till en enhetlig inriktning på infrastruktursatsningar i regionen.  
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Den miljöfråga som inkluderas i detta skede är trafikens utsläpp. Trafikens utsläpp 

finns med redan i utgångspunkterna för utformningen av Kristianstadslänken. 

Planerna beskrivs som en del i sektorns arbete att minska trafikens utsläpp 

(Vägverket och Region Skåne 2003). Utöver detta beskrivs också de negativa 

miljökonsekvenser som busstrafiken kan bidra till såsom buller och även utsläpp. 

Argumentet är dock att det ska ses i ett större perspektiv där ökat bussåkande kan 

bidra till minskade utsläpp totalt om fler väljer buss istället för bil. Det sätts även i 

relation till drivmedel där det bland annat anges att Kristianstad använder biogas i 

sina bussar. Med denna sammanhållna plan för kollektivtrafiken beskrivs hur det 

kan lägga grund för en långsiktig riktning på trafikutvecklingen i regionen och 

påverka trafiksituationen även i relation till andra färdmedel och över tid. Bland 

annat beskrivs i stråkstudien att en väl fungerande kollektivtrafik är en förutsättning 

för att minska bilberoendet. Utbyggnaden syftar därmed till att flera ska välja buss 

framför bil för att på så sätt minska utsläppen. 

 

I denna inledande studie beaktas transporters utsläpp av föroreningar och den 

beaktas både utifrån lokala som globala konsekvenser om utsläpp. Däremot vägs 

inte andra eventuella miljöfrågor in utöver trafikens utsläpp och det är enbart 

aktörer inom transportsektorn som deltar i utformningen av förslagen i detta 

inledande skede.  

 

6.1.2.  Aggregering 

Enligt planerna i stråkstudien syftar utbyggd kollektivtrafik till att uppnå två viktiga 

mål ”… att vägtrafikens miljöbelastning minskar och att kollektivtrafik blir attraktiv 

och tillgänglig...” (Vägverket och Region Skåne 2003, s. 1). Enligt chefsstrategen på 

Skånetrafiken är ett viktigt syfte med Kristianstadslänken att minska biltrafiken 

(Tjänsteman regionen). Miljökonsekvenserna baseras enligt studien på ett ansvar 

som Vägverket och den regionala kollektivtrafikmyndigheten, Skånetrafik, har om 
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att minska vägtrafikens utsläpp. I stråkstudien syftar förslagen till att öka 

kollektivtrafikens andel av persontransporterna samt att öka tillgängligheten till 

kollektivtrafik i regionen. Förbättringsåtgärder med utbyggd buss- och tågtrafik i 

regionen är det som studien föreslår för att nå dessa mål. I studien anges att genom 

dessa åtgärder förväntas vägtrafikens utsläpp minska och tillgängligheten för alla 

grupper till såväl arbete som fritidsaktiviteter att öka. Värderingen av olika mål 

anger implicit att busstrafiken ska gynnas över biltrafiken. Däremot beskrivs det i 

termer av balansering mellan olika målsättningar.  

 

Frågan tas sedan vidare till Kristianstads kommun där målsättningarna från 

stråkstudien anammas. Regionen och Kristianstads kommun skriver under en 

avsiktsförklaring där parterna åtar sig att tillsammans arbeta vidare med att 

förbättra förutsättningarna för kollektivtrafiken i centrala Kristianstad utifrån 

principerna som tagits fram i stråkstudien (Kristianstad kommun 2006a). Detta 

första beslut som fattas i kommunen om Kristianstadslänken beskriver syftet med 

satsningen utifrån flera målsättningar. Syftet är att förbättra kopplingen mellan 

buss- och järnvägstrafik i Kristianstad samt att förbättra framkomligheten för buss i 

centrum och utefter ett antal hållpunkter. På så vis beskrivs hur det kommer att 

underlätta övergångar för de som pendlar i regionen och att andra åtgärder i 

samband med utbyggnaden kommer att förbättra tillgängligheten. I dokumentet 

beskrivs dock inga specifika målsättningar om miljöförbättringar annat än att 

planerna kan bidra till ett mer hållbart trafiksystem i Kristianstad.  

 

Övergripande lyfts miljöaspekter in i formuleringen av planerna på regional nivå 

och kan därför sägas bli beaktade i en sammantagen bedömning av åtgärderna. 

Aggregering sker därför genom att olika målsättningar balanseras men inte fullt ut 

genom att miljöhänsyn anges vara prioriterade över andra hänsyn (Lafferty & 

Hovden 2003). Samtidigt sker det inte uttalat i det första beslutet som tas i 
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Kristianstad. En riktlinje tas fram om att gynna buss där det implicit handlar om att 

locka flera att åka bil istället för buss. Projektet beskrivs främst i termer av att bidra 

till flera fördelar men sätts ännu inte direkt in i ett större sammanhang av den övriga 

stadsutvecklingen i staden.  

 

6.1.3.  Överensstämmelse  

På flera punkter sammanfaller stråkstudiens målsättningar för 

kollektivtrafikutvecklingen väl med regionala mål. I de regionala miljömålen anges 

mål för ”God bebyggd miljö” bland annat att genom strategisk fysisk planering och 

samhällsbyggande minska transportbehoven (Länsstyrelsen Skåne län 2003). I det 

regionala målet om ”Begränsad klimatpåverkan” anges minskad energianvändning 

och förnybar energi som strategier för att minska utsläpp av växthusgaser men 

nämner inte utsläppen från trafiken. Stråkstudiens förslag ligger därför i linje med 

regionala miljömål om klimat och samhällsbyggande men kopplingen är inte uttalad 

i dokumentet (Vägverket och Region Skåne 2003). Procedurer för att beakta 

miljöhänsyn kopplas dock framförallt samman inom transportsektorn och görs inte 

uttalat i relation till andra regionala miljömål.  Riktlinjen anger ändå inriktningen 

för trafiksatsningar över en längre tidsperiod i regionen och sker i dialog med 

Vägverket för nationell överensstämmelse. Det innebär att förutsättningar skapas 

för överensstämmelse vertikalt inom transportsektorn men inte uttalat horisontellt 

på denna nivå i relation till regionala miljömål.   

 

Att det finns ambitioner till överensstämmelse lokalt i Kristianstad kan ses i den 

uppdaterade miljöpolicyn 2007 och handelsstrategin där målsättningar om 

minskade utsläpp från trafiken och ambitionen om att satsa på stadsutveckling i 

kollektivtrafikstråk beskrivs (Kristianstad kommun 2007; Kristianstad kommun 

2006c). Ett mer omfattande arbete har dock påbörjats för att skapa en långsiktig och 

övergripande vision av stadens utveckling de kommande åren vilket pågår parallellt 
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med processen. Arbetet med en fördjupad översiktsplan och en långsiktig inriktning 

på stadsutvecklingen initieras parallellt med planerna vilket syftar till att integrera 

flera områden inom stadsutvecklingen med varandra (Kristianstad kommun 2009d, 

s. 12). Arbetet med en fördjupad översiktsplan påbörjas 2003 men det slutliga

dokumentet antas i kommunfullmäktige först 2009 (Kristianstad kommun 2009d). 

Ingen generell riktlinje för överenstämmelse för prioritering av miljöaspekter på det 

sätt som Lafferty och Hovden beskriver (2003) tas dock fram vilken hade kunnat 

fungera som en riktlinje horisontellt mellan olika policyområden. Däremot 

förtydligar den fördjupade översiktsplanen flera målsättningar i visionen om 

stadens utveckling och beskriver dem i termer av balansering.  

Innan den fördjupade översiktsplanen är färdig kommer också flertalet av partierna 

i kommunfullmäktige överens om en långsiktig inriktning för stadsutvecklingen 

som kan ses som en början till att nå samstämmighet horisontellt (Kristianstad 

kommun 2008). Överenskommelsen syftar till att staka ut den politiska 

viljeinriktningen för stadens, och kommunens, utveckling på längre sikt. I 

dokumentet beskrivs ett flertal olika satsningar med den övergripande ambitionen 

att i ett längre tidsperspektiv öka antalet invånare och tillväxten i kommunen. I 

dokumentet nämns både Kristianstadslänken och handelsutvecklingen som viktiga 

delar för att skapa en attraktiv kommun med god ekonomi. Det beskrivs även hur 

miljöarbetet och en god miljö har stor betydelse i detta arbete genom att utgöra en 

viktig del i att vara en konkurrenskraftig region. I dokumentet anges dock inget om 

avvägningar mellan olika mål eller om ambitionerna med Kristianstadslänken att 

bidra till minskat bilberoende. Inriktningen på infrastruktursatsningar anges inte 

specifikt utan består av flera åtgärder med både utbyggnad av E22 och förbättringar 

i tåg- och kollektivtrafiken. Som en gemensam riktlinje för stadsutveckling är det 

dock vagt formulerat eftersom utbyggnaden i dokumenten framställs på ett sätt som 

om alla mål är möjliga att nå och saknar motsättningar.  
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Det sker en viss samordning för att skapa överensstämmelse i detta skede både på 

regional nivå och lokalt i Kristianstad. Främst sker det vertikalt inom sektorn men 

även till viss del horisontellt där lokala strategier och stadsbyggnadsmål vägs in. 

Däremot är de riktlinjer som finns så pass otydliga att det finns stort 

tolkningsutrymme för hur överensstämmelse ska uppnås.  

 

6.1.4. Summering: Miljöintegrering vid initiering 

De olika dimensionerna visar på olika sätt hur miljöintegrering sker i detta 

inledande skede. Dels införlivas miljöaspekter i utformningen av planerna för 

Kristianstadslänken men förslaget och dess första utformning sker inom 

transportsektorn. Den miljöfråga som vägs in är trafikens utsläpp. Planerna sätts 

även in i ett större perspektiv genom överensstämmelse på flera nivåer inom sektorn 

och kan därför ses som främst en vertikal miljöintegrering i det här inledande skedet. 

Betydelsen av ett flernivåperspektiv för miljöintegrering har även  Söderberg (2014) 

visat  på där samordning mellan EU, nationell och lokal nivå främjade 

bioenergiutveckling lokalt. Däremot blir överensstämmelsen mellan 

målsättningarna för Kristianstadslänken i förhållande till andra policymål både 

regionalt och lokalt inte fullt så uttalade i detta skede.  

 

6.1.5. Lämpligt agerande som möjliggör kollektivtrafikprojektet 

Inom de institutionella strukturerna för kollektivtrafiken finns utrymme att agera 

för att införliva miljöaspekter i processen. Att det finns ett sektormål om att minska 

trafikens utsläpp visar sig viktigt för att en process om regional 

kollektivtrafikutveckling initieras i Region Skåne och som sedan resulterar i 

projektet Kristianstadslänken. Vägverket, det dåvarande namnet på den nationella 

trafikmyndigheten, har ett ansvar för vägnätets infrastruktur och ett specifikt ansvar 

att minska vägtrafikens miljöbelastning (Kristianstad kommun 2003; Vägverket och 
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Region Skåne 2003). De inventeringar som görs för att identifiera 

förbättringsområden utförs av Vägverket, Skånetrafiken och kommunerna 

tillsammans. Den dåvarande chefsstrategen på Skånetrafiken menar att ett 

huvudargument för utbyggd kollektivtrafik är att minska trafikens miljöbelastning 

genom att bland annat locka flera till kollektivt resande (Tjänsteman 1 Regionen). 

Vägverket, Skånetrafiken och kommunerna har alla ansvar för olika delar som rör 

transportsystemet och behöver därför samarbeta. Anledningen till att studien tas 

fram beskrivs i stråkstudien vara att aktörerna har ett gemensamt uppdrag att bidra 

till att utveckla ett mer hållbart trafiksystem (Vägverket och Region Skåne 2003). Det 

som beskrivs i studien ingår i sektorns uppdrag men uppdraget att bidra till hållbara 

trafiksystem speglar även en ny aspekt att införliva i arbetet i och med ett tydligt 

ansvar att beakta miljö- och sociala aspekter.  

 

Den struktur för kollektivtrafiken som finns i region Skåne underlättar samordning 

av gemensamma åtgärder i regionen och deras kommuner. Det sätt som 

kollektivtrafiken har organiserats i regionen lyfts bland annat fram som en 

framgångsfaktor för regionens arbete med hållbart resande (Länsstyrelsen 2013). 

När två län blev en region 1999 lades ansvaret för planering och finansiering av 

kollektivtrafiken på regionen. Det framhålls i Länsstyrelsens rapport som något som 

underlättar beslutsfattande när finansiering av kollektivtrafiken går via 

regionskatten och inte som tidigare där varje kommun betalade in i förhållande till 

resandet i kommunen. Detta bidrar till att regionen kan ha en mer aktiv roll och 

driva på utvecklingen (Tjänsteman 1 Regionen). Regionen har svårt att påverka 

frågor som hamnar under kommunernas planmonopol men de kan ändå påverka 

genom att initiera kollektivtrafiksatsningar (Tjänsteman 1 Regionen). 

Tjänstemannen beskriver miljö- och hållbarhetsperspektivet som huvudargument 

för utbyggnaden. Det visar på en anpassningsförmåga till förändrade 

förutsättningar genom att utveckla befintliga strukturer (Olsen 2009, ss.17-18). I 
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regionen sker det genom att anpassa organisationen och hur samordning sker för att 

även inkludera fler hållbarhetsaspekter.  

 

Både politiker och tjänstemän deltar i den inledande dialogen. På tjänstemannanivå 

sker samordning mellan Vägverket, regionen och kommunerna som resulterar i ett 

antal förslag på förbättringar av kollektivtrafiknätet i regionen (Vägverket och 

Region Skåne 2006). Detta sker även genom samtal mellan politiska företrädare på 

region- och kommunnivå för att diskutera kollektivtrafikutvecklingen på ett 

övergripande plan (Politiker 1 Kommunen). Region Skåne är den regionala 

kollektivtrafikmyndigheten och ansvarar för den samhällsfinansierade 

kollektivtrafiken i regionen. Deras förvaltningsmyndighet, Skånetrafik, är också 

utförare vad gäller en del av regionens tåg- och busstrafik. För de ombyggnationer 

som Kristianstadslänken omfattar krävs både att ansvariga för kollektivtrafiken 

samt kommunen, som är ansvariga för hållplatser och infrastruktur för bussarna i 

staden, samarbetar (Tjänsteman 2 Kommunen). Det är i dialog mellan Vägverket, 

regionen och kommunerna som den första planen på förbättringar för 

kollektivtrafiken i regionen tas fram.  

”Den första var ju idéstadiet eller planeringsstadiet. Det var ju dels de här 

stråkstudierna som vi jobbade med; Trafikverket, Skånetrafiken och kommunen 

och det ledde fram till någon slags avsiktsförklaring också.” (Tjänsteman 2 

Kommunen) 

Det är en samordnad process på flera nivåer som bidrar till att planerna först 

utformas. Ambitionen enligt planerna är att bilresenärer i högre grad skall välja att 

åka kollektivt och därmed bidra till att minska utsläppen totalt. Enligt den 

dåvarande chefsstrategen på Skånetrafik hade tidigare rapporter visat att med 

kortare restid, ökad tillgänglighet och färre parkeringsplatser i centrum kan fler 

bilister lockas att välja kollektivtrafiken (Tjänsteman 1 Regionen). Genom denna 

dialog kan en övergripande strategi för att förbättra kollektivtrafikens 
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konkurrenskraft tas fram som sedan styr utvecklingen och skapar förutsättningar 

för en långsiktig satsning på kollektivtrafiken. De olika aktörerna i denna del av 

processen agerar inom en etablerad struktur för samordning och kunskapsutbyte 

vilket innebär att hållbarhetsperspektivet införlivas som en viktig del i 

problemformuleringen.  

 

Vägverket och regionen driver på utvecklingen genom att uppmuntra kommunerna 

till åtgärder för att förbättra kollektivtrafiken. De agerar utifrån de förutsättningar 

de har att styra utvecklingen genom att uppmuntra snarare än med tvingande 

åtgärder. Det sker genom dialog med kommunerna. 

”Och de [Skånetrafiken] går ju på oss. De är liksom väldigt tuffa i sina…i 

kraven på att vi ska kunna…att resvägarna ska kortas och så.” (Politiker 2 

Kommunen) 

De använder även ekonomiska incitament för att påverka utvecklingen. I 

Kristianstadslänken sker det genom att bidra med finansiering enbart om 

kommunen väljer det förslag som regionen anser vara det bästa alternativet 

(Tjänsteman 1 Regionen). Det är också det förslag som enligt tjänstemannen har de 

bästa fördelarna i förhållande till tillgänglighets- och miljöaspekter. Möjligheten till 

gemensam finansiering har en avgörande betydelse för projektets fortsättning på 

lokal nivå.   

”Inte minst finansiering för där delade man ju på kostnaderna mellan staten, 

kommunen och regionen.” (Tjänsteman 2 Kommunen) 

Med löften om finansiering och idéer om en enhetlig utveckling i regionen kan 

planerna vinna stöd i kommunen. De etablerade former för samarbete i regionen 

kring kollektivtrafiken möjliggör i detta skede för att studierna tas fram och att 

regionen kan uppmuntra till investeringar vilket också hörsammas i Kristianstad.  
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Det är i samarbete mellan vägverket, regionen och kommunerna i Skåne som en 

övergripande strategi att öka kollektivtrafikens konkurrensmöjligheter gentemot 

biltrafiken först utformas. Det är en anpassningsförmåga som innebär att anpassa 

organiseringen till förändrade förutsättningar genom ökad samordning och 

införlivandet av nya frågor som stämmer in med övriga målsättningar för 

kollektivtrafiken. Det stämmer in med tidigare studier om miljöintegrering där 

högre nivåer inom en sektor påverkar beslut på lokal nivå genom att lyfta hållbarhet 

upp på agendan och genom att finansiellt stödja insatser lokalt (Söderberg 2014). 

Söderberg visar hur detta bidragit till en omformulering av målsättningar lokalt i 

linje med en förändrad global debatt. Det stämmer även in här då 

hållbarhetsaspekter lyfts upp på agendan inom transportsektorn och används som 

viktiga skäl till Kristianstadslänken. Det sätt som samarbete och utbyte av kunskap 

sker i regionen vid tiden för projektets initiering bidrar till att studierna tas fram och 

att regionen kan agera för att stödja arbetet i kommunerna mot ett mer hållbart 

trafiksystem.  

 

6.1.6. Entreprenöriellt agerande för att vinna legitimitet för projektet lokalt 

Det finns även enskilda aktörer som agerar i detta inledande skede på ett sätt som 

bidrar till att planerna vinner stöd lokalt. Det är främst två aktörer; stadsarkitekten, 

dåvarande chefen för samhällsbyggnadsavdelningen, i kommunen och 

chefsstrategen vid Skånetrafiken.  

 

Det räcker dock inte enbart med att regionen föreslår ett projekt för att planerna ska 

vinna gehör lokalt. Regionen är ansvarig för kollektivtrafiken men samtidigt 

beroende av kommunerna som är ansvariga för den lokala infrastrukturen vid 

utbyggnad och måste därför få dem intresserade av att delta i projektet. 

Chefsstrategen på Skånetrafiken tar kontakt med stadsarkitekten i Kristianstads 

kommun och inleder en dialog om planerna (Tjänsteman 1 Regionen). 
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Chefsstrategen skickar ett idéutkast till stadsarkitekten där han visar på 

Lundalänken i Lund som ett gott exempel vilket han menar även skulle kunna 

appliceras på Kristianstad (Skånetrafiken 2003). Han visar på hur en annan stad har 

gjort och hur de införlivat och samordnat ett sådant projekt med den övergripande 

visionen om stadens utveckling på längre sikt. Planerna i Lunds kommun med 

Lundalänken syftar till något mera än enbart ett kollektivtrafikprojekt och förväntas 

vara ”… ett samhällsbyggnadsprojekt som syftar till att säkra Lunds funktion som 

ett viktigt regionalt centrum.” (Skånetrafiken 2003, s. 2). Chefsstrategen menar att 

stadsarkitekten övertygas om fördelarna med projektet eftersom det, på samma sätt 

som i Lund, kan kopplas till andra planer om utveckling av staden (Tjänsteman 

Regionen). Att Lund fungerat som förebild och använts som argument för planerna 

bekräftas också av flera av de intervjuade. Och ett kunskapsutbyte sker med Lunds 

kommun kring deras erfarenheter (Politiker 1 Kommunen, Tjänsteman 7 

Kommunen). Chefsstrategen  bidrar med kunskapsförmedling av goda exempel och 

visar därmed hur planerna för Kristianstadslänken kan kopplas till andra 

kommunala mål. Kollektivtrafikprojektet beskrivs som en mindre del av en större 

vision om regional utveckling. Dessa aktörer bidrar därmed till att skapa en 

vinnande berättelse för att skapa legitimitet för projektet lokalt (Jones & MacBeth 

2010). 

 

Men för att gå från vision till projekt krävs att flera högt uppsatta i kommunen 

stödjer planerna. Det finns en samstämmig bild hos de som följt processen sedan 

inledningen att stadsarkitekten spelar en viktig roll i det inledande skedet, innan 

projektet fått en formell organisation, att förankra projektet i den lokala kontexten. 

Stadsarkitekten är pådrivande i denna process och sätter in projektet i ett 

sammanhang:  

”Han var väldigt duktig, alltså visionär så. Och jag tror han har varit en 

förebild för många. Han tänkte så: alltså i den här stan, vi måste göra något av 
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detta. Men han såg ju att kollektivtrafikåkandet ökade.”…” Ja, men då gör vi 

en snabbare busslinje så att bussen kan börja konkurrera och verkligen blir ett 

alternativ för den som pendlar.” (Tjänsteman 7 Kommunen).  

Genom stöd av andra inom förvaltningen kan planerna förankras hos politikerna i 

kommunen. Stadsarkitekten tillhör den grupp av högre tjänstemän inom 

förvaltningen som arbetat länge i kommunen och de kommer bra överens med 

varandra (Tjänsteman 1 Kommunen). Genom sin position har han ett förtroende hos 

politiker och andra högre tjänstemän i kommunen som underlättar 

förankringsprocessen. Politikerna i kommunen blir intresserade av planerna.  

 

Projektet kommer upp på den politiska agendan i en tid av förändring i kommunen. 

I slutet av 1990-talet avvecklas garnisonen då det svenska försvaret nedmonteras 

och staden upphör att vara residensstad när en större enhet bildas i och med Skåne 

län. Det innebär förlust av arbetstillfällen men även att kommunen riktar ögonen 

mot ökat samarbete med det lokala näringslivet (Statskontoret 2003, s. 19). Det 

behövs en omorientering i synen på stadens och kommunens framtida utveckling. 

Som en av företagarna uttrycker det: 

”Sen blev det panik då när man la ner regementet och annat, för då helt 

plötsligt så upphörde kontakten till Stockholm…”…”Så pratade man om att 

vara en del av Öresund också. Det var precis som att man i princip hade flyttat 

Stockholm ner till Köpenhamn, då det blev rätt i huvudet. Då börjar man passa 

in igen. Och likadant att man började förstå att när man är centralort i ett visst 

upptagningsområde som ligger här…” (Företagare 2). 

De politiska majoriteterna har innan projektet inleds skiftat mellan 

mandatperioderna i kommunen. I dialog mellan politiker och högre tjänstemän för 

olika verksamheter i kommunen diskuteras flera olika större projektplaner i staden 

och hur de ska samordnas (Politiker 1 Kommunen). Där är stadsarkitekten drivande 

genom att visa på behovet av en långsiktig inriktning på stadens utveckling 
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(Tjänsteman 6 Kommunen). En av stadsarkitektens medarbetare beskriver det som 

att:  

”Vi var ju ett team som liksom formade den här idén då och fick in den i nåt 

form av programunderlag liksom” (Tjänsteman 2 kommunen).  

Överenskommelsen signalerar något nytt där ett antal strategiska projekt 

identifieras som prioriterade och anger riktningen för stadens utveckling över en 

längre tidsperiod (Tjänsteman 6 kommunen). I och med Handslaget skapas en 

enighet mellan en majoritet av kommunens politiker för en rad olika projekt som 

ska kunna drivas vidare oavsett politisk majoritet. Ett av dessa är 

Kristianstadslänken. I en tid av förändring där kommunen försöker finna en ny 

inriktning för stadens utveckling kommer stadsarkitektens förslag för länken och 

det sätt som det beskrivs som en del av ett större samhällsbyggnadsprojekt upp vid 

rätt tidpunkt.  

 

Tillsammans agerar chefsstrategen och stadsarkitekten till att Kristianstadslänken 

vinner stöd som projekt i kommunen. De agerar utifrån sina positioner och på lite 

olika sätt. Chefsstrategen agerar utifrån sin funktion på Skånetrafiken genom att 

investera tid till dialog med framförallt en nyckelperson lokalt och ger förslag på 

hur en övertygande berättelse kan formuleras och strategiskt användas för att vinna 

stöd lokalt för projektet. Han förmedlar kunskap och visar på hur projektet kan 

vinna legitimitet genom att kopplas till lokala förutsättningar. Stadsarkitekten å sin 

sida agerar också utifrån sin position som en av de högre tjänstemännen med lång 

erfarenhet och trovärdighet bland centrala aktörer i kommunen. Stadsarkitekten 

fångar upp denna möjlighet som öppnar sig då regionen erbjuder sig att stödja och 

bidra med resurser. Han bidrar till att förankra frågan hos andra tjänstemän och 

politiker genom att koppla Kristianstadslänken till visionerna om att öka 

attraktiviteten för kommunen och använder sin position för att skapa tilltro till 

projektet. Det handlar om aktörer som agerar på ett entreprenöriellt sätt för att 
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förankra förslaget lokalt. Deras sätt att agera ligger också nära vad som beskrivs om 

gränsöverskridande strateger inom det offentliga vilka förväntas agera 

entreprenöriellt genom att framförallt ”nätverka” och att skapa förtroende hos 

centrala nyckelaktörer för att driva på en specifik fråga i sin roll som tjänsteman 

(Svensson 2017). På samma sätt som gränsöverskridande strateger finns utrymmet 

och en uppfattad förväntan om att framförallt chefsstrategen ska agera för att vinna 

stöd för planerna i Kristianstad. Dessutom befinner sig både chefsstrategen och 

stadsarkitekten i en central position kopplat till processerna och inte som delvis 

utomstående vilket ofta är fallet för gränsöverskridande strateger (Svensson 2017). 

De besitter därmed en särskild trovärdighet i frågan, utifrån sina positioner, vilket 

underlättar att agera och påverka processen (Hajer 1995, s. 271).  

 

Vad de dock inte gör i detta skede är att satsa på den breda förankringen. De 

mobiliserar inte bland allmänheten i stort eller bland berörda aktörer såsom 

handlare och fastighetsägare i centrum i detta skede. Stödet har vunnits inom 

kommunorganisationen men frågan har ännu inte fått någon större uppmärksamhet 

bland medborgarna. Det är heller inte miljöaspekten som är den centrala frågan utan 

ett projekt med flera olika fördelar som balanserar såväl ekonomiska som sociala 

och miljömässiga hänsyn. 

 

6.2. Utredningar och detaljplaner: självklara miljöfrågor 

I Kristianstad tar sedan planerna för Kristianstadslänken form genom flera 

utredningar. Utredningsarbetet inleds efter att avsiktsförklaringen är antagen och 

fram till att beslut om projektstart planeras under hösten 2010. Flera utredningar tas 

fram: en studie som bedömer olika alternativ för dragning genom centrum 

(Trivector 2008), en trafikutredning gällande Kristianstadslänken (Sweco 2010) och 

en studie som bedömer konsekvenser för den framtida trafiksituationen i staden 

(Ramböll 2010). Dessutom görs en utredning om miljökonsekvenserna av länken 
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(White 2008). Inför beslut om byggstart har redan en projektgrupp utsetts med syfte 

att leda genomförandet. Flera andra projekt inleds och planeras samma tidsperiod 

och framförallt arbetet med handelns utveckling där flera utredningar tas fram 

samtidigt som utredningarna om Kristianstadslänken. Dessutom färdigställs arbetet 

med den fördjupade översiktsplanen 2009 som syftar till att ge en långsiktig och 

sammanhållen vision för stadens utveckling där dessa projekt finns med.  

 

6.2.1. Räckvidd 

I utredningsarbetet tas miljökonsekvenser kopplat till trafiken upp. 

Miljökonsekvenser kopplade till trafik beaktas i relation till de två föreslagna 

sträckningarna för länken och till ett nollalternativ (White 2008, Trivector 2008). Det 

handlar om miljökonsekvenser gällande luftföroreningar, barriäreffekter, buller och 

markvibrationer och beaktar förändringar vad gäller de gator som förväntas bli 

påverkade av utbyggnaden. Tidsperspektivet för bedömningarna har satts till år 

2020 med beräkningar om trafikflöden och dess förändring under den tidsperioden. 

Miljökonsekvenserna berör främst lokal nivå men kopplas i miljöutredningen även 

till både globala och framtida konsekvenser utifrån de lokala miljömålen. 

Miljöaspekter beskrivs inte specifikt i de två övriga utredningarna men utgår från 

de förutsättningar som tagits fram i den första utredningen och valet av ett av de tio 

alternativen som det bästa (Ramböll 2010, Sweco 2010). 

 

I detta skede inkluderas också en ny aspekt; behovet av grönytor, som även kan ses 

som en miljöfråga (Trivector 2008, Sweco 2010). Utredningarna utförs av externa 

konsultfirmor där representanter från kommunen sätter ramarna. Det är träden efter 

boulevarderna och växtlighet i form av planteringar i anslutning till länken i 

centrum som beskrivs. Stadsträdgårdsmästaren deltar i detta skede och konsulteras 

vad gäller främst träden (Tjänsteman 8 Kommunen). Stadens boulevarder består av 

trädrader av framförallt alm vilka utgör en viktig del i stadsbilden. Träden bedöms 
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i dessa utredningar utifrån dess betydelse för stadsmiljön och stadens karaktär. 

Växtligheten beskrivs i förhållande till de nya bussgatorna, vid busshållplatser och 

intill resecentrum vid centralstationen. Det diskuteras även möjlighet att räta ut en 

kurva för att kunna öka bussarnas framkomlighet genom att ta i anspråk en liten del 

av kyrkogårdens grönyta. I planerna med breddade bussgator läggs också förslag 

om att ta bort parkeringar efter gator vilket istället kan användas till gångvägar och 

grönstråk längs med gatorna (Trivector 2008). I utredningarna beskrivs dessa 

konsekvenser ha en liten påverkan av kollektivtrafikutbyggnaden och kan hanteras 

genom föreslagna åtgärder. Frågan om grönytor vägs in i bedömningen av åtgärden 

och bidrar till ett ökat helhetsperspektiv på åtgärden och olika miljöaspekter.  

 

Räckvidden för hur miljökonsekvenser inkluderas begränsas delvis av hur 

inkludering av aktörer sker i detta skede. Det tas inte fram en ny detaljplan för 

utbyggnaden av länken (Tjänsteman 2 Kommunen). Därför sker inte ett 

remissförfarande där berörda får kommentera åtgärderna för Kristianstadslänken 

som ett sammanhållet projekt. Ett samrådsmöte hålls dock i Östermalmskyrkan där 

både planerna för Östra centrum och Kristianstadslänken diskuteras (Tjänsteman 1 

kommunen). Men endast ett fåtal medborgare och berörda av planerna är med på 

mötet (Kristianstadsbladet 2008). Detta är det första tillfälle där medborgare eller 

specifika intressegrupper bjuds in att ha synpunkter på projektet.  

 

Sammantaget inkluderas nu flera miljökonsekvenser men på ett delvis avgränsat 

sätt på grund av bristen på dialog med allmänheten. Det riskerar att missa eller 

utesluta viktiga policyalternativ när inte allas röster blir hörda (Underdal 1980, 

s.160).  
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6.2.2. Aggregering 

I utredningarna av Kristianstadslänken inkluderas miljöaspekter och de preciseras 

också vilket underlättar värderingen av dem i förhållande till andra hänsyn. Ett 

övergripande mål med länken är att förbättra kollektivtrafikens konkurrenskraft 

gentemot biltrafiken (Trivector 2008, Ramböll 2010). I utredningarna ges förslag på 

förbättrad framkomlighet för kollektivtrafiken genom centrum som i vissa fall sker 

på bekostnad av biltrafik. Det handlar om att vissa gator stängs för biltrafik, att vissa 

centralt belägna fickparkeringar tas bort och att bussar får företräde i vissa 

korsningar. För att förbättra förutsättningarna att ersätta bil som transportsätt i 

centrum läggs även fokus på att bygga ut cykelinfrastruktur i planerna (Ramböll 

2010). Det går i linje med de initiala ambitionerna i stråkstudierna om att prioritera 

kollektivtrafiken genom centrum.  

 

Miljöaspekter bedöms i förhållande till planerna i detta skede. Preciseringen av 

miljöaspekter sker främst i miljökonsekvensbeskrivningen och sätts i relation till de 

två alternativ till dragning genom centrum som förordas i Trivectors rapport (White 

2008). Luftföroreningar, barriäreffekter och buller bedöms med utgångspunkt i 

lokala miljömål. För buller och luftföroreningar finns mått som går att jämföra med 

ett nollalternativ. För barriäreffekter och markvibrationer görs bedömningar utifrån 

vilka konsekvenser åtgärderna kan förväntas ha på de som vistas i trafiken och bor 

i området men även för växtlighet. För luftföroreningar görs bedömningen utifrån 

miljökvalitetsnormer för föroreningar lokalt i centrum men även vad gäller utsläpp 

av växthusgaser som kan bidra till globala konsekvenser.  

 

En bedömning kan därför göras om miljökonsekvenser av en utbyggnad och till de 

två alternativ som förordas i Trivectors utredning (2008). Bedömningen i 

konsekvensbeskrivningen är att inga av de två alternativen förväntas bidra till ökade 

lokala föroreningar utan snarare tvärtom bidra till minskningar (White 2008). I 
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rapporten framhålls dock att det inte går att säga att klimatpåverkan minskar med 

åtgärden oavsett valda alternativ. Värderingen av miljöaspekter kan i detta skede 

ske genom mer konkreta mått på miljökonsekvenser och sättas i relation till konkreta 

åtgärder.  

 

Mer precisa mått tas fram i detta skede för att värdera miljökonsekvenser och de 

bidrar därför till att tydliggöra miljöaspekterna. Slutsatserna om miljökonsekvenser  

i miljökonsekvensbeskrivningen inkluderas även i bedömningen av vilket alternativ 

som tas vidare i planeringen (Sweco 2010). I Swecos rapport nämns att alternativet 

som valdes var det mest lämpliga med hänsyn till trädplanteringar, 

parkeringsplatser samt utrymme för övriga trafikanter (Sweco 2010, s. 3). I 

Skånetrafiken beslut att gå in med medfinansiering anges även att det sker utifrån 

det förslag som bäst tillgodoser kollektivtrafikens behov (Region Skåne 2008).  

 

I det här skedet vägs flera miljöaspekter in än som tidigare har beaktats vilket främst 

har att göra med gällande regler och lagstiftning där dessa aspekter måste bedömas 

i särskilda miljökonsekvensbeskrivningar. Det kan ses utifrån en nationell strategi 

att samordna miljöarbetet på systemnivå med både lagstiftade krav och procedurer 

som stöd för att skapa enhetlighet (Candel & Biesbroek 2016, s.223). Miljöaspekter 

värderas i ett helhetsperspektiv och det sker genom balansering mellan olika hänsyn 

där miljöaspekter vägs in som ett argument för besluten att gå vidare med planerna.  

 

6.2.3. Överensstämmelse 

I det här skedet av processen tas beslut om en fördjupad översiktsplan och planerna 

för handelns utveckling börjar ta form då detaljplaner arbetas fram. Beslut om 

detaljplan för resecentrum fattas, en detaljplan för Östra centrum processas i 

kommunen, beslut fattas om en parkeringsstrategi med förslag på 

parkeringslösningar under byggtiden av länken och åren framåt samt en ny 
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detaljplan för Hammar processas som alla på något sätt berör trafiksituationen i 

staden. Den övergripande riktning för stadsutvecklingen som formuleras i den 

fördjupade översiktsplanen beskrivs och preciseras dock på lite olika sätt för de olika 

projekten vilket påverkar överensstämmelsen mellan projekten.  

 

I den fördjupade översiktsplanen inkluderas planerna för länken. De prioriteringar 

som beskrivs i planen går i linje med intentionerna för Kristianstadslänken om att 

bygga ut genom förtätning och i starka kollektivtrafikstråk (Kristianstad kommun 

2009c). Andra planer för trafiken i centrum anger riktlinjer som överensstämmer 

med de för länken. I parkeringsstrategin anges att hanteringen av parkeringsplatser 

under genomförandet av flera projekt i centrum kan bidra till att flera väljer bort 

bilen som transportmedel och beskrivs som något positivt (Kristianstad kommun 

2011c). I strategin utarbetas förslag på att flera parkeringsplatser ska kunna erbjudas 

i utkanten av staden och att parkeringsplatserna i centrum under projektarbetena 

blir något färre än innan. Denna förändring under projekttiden menar man ska 

skapa nya parkeringsmönster som sedan kan permanentas. I strategin anges även 

att ”…stadsliv ska sättas framför bilberoende samt att ambitionen är att Kristianstad 

på sikt ska bli en fossilbränslefri kommun.” (Kristianstad kommun 2011c, s.8). 

Hänvisning görs till FÖP där denna prioritering har sitt ursprung genom mål om att 

bygga en tät stad och en energi- och resurseffektiv stad. Även i detaljplanen för 

Resecentrum anges ett mål om att förbättra för kollektivtrafiken genom att 

underlätta övergångar mellan buss och tåg samt koppling till stora arbetsplatser i 

staden (Kristianstad kommun 2010a). Hänvisning görs till den fördjupade 

översiktsplanen om att utveckla staden till ett regionalt centrum som är 

lättillgängligt med kollektivtrafik.  

 

Vad gäller planerna för de båda galleriorna blir balansering mellan olika 

målsättningar inte lika enkel. I den första detaljplanen som tas fram för gallerian i 
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Östra centrum anges att syftet med planerna är att stärka stadskärnan med flera 

handelslokaler (Kristianstad kommun 2009c). Samma mål anges i den slutliga 

detaljplanen och där gallerian förväntas bidra till att stärka staden som handelsstad 

i regionen (Kristianstad kommun 2011a). Hänvisningar görs till FÖP och till 

planerna för Kristianstadslänken. Det nämns inget om målsättningar att stärka 

kollektivtrafiken och bygga ut i kollektivtrafikstråk och hur det i så fall kopplas till 

målet med handelsutvecklingen om att stärka stadskärnan och handeln i staden. Det 

saknas därför en mer generell regel för prioriteringar i den form Lafferty och 

Hovden (2003) beskriver för att kunna värdera överensstämmelse vad gäller 

miljöaspekter mellan olika åtgärder och policyområden.  

 

För utbyggnaden i Hammar anges i detaljplanen att riktlinjen för utbyggnaden utgår 

från översiktsplanen om ”…att bygga vidare på de starka kollektivtrafikstråk som 

finns och förtäta i befintliga stadsdelar.”(Kristianstad kommun 2013a, s 5). För att 

uppnå detta mål med utbyggnaden anges att området ska utvecklas till ett 

stadsdelscentrum med fler bostäder och ”…med mycket goda 

kollektivtrafikförbindelser…” (Kristianstad kommun 2013a, s 5). Planen går i linje 

med det övergripande målet om att bygga ut i kollektivtrafikstråk. Förväntningen 

är dock att utbyggnaden kommer att bidra till ökad biltrafik (Kristianstad kommun 

2013b). Även om regeln utgår från målet att förstärka kollektivtrafiken anges inte 

hur utbyggnaden förhåller sig till Kristianstadslänkens mål om att stärka 

kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot biltrafiken och ett långsiktigt mål om 

att bli fossilbränslefri kommun.  

 

Överensstämmelse sker genom att planerna för länken beskrivs i FÖP och i 

detaljplanerna för handelsprojektet. Däremot beskrivs inte explicit i den fördjupade 

översiktsplanens visioner för hur eventuella krockar i målsättningar ska hanteras 

och det finns relativt stort tolkningsutrymme för hur miljöaspekter kan hanteras i 
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förhållande till andra aspekter så som målsättningarna är formulerade. Det ligger 

också i linje med en syn på miljöintegrering  som en strategi vilken anger en riktning 

men det är sedan upp till flera aktörer på olika nivåer i det politiska systemet och 

inom olika områden att avgöra och anpassa till specifika förutsättningar i det 

specifika fallet (Candel & Biesbroek 2016).  

 

6.2.4. Summering: Miljöintegrering vid utredning och detaljplanering 

Flera miljöaspekter beaktas i relation till åtgärden i detta skede men eftersom 

medborgare och berörda av planerna inte heller nu inkluderas i någon högre 

utsträckning begränsas räckvidden något då man riskerar att missa viktiga  

perspektiv. I utredningsarbetet görs miljökonsekvensbeskrivningar vilka är 

lagstadgade och omfattas av vissa regler för vad de ska innehålla (6 kap 11-12§§ i 

Miljöbalk 1998:808, 4 kap 34§ i Plan-och bygglag 2010:900). 

Miljökonsekvensbeskrivningar kan ses som ett instrument för att stödja 

miljöintegrering genom att se till att alla policybeslut beaktar eventuella negativa 

miljökonsekvenser (Nilsson & Persson 2008, ss. 226-227). De bidrar på så vis med 

mått för att värdera miljökonsekvenser vilket underlättar att värdera miljöaspekter 

i förhållande till andra hänsyn och en möjlighet att koppla ihop flera instrument som 

en del i en större mix av policyinstrument för att stödja miljöintegrering (Candel & 

Biesbroek 2016, ss. 222-223). Överensstämmelse sker då ambitionerna för länken 

inkluderas i förhållande till den fördjupade översiktsplanen och andra pågående 

planer för handelns utbyggnad men det anges inte tydligt i något av dokumenten 

hur eventuella konflikter mellan målsättningar ska hanteras.    

 

6.2.5. Lämpligt agerande när miljöhänsyn ses som en självklar fråga 

Det finns en medvetenhet i kommunen om vikten att beakta miljöaspekter och ses 

som en självklar del i det lokala beslutsfattandet. Flera av de intervjuade framhåller 

de positiva erfarenheterna av klimat- och miljöarbete som viktiga delar i 
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kommunens utveckling. Synen på klimatarbetet som bidragande till fördelar för 

kommunen har vuxit fram över tid: 

”Alltså mitten av 90-talet pratar vi om när man delade ut såna här LIP-

pengar, lokala investeringsprogram, då var ju Kristianstad en av de 

kommunerna som fick mest pengar i hela Sverige”…”Det var ju en riktig 

väckarklocka för väldigt många politiker”…”Det tror jag var jätteviktigt för 

att då blev helt plötsligt inte miljöfrågorna en grej som belastade…” 

(Tjänsteman 7 Kommunen). 

Kommunens arbete med klimatfrågorna har visat att klimatåtgärder också kan 

innebära andra fördelar för kommunen. Att beakta miljöaspekter behöver därmed 

inte nödvändigtvis innebära ökade kostnader eller försämringar på andra områden 

utan kan istället bidra till flera positiva effekter. Frågan handlar inte bara om 

positiva effekter utan kan även ses genom kopplingen till risker. Kommunens 

utsatta läge vid översvämningar och eventuellt framtida havsnivåhöjningar 

beskrivs av flera av de intervjuade som en ständigt närvarande fråga i kommunens 

utvecklingsarbete.   

”Där vi inte har något av översvämningsrisk eller naturområden så har vi 

jordbruksmark. Så det spelar liksom ingen roll var vi bygger eller växer, för 

nånstans måste vi diskutera miljömål ändå.” (Politiker 2 Kommunen) 

Det visar en medvetenhet om miljökonsekvensers betydelse i stadens utveckling. 

Miljöarbetet beskrivs dock inte som negativt utan snarare som något som kan bidra 

till fördelar för staden. 

 

Kristianstadslänken ses på ett tydligt sätt koppla till arbetet i kommunen att minska 

trafikens miljöbelastning och till det viktiga miljöarbetet i stort. Centrumkärnan har 

sedan tidigare ett bilfritt område och bussar som körs med biogas. Satsningen på 

busstrafik ses därför som en naturlig fortsättning på tidigare satsningar (Politiker 1 
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Kommunen). Även de som nämner behovet av att balansera mellan olika intressen 

så finns ambitionen att minska biltrafikens utsläpp med som en självklar fråga:  

”För oss har det ändå varit väldigt viktigt att kollektivtrafiken ska…ja, på det 

sätt som man gör idag. Det är ju inget unikt här att kollektivtrafiken måste 

lyftas om det ska vara en effektiv…kunna konkurrera med bilen på ett sånt 

sätt.” (Politiker 2 Kommunen).  

Kopplingen till klimatarbetet beskrivs av flera av de intervjuade. De framhåller att 

projektet har en tydlig miljöprofil (Tjänsteman 1 Kommunen, Tjänsteman 2 

Kommunen, Tjänsteman 1 Regionen). Tidigare erfarenheter av miljöarbete och 

särskilt klimatarbetet upplevs positiva då denna typ av åtgärder upplevs att på ett 

positivt sätt bidra till kommunens utveckling. Att Kristianstadslänken uppfattas 

ligga väl i linje med kommunens miljöprofil bidrar på så vis till legitimiteten för 

projektet.   

 

Miljöaspekten uppfattas först och främst vara en viktig fråga men också en fråga 

utan motsättningar: 

”…det är ju även en miljöaspekt i den [att prioritera kollektivtrafiken] och den 

ligger ju liksom med hela tiden och för alla oss var det ju självklart med så som 

vi driver busstrafik i Kristianstad med biogas att det var givet. Så vi behövde 

ju rätt så sällan argumentera för de här miljöargumenten… att de var rätt så 

givna.” (Tjänsteman 3 Kommunen). 

Att trafikens utsläpp är en självklar del av projektets mål gör att det uppfattas som 

ett givet miljöprojekt. Och det är inte bara tjänstemän i kommunen som anser att 

miljöhänsyn redan är en central del av själva projektet:   

”Alltså Kristianstadslänken…Vi har ju varit aktiva och föreslagit att 

Kristianstad ska bli fossilbränslefri kommun, drivit den frågan. Och då har vi 

tyckt att den här busslänken har passat bra in. Så vi har ju liksom inte 
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engagerat oss direkt så mycket eftersom vi bara tyckte det var bra.” 

(Intresseorganisation 1). 

Den lokala avdelningen av Naturskyddsföreningen ser därför ingen anledning att 

engagera sig i processen eftersom miljöaspekter redan har beaktats. 

Kristianstadslänken upplevs så självklart passa in i framförallt klimatarbetet att det 

inte krävs nån särskild bevakning.  

 

Samordningen gällande miljöfrågor anses vara väletablerad generellt i kommunen 

kopplat till stadsutvecklingsprocesser. Ansvaret för olika delar av miljömålsarbetet 

ligger främst hos Miljö- och hälsoskyddskontoret och ansvaret för stadsutvecklingen 

ligger hos stadsbyggnadskontoret vilket gör att det kontinuerligt finns behov av 

samordning. Det man ser underlättar till att miljöaspekterna vägs in är att 

förvaltningarna ligger nära varandra och man umgås vilket bidrar till en informell 

kunskapsöverföring men även att det finns formella processer där miljöaspekterna 

vägs in (Tjänsteman 2 Kommunen). På samma förvaltning sitter även 

miljösamordnaren. Enligt miljösamordnaren har införandet av olika typer av 

procedurer såsom indikatorer bidragit till ett breddat perspektiv på miljöfrågorna i 

kommunens miljöarbete (Tjänsteman 4 Kommunen). Frågor som förvaltningen har 

kompetens inom med relevans för planeringsprocessen. I planeringsarbetet är det 

främst kommunekologen som deltar och det främst kopplat till mark- och 

grundvattenfrågor samt naturvårdsfrågor (Tjänsteman 7 Kommunen). Därutöver 

hanteras även hälsoskyddsfrågor kopplat till exempelvis buller in. Det framkommer 

en samstämmig bild bland de intervjuade av att samarbetet mellan 

Stadsbyggnadskontoret och Miljö- och hälsoskyddskontoret är väletablerat och att 

därför relevanta miljöaspekter inkluderas i processen. 

 

Med en syn på behovet av att inkludera olika miljökompetenser i 

stadsbyggnadsprocessen skapas också möjlighet för de som arbetar med olika 
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miljöaspekter att påverka processen i olika skeden. När det gäller frågan om träden 

längs boulevarderna så hanteras dessa frågor i förhållande till både 

Kristianstadslänken och utbyggnaden av gallerian i Östra centrum (Tjänsteman 8 

Kommunen). Framförallt hanteras frågan om träden i samband med att 

detaljplanerna tas fram och drivs på av flera aktörer. Att samordna sig mellan olika 

funktioner som arbetar med miljöfrågor framhålls som en viktig del i att påverka 

processerna i genomförandet. Stadsträdgårdsmästaren, som tillhör C4 Teknik, och 

ekologen på Miljö-och hälsoskyddskontoret samt Länsstyrelsen för in kunskap och 

ställer krav kring frågan (Tjänsteman 8 Kommunen). Att de är med i ett tidigt 

stadium av processen och sen även fortsättningsvis menar stadsträdgårdsmästaren 

bidrar till att frågan om träden beaktas och det läggs mer omsorg på att bevara och 

nyplantera träd än vad som annars hade blivit.  

 

Mellan dessa båda förvaltningar finns därmed ett etablerat samarbete och 

överföring av kunskap vilket bidrar till att olika typer av miljöaspekter kopplat till 

enskilda miljökvalitetsnormer beaktas.  De miljöaspekter som de hanterar upplevs 

heller inte möta något motstånd i arbetet kring länken: 

”Vissa, när vi pratar kollegor och så där ibland, så kan man ju som miljöchef 

kännas som den jobbiga typen på något sätt. Och det har jag inte gjort här. 

Och det ska faktiskt kommunledningen ha cred för. Utan snarare: Vad är 

möjligt? Vad är rimligt?” (Tjänsteman 7 Kommunen) 

Det finns en uppfattning om att miljöfrågor möts av en positiv attityd i kommunen.  

I processen uppfattas därför samarbetet fungera bra och att det upplevs av de som 

arbetar i processen att det finns ett stöd både uppifrån och mellan förvaltningarna 

för att hantera frågorna.  

 

Med ett etablerat miljöarbete som har utvecklats över tid finns både medvetenhet 

om frågorna och en positiv attityd till att hantera dem vilket speglar en 
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anpassningsförmåga gällande miljöarbetet. Det finns etablerade procedurer inom 

stadsutvecklingsprocessen som ska se till att miljöaspekter vägs in i olika delar. 

Upplevelsen av att det finns stor medvetenhet om frågorna och att de är viktiga för 

stadens utveckling bidrar till att expertis inom specifika miljöfrågor inkluderas och 

att miljöaspekten bidrar till att skapa legitimitet för projektet. Samtidigt ses 

miljöaspekten så självklar i processen att få ser några möjliga målkonflikter. Och det 

är framförallt utsläppen från trafiken som ses som den centrala miljöfrågan. Det 

finns därmed en anpassningsförmåga där aktörer agerar på ett sätt som möjliggör 

miljöintegrering genom att väga in utsläpp från trafiken som en central del i 

utredningarna. De som är involverade i utredningsarbetet agerar utifrån vad som 

krävs enligt lagstiftningen men även i enlighet med nationella och lokala 

målsättningar för miljöarbetet vilket stödjer miljöintegrering i det här skedet av 

processen. Nationella lagar och riktlinjer för miljöpolitiken kan ses som begränsande 

för möjligheter att anpassa till lokala förutsättningar inom stadsutvecklingen (van 

Stigt, Driessen & Spit 2013, s. 230). Van Stigt med kollegor visar dock i sin fallstudie 

i två nederländska städer hur nationella normer samtidigt bidrar till att stärka 

miljöaspekternas betydelse i förhållande till andra centrala målsättningar. En 

institutionalisering av miljöarbetet kan därmed bidra till att skapa kontinuitet för 

miljöintegrering över tid (Persson, Eckerberg & Nilsson 2015).  

 

Även om etablerade strukturer finns agerar de involverade i utredningsarbetet för 

Kristianstadslänken utifrån ett synsätt om miljöfrågor som en självklar fråga där 

beaktande av miljöaspekter bidrar på ett positivt sätt till stadens utveckling och 

attraktivitet. Det ligger i linje med tidigare studier som visat hur miljöhänsyn vägs 

in så länge beaktande på något sätt stödjer ekonomisk tillväxt (Forsberg 2002, 

Isaksson & Storbjörk 2012).  
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6.2.6. Tillämpning av procedurer som hindrar överensstämmelse 

Trots en syn på miljöfrågornas centrala betydelse för kommunens utveckling som 

underlättar att expertis från andra förvaltningar inkluderas i processen agerar 

samtidigt aktörer på ett sätt som hindrar samordning och överföring av kunskap 

mellan kollektivtrafikprojektet och framförallt det lokala klimatarbetet.  

 

När det gäller det lokala klimatarbetet finns en etablerad organisation som arbetar 

både strategiskt med klimatmålet och med projektansökningar samt genomförande 

av specifika klimatåtgärder. Den struktur som finns i kommunen för att arbeta 

systematiskt med klimatåtgärder såväl på strategisk nivå som att arbeta med 

enskilda projekt har tydliga kopplingar till trafikutvecklingen. Ett centralt mål i 

klimatarbetet är minskningen av trafikens negativa miljökonsekvenser (Kristianstad 

kommun 1998; Kristianstad kommun 2005a). Arbetet inleds redan i början av 1990-

talet då investeringen i en biogasanläggning görs för att återvinna avfall från 

livsmedelsindustrin (Kristianstad kommun 2009a). Arbetet utvecklas där funktioner 

för att arbeta med projekt kopplade till klimatarbetet anställs samt att en 

organisation för att söka projektmedel etableras (Kristianstad kommun 1999). När 

kommunen går med i Utmanarkommunerna 1999 fattas beslutet om att på sikt 

arbeta för att bli en fossilbränslefri kommun (Kristianstad kommun 1999). Samma 

år börjar de första bussarna att gå på biogas. Kommunens klimatstrateg arbetar på 

ett strategiskt plan i kommunen med frågorna men även mer operativt med 

genomförandet av projekt kopplade till specifika klimatåtgärder (Tjänsteman 5 

Kommunen). De flesta projekt är kopplade till biogasanvändning såsom inköp av 

biogasfordon och projekt kring uppvärmning (Länsstyrelsen Skåne län 2001). 

Organisationen kring klimatarbetet är därmed väl etablerat och har även tydliga 

kopplingar till Kristianstadslänken som en fortsättning på tidigare 

kollektivtrafiksatsningar och minskning av trafiken i centrum. När planerna för 
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Kristianstadslänken inleds finns därmed en lång tids erfarenhet i kommunen med 

att arbeta för minskade klimatutsläpp.  

 

Samtidigt anser de som arbetar i utredningarna och projektgruppen för 

Kristianstadslänken att miljöbeaktande är en fråga för framförallt det inledande 

skedet. De intervjuade nämner framförallt specifika miljöåtgärder som det som 

kännetecknar kommunens miljöarbete. Det är frågor som främst hanteras inom 

Miljö- och hälsoskyddskontoret. Den expertis som finns på den förvaltningen är 

också delaktiga i processen. Däremot ses deras uppgifter framförallt vara att hantera 

frågor som behandlas i översiktsplanen och i mindre utsträckning i processerna 

(Tjänsteman 2 Kommunen). Målet om att bli en fossilbränslefri kommun ses inte 

heller vara en fråga som ska hanteras i själva projektplaneringen:  

”[Klimatstrategen] håller på med det. Några av klimatmålen är, om jag inte 

minns fel, att öka kollektivt åkande, såklart va, och att vi skall va 

fossilbränslefria 2020.”(Tjänsteman 1 Kommunen) 

Även om klimatarbetet har tydliga kopplingar till utbyggnaden av länken så ligger 

ansvaret för klimatfrågorna främst på det strategiska planet.  

 

Att det vore möjligt att hantera miljöfrågor på ett annat sätt och kanske mer 

integrerat under hela processen framgår dock i samtal med chefen för 

Samhällsbyggnadskontoret. Under 2016 har Miljö- och hälsoskyddskontoret slagits 

samman med Samhällsbyggnadskontoret. Chefen för den nya avdelningen menar 

att det speglar en ambition i kommunen att integrera miljöarbetet tydligare i den 

fysiska planeringen:  

”…alltså i detaljplanearbetet idag är det väldigt mycket miljö, olika 

miljökvalitetsnormer, vatten framförallt. Alltså föra in kompetens där i 
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planarbetet, där då kommunekologen sitter då på miljökontoret… i samma 

förvaltning och så där.” (Tjänsteman 7 Kommunen) 

I planeringen av Kristianstadslänken är dock dessa förvaltningar två separata. I 

utredningsarbetet och i projektgruppen finns frågan om trafikens utsläpp med men 

anses inte vara en fråga som behöver försvaras eller hanteras mer än vad de redan 

gör.  

 

Det är dock svårare att hantera ett mer övergripande helhetsperspektiv på 

miljöaspekter kopplade till länken där flera verksamheter i kommunen behöver 

involveras. Dels saknas procedurer och arenor för samordning mellan ansvariga för 

klimatarbetet och miljöarbetet: 

”….Ja, det finns ju planmöten, planberedningar och så där. Sen är det en 

svaghet…Det är en svaghet att vi som jobbar med klimat- och miljöfrågor, vi 

är splittrade, vi sitter ju inte i samma organisation. Vi har ingen miljö- eller 

strategisk avdelning. Det kan ju vara en brist.” (Tjänsteman 5 Kommunen). 

Klimatstrategen framhåller svårigheten att hitta tid för att samordna frågorna när 

miljöarbetet och klimatarbetet är uppdelat på två enheter (Tjänsteman 5 

Kommunen). Experter kring enskilda miljöaspekter är också placerade inom olika 

verksamheter i kommunen. Stadsträdgårdsmästaren som tillhör den tekniska 

förvaltningen C4 Teknik deltar i processen utifrån sin expertis kring boulevardernas 

och grönytornas utformning. De frågor som hanteras där samordnas till viss del med 

andra miljöfrågor: 

”Delvis, det var ju C4 teknik som arbetar med teknikfrågor, det är ju en ganska 

liten del i sammanhanget. Det hade ju till viss del stöd i 

stadsbyggnadskontoret. Det är ju inte riktigt.. de är ju inga grönmänniskor 

utan de ska förena alla kraven. Så Miljö- och hälsoskyddskontoret, 

kommunekologen,  även om de inte spelade en så stor roll i sammanhanget. 
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Länsstyrelsen hade väl lite krav när det gällde träd på västra boulevarden 

exempelvis. Då det fanns ett visst stöd bland olika myndigheter kan man säga.” 

(Tjänsteman 8 Kommunen) 

Det finns en uppfattning att olika expertkompetenser i miljöarbetet kan stödja 

varandra men att det ändå är svårt att få till. Miljöarbetet är fördelat på olika 

förvaltningar vilket leder till svårigheter att arbeta gemensamt kring miljöfrågor. 

Men det verkar även finnas ett slags motstånd till att arbeta mer samordnat mellan 

förvaltningarna: 

”Och det är klart man kan byta tjänster och in i en annan förvaltning ett tag 

för att liksom föra in kompetensen där och så…nej, jag har funderat ganska 

mycket på det. Är det en mental spärr, eller vad är det?” (Tjänsteman 7 

Kommunen) 

Trots att det finns ett strategiskt miljöarbete i kommunen och flera expertfunktioner 

som hanterar olika typer av miljöaspekter så finns brister i samordningen mellan 

dessa. Och trots att det beskrivs av de intervjuade som viktigt med samordning 

verkar det svårt att omsätta i handling.  

 

Det är framförallt samordningen mellan klimatarbetet i kommunen och 

stadsutvecklingsarbetet som framstår svårt att få till. Stadsbyggnadsförvaltningen 

leder arbetet med utredningarna till Kristianstadslänken. Flera verksamheter i 

kommunen deltar i utredningsarbetet och konsulter anlitas för att utföra 

utredningarna. En projektgrupp bildas också med representanter för de olika 

förvaltningarna som sedan ska leda arbetet vid genomförandet där även en 

representant från Skånetrafik ingår (Tjänsteman 1 Kommunen). Trots att planerna 

för Kristianstadslänken har tydliga kopplingar till klimatarbetet deltar inte de som 

samordnar klimatarbetet i utredningarna eller i genomförandet av länken. Den 

projektgrupp som leder arbetet på förvaltningsnivå styrs från kommunledningen 

under vilken organisationen för klimatåtgärder också befinner sig:  
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”Nej, det har varit ett tydligt projekt alltså, ett investeringsprojekt för 

kommunstyrelse och har skötts av en projektledare här tillsammans med 

Skånetrafik och andra planerare kanske.” (Tjänsteman 5 Kommunen) 

Detta speglar en bild av klimatarbetet som tydligt avskilt från de enskilda 

förvaltningarna. De som ansvarar för det övergripande klimatarbetet saknar ett 

tydligt mandat för hur de kan påverka förvaltningarnas verksamhet. Som exempel 

nämner klimatstrategen fordonsinköpen i kommunen. Det är ett ansvar för varje 

enskild förvaltning men där de försöker påverka utifrån sitt ansvar att nå målet om 

fossilbränslefri till 2020: 

”Ser till att det köps rätt fordon och används rätt bränslen. Och det är också 

en stor, stor utmaning. Det finns ju då representanter på bolag och 

förvaltningar som ansvarar för fordon. Så det gäller att få dem att…Vi har 

ingen sån där gemensamt fordonsbolag eller så.” (Tjänsteman 5 kommunen). 

Det som saknas är en struktur för att samordna klimatarbetet med andra 

verksamheter. Fordonsinköp är inte det enda område där samordning behöver ske. 

Som ansvarig för klimatarbetet går dessa mål in i flera olika verksamheter där de 

som ansvarar för miljöarbetet övergripande i kommunen på olika sätt försöker 

påverka de olika förvaltningarna. Översiktsplaneringen är det skede då dialog sker 

och då olika kompetenser kring bland annat miljöaspekter deltar. Det är i 

översiktsplaneringen som de övergripande miljöaspekterna hanteras (Tjänsteman 2 

Kommunen).  

 

Samtidigt är det inte helt tydligt hur ansvar är fördelat och vilka befogenheter de 

som arbetar med miljöfrågor bör ha. Vid intervjutillfällena då Kristianstadslänken 

genom centrum redan är genomförd har ett arbete påbörjats för att tydligare 

strukturera upp stadsbyggnadsprocesserna. Projektledaren menar att det har sin 

bakgrund i att det har funnits oklarheter i stadsutvecklingsprocesser kring vem som 
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har ansvar för vad (Tjänsteman 1 Kommunen). Särskilt har det gällt frågor kopplade 

till miljöarbetet:  

 ”Och den är ute på remiss nu och vi har aviserat att vi kommer att ha 

synpunkter på den. Och det var ju en del som ingick i det arbete som 

[klimatstrategen] höll på med. Det handlade ju inte om att man skulle lägga 

över det på miljö- och hälskoskyddskontoret utan man skulle ju fördela 

uppgifterna till den facknämnd som hanterar det på bästa sätt men att vi ändå 

hade ett grepp över det. ”(Tjänsteman 1 Kommunen) 

Detta ger projektledaren som exempel på att det fortfarande finns en otydlighet 

kring ansvar och roller i stadsplaneringsprocessen vad gäller miljöfrågorna. 

Miljöarbetet har en etablerad plats i kommunens verksamhet och har en tydlig 

arbetsfördelning. Däremot fungerar samordningen inte fullt ut vilket gör att 

miljöaspekter inte hanteras i ett helhetsperspektiv i processerna utan tenderar att ses 

som frågor kopplade till enskilda åtgärder. 

 

Sammanfattningsvis tillämpas de procedurer som finns på ett sätt som hindrar 

miljöintegrering framförallt horisontellt i denna del av processen som handlar om 

utformningen av de konkreta åtgärderna. Det kan ses som 

standardiseringsprocedurer som anger det som anses korrekt och mest lämpliga 

sättet att organisera, vilka aktörer som anses relevanta att inkludera och när samt 

hur arbetet ska gå till (March & Olsen 1984, ss. 744-745). Genom att de i 

projektgruppen inte ser nödvändigheten av att aktörer inom det strategiska arbetet 

inkluderas i detta skede hindrar det samordning och överföring av kunskap från det 

strategiska arbetet gällande klimatarbetet till projektet. Tidigare studier har också 

visat på svårigheterna för gränsöverskridande aktörer att få tillgång till 

beslutsarenor genom att de som arbetar strategiskt i miljöarbetet är avskilda från 

stadsplaneringen (Wejs 2013) eller att de behöver agera genom stor 

anpassningsbarhet för att överbrygga motstånd (Svensson 2017). Det lokala 
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miljöarbetet sker främst inom förvaltningen Miljö- och hälsa och dessa deltar i högre 

grad i både formell och informell dialog under processen. Det finns både ett 

strategiskt miljöarbete och specifika instrument för inkludering i exempelvis 

detaljplanearbetet. Samtidigt finns etablerade mönster eller 

standardiseringsprocedurer som gör att aktörerna agerar på ett sätt som hindrar 

samordning mellan det strategiska arbetet och utredningsarbetet inom 

stadsutvecklingsprocessen. Det gäller framförallt hur procedurer för hur 

samordning och överföring av information och kunskap förväntas ske mellan det 

strategiska arbetet i kommunen och det enskilda projektet vilket skapar hinder för 

miljöintegrering i detta skede av processen.  

 

6.3. Vägen fram till beslut: Stark kritik och omtag 

Efter att utredningar är gjorda och ett av förslagen om dragning av 

Kristianstadslänken genom centrum förs fram som det bästa är vägen till beslut om 

genomförande dock lång och skakig. Denna del av processen tar vid efter att 

utredningarna av länken är klara och då beslutet om flytten av Resecentrum är ute 

på remiss under hösten 2010. Planerna väcker i det här läget stark kritik bland 

näringsidkare i centrum och medborgarna som upplever att de inte har inkluderats 

tillräckligt i processen. Den starka kritik som uppstår leder till att planerna läggs på 

is en tid mellan hösten 2010 och augusti 2011 då beslut om byggstart beslutas 

(Kristianstad kommun 2012a). När väl beslutet fattas om byggstart sommaren 2012 

blir det i stort sett enligt det tidigare föreslagna alternativet med vissa justeringar.  

 

6.3.1. Räckvidd 

Miljökonsekvenser har beaktats i förhållande till tid och rum i tidigare delar av 

processen. Däremot har räckvidden vad gäller omfattningen av inkluderade aktörer 

varit begränsad. När nu flera aktörer bjuds in till dialog  hamnar miljöfrågorna lite i 

skymundan.  
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Frågan om parkeringsplatser i centrum får stort utrymme i detta skede. Projektet 

Kristianstadslänken får i detta skede stor uppmärksamhet i lokal media genom den 

kritik som framförs av bland annat Nätverk Kristianstad (Norra Skåne 2011, 

Sveriges radio 2011, Nätverk Kristianstad 2012) och näringsidkare i centrum 

(Kristianstadsbladet 2010a). Nätverk Kristianstad är en lokal grupp som formeras 

vid den här tidpunkten då beslut om genomförande ska tas (Intresseorganisation 2). 

Deras kritik handlar främst om minskat antal parkeringar i centrum och en oro för 

att karaktären på stadskärnan går förlorad när bland annat almar längs en av 

boulevarderna tas bort. Det handlar även om en upplevd känsla av att inte ha fått 

delta i processen. Näringsidkarna i centrum i form av föreningen Fastighetsägarna 

och Handelsföreningen ställer sig också kritiska till planerna (Kristianstadsbladet 

2010a). De uttrycker oro för vad som ska hända med parkeringsplatser vid 

ombyggnationen och konsekvenserna för stadskärnan. Även de beskriver en 

process där de känner sig exkluderade från processen och inte fått möjlighet att 

påverka besluten (Kristianstadsbladet 2010a). Gemensamt för kritiken är en upplevd 

känsla av att inte ha fått delta i processen och en oro för hur tillgängligheten med bil 

till centrum kommer att påverkas av utbyggnaden.  

 

Konsekvensen av kritiken som uppstår är att nu inkluderas flera aktörer i processen 

då kommunen satsar på dialog utåt gentemot berörda och allmänheten. En dialog 

inleds i början av 2011 med näringsidkarna i centrum för att överbrygga 

intressekonflikter (Kristianstadsbladet 2011). Det leder 2011 till att Handelsstaden 

Kristianstad AB bildas där ambitionen är att kommunen, handelsföreningen och 

fastighetsföreningen arbetar gemensamt för att utveckla stadskärnan (Företagare 1). 

Fokus i dialogen ligger på den kritik som näringsidkarna för fram om försämrad 

tillgänglighet för biltrafiken och hur det kan kompenseras genom flera 

parkeringsplatser (Företagare 1, Tjänsteman 1 Kommunen). Möten sker även med 
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nätverket och allmänheten. Nätverk Kristianstad lämnar in en namninsamling för 

folkomröstning om länken i december 2012 (Kristianstadsbladet 2012). Kommunen 

bjuder då in till möte för att besvara kritiken där politiker, tjänstemän från 

förvaltningen och även chefsstrategen på Skånetrafik deltar. Där går de igenom 

syftet med projektet och svarar framförallt på frågor kring parkeringsplatserna 

(Kristianstadsbladet 2012). Information läggs ut på hemsidan med bland annat 

bilder för att illustrera och material såsom utredningar och kontinuerliga 

uppdateringar kring vad som är på gång (Tjänsteman 1). I kommunikationen utåt 

lyfts från kommunens sida fram syften om ökad framkomlighet för bussarna och 

underlättande för kollektivt resande samt ambitioner om att förtäta staden och 

minska resursanvändning (Kristianstad kommun 2012b). Därutöver bemöts kritiken 

mot parkeringsmöjligheter och hur dessa ska säkras efter utbyggnaden. De frågor 

som får uppmärksamhet i den lokala debatten kring Kristianstadslänken i detta 

skede är dock främst tillgängligheten till centrum gällande parkeringsplatserna 

samt almarna.  

 

Dimensionen om räckvidd handlar om att miljökonsekvenser ska beaktas i relation 

till både tid, rum, aktörer och frågor. Omfattningen av vilka miljöaspekter som 

beaktas har ökat under processens gång då flera frågor har inkluderats allteftersom 

och de har även satts in i större sammanhang av tid och rum. När det gäller 

omfattningen av aktörer som inkluderas är det först i detta skede som mer 

omfattande insatser till att inkludera flera aktörer sker. Ökad informationsspridning 

om projektet sker via kommunens hemsida för att beskriva planerna. Där beskrivs 

även hållbarhetsaspekterna av projektet. Men insatser för dialog med allmänheten 

och berörda aktörer sker först efter omfattande protester. Det finns en stark misstro 

från framförallt näringsidkarna i centrum gentemot kommunen och planerna i det 

här läget. I dialogen är fokus på tillgänglighet till centrum och parkeringar vilket 

hamnar i konflikt med ambitioner i projektet att gynna kollektivtrafiken gentemot 
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biltrafiken. Candel och Biesbroek (2016, s.215) utgår från att olika dimensioner av 

policyintegrering kan variera och inte behöver ske koordinerat genom processer. 

Trots att flera miljöaspekter har vägts in under processerna har inkluderingen av 

aktörer inte skett i tillräcklig omfattning vilket nu påverkar processerna inför beslut.  

 

6.3.2. Aggregering 

När beslutet om byggstart för Kristianstadslänken genom centrum fattas sker 

aggregering genom att de inledande syftena värderas inför beslutet (Kristianstad 

kommun 2012a). Även om beslutet i sig inte innehåller motiveringar med 

hänvisning till miljöhänsyn är det baserat på tidigare utredningar och deras 

värdering av bland annat miljökonsekvenser samt den riktlinje för utbyggnaden 

som först formulerades om att gynna kollektivtrafiken i centrum.  

 

Med den starka kritik som uppstår kring planerna beslutar politikerna i kommunen 

efter mötet på Söderportsskolan att skjuta upp beslutet för en tid (Kristianstad 

kommun 2012a, Kristianstadsbladet 2010a). Näringsidkarna tar fram ett alternativt 

förslag till dragning av länken där regionbussarna föreslås gå utanför stadskärnan 

och där flera centrala parkeringsplatser behålls (Kristianstadsbladet 2010a). När 

planerna återupptas hösten 2011 är det ändå alternativ 10, ett av två alternativ den 

tidigare utredningen utförd av Trivector förordar, som kommunstyrelsen väljer att 

gå vidare med (Kristianstad kommun 2011d, Kristianstad kommun 2012a). Det 

innebär att det mest fördelaktiga alternativet för kollektivtrafiken, och med 

beaktande av trafikens utsläpp, väljs utifrån utredningens bedömning (Trivector 

2008). De som kritiserar förslaget i Trivectors utredning riktar främst kritiken mot 

att parkeringar längs Västra Boulevarden ska ersättas med en särskild bussgata samt 

att träden längs boulevarden behöver tas bort. Vissa kompromisser görs där ett 

större antal gratisparkeringar anläggs i utkanterna av centrum (Tjänsteman 1 

Kommunen, Politiker 3 Kommunen). Och vissa justeringar görs kring parkeringar i 
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centrum med flera parkeringsplatser i galleria Boulevard (Kristianstad kommun 

2011e).  I den gång-och cykelbana som anläggs längs Västra Boulevarden planteras 

även två nya trädrader som ersätter den gamla raden av almar (Tjänsteman 8 

Kommunen). Värderingen av förslagen utgår från flera olika konsekvenser av de 

olika förslagen. Vissa miljöaspekter har värderats utifrån miljökvalitetsnormer och 

specifika indikatorer medan andra, såsom trädraderna, har beaktats utifrån värden 

som betydelse för stadsmiljön och stadens karaktär. Det innebär en balansering 

mellan flera intressen där ambitionerna om att gynna kollektivtrafiken bevaras men 

samtidigt sker mindre justeringar för att även tillgodose biltrafikens tillgänglighet 

till centrum. 

 

En värdering av miljöaspekter sker vad gäller trafikens negativa miljökonsekvenser 

och träden längs boulevarden och sätts i förhållande till andra målsättningar.  Flera 

olika målsättningar sätts i detta skede in i ett större helhetsperspektiv och 

balansering sker för att tillgodose flera hänsyn. Genom de kompromisser som görs 

blir konsekvensen inte fullt ut en prioritering av kollektivtrafiken gentemot 

biltrafiken. Även frågan om almarna går delvis i konflikt med att prioritera 

bussgator och kompromissen innebär att träd ändå blir kvar längs gatan i anslutning 

till gång-och cykelbanan. Båda dessa frågor kan sägas bidra till positiva 

miljökonsekvenser om de prioriteras. Eftersom de delvis kommer i konflikt sker en 

kompromiss. Om miljöaspekter ska få överordnad prioritet över andra hänsyn 

(Lafferty & Hovden 2003) hade det i processen kring Kristianstadslänken även 

behövts beslut om hur olika miljöaspekter ska prioriteras sinsemellan. Men frågan 

om almarna kom in först i ett senare skede av processen och därför först i detta skede 

som de båda miljöaspekterna kunde sättas in i ett helhetsperspektiv. 
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6.3.3. Överensstämmelse 

I samband med att beslutet att genomföra Kristianstadslänken genom centrum fattas 

i juni 2012 har även beslut om detaljplanen för Östra centrum fattats men ännu inte 

detaljplanen för utbyggnaden i Hammar. Beslutet om genomförande av 

Kristianstadslänken fattas i kommunstyrelsen i juni 2012 och innehåller utbyggnad 

av länken i etapper där även flytten av resecentrum till centralstationen ingår 

(Kristianstad kommun 2012a).  

 

Hänvisningar görs mellan projekten och även i relation till strategidokument vid 

besluten. Beslutet om Kristianstadslänken innebär att flera parkeringsplatser efter 

sträckorna behöver tas bort än enligt andra alternativ som bedömdes tidigare i 

processen men framhålls som det bästa alternativet för busstrafiken (Region Skåne  

2008). Enligt de tidigare utredningarna om länken ska bortfallet av 

parkeringsplatser  dock kompenseras på andra platser med bland annat 1000 

parkeringsplatser i den tänkta gallerian i Östra centrum och parkeringsplatser i 

utkanten av staden bland annat bortanför Naturum (Ramböll 2010). I projektet 

Kristianstadslänken ingår även att åtgärda parkeringsplatserna och andra 

trafikåtgärder i anslutning till utbyggnaden (Kristianstad kommun 2012a). I beslutet 

om Östra centrum är det den fjärde omgången av planförslaget som godkänns 

(Kristianstad kommun 2011e). I protokollet anges att ändringar har gjorts där fem 

parkeringsplan ska byggas istället för fyra och att förslaget är mer flexibelt vilket 

öppnar upp för att utöka parkeringsplatserna ytterligare. 

 

Det som sedan blir utfallet är något flera parkeringsplatser än ambitionerna för 

Kristianstadslänken och i parkeringsstrategin. I parkeringsstrategin uppskattas 

behovet till 1600-1800 parkeringsplatser i centrumnära läge i jämförelse med 2170 

befintliga innan utbyggnationerna tar sin början (Kristianstad kommun 2011d). 

Minskningen av parkeringsplatser går i linje med intentionerna i 
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parkeringsstrategin om att långsiktigt minska bilberoende och behovet av 

parkeringar. I den uppdaterade Trafikstrategin för Kristianstad 2016 beskrivs 

biltrafikens negativa miljökonsekvenser där det även anges att ”Tillgången till 

parkeringsplatser har en avgörande inverkan för hur individer väljer att färdas…” 

(Kristianstad kommun 2016, s 19). Strategin kommer efter att länken är byggd men 

visar hur ambitionerna kvarstår och ligger i linje med ambitionerna i 

Kristianstadslänken. Antalet parkeringsplatser bedöms vara ett viktigt verktyg för 

att styra vilket färdmedel människor använder sig av. I strategin görs hänvisningar 

till ambitionen i kommunen att bygga ut hållbart där utbyggnad ska gynna hållbara 

transportval (Kristianstad kommun 2016). Efter att utbyggnaden av 

Kristianstadslänken är färdig är antalet parkeringsplatser i centrumnära lägen 2760 

enligt tjänsteman på kommunens tekniska förvaltning8. Det innebär snarare en 

ökning än en minskning av antalet parkeringsplatser i centrumnära lägen.  

 

Överensstämmelse mellan Kristianstadslänken och med planerna för Hammar 

beaktas genom det pågående detaljplanearbetet i Hammar och i FÖP. Beslutet att 

bygga handelsplatsen i Hammar går delvis i linje med riktlinjerna för 

Kristianstadslänken om att bygga ut i kollektivtrafikstråk. När beslutet om 

Kristianstadslänken fattas är fortfarande planerna om Hammar i planeringsstadiet 

och nämns inte specifikt i utredningarna om länken. I FÖP beskrivs att nya bostäder 

och verksamheter ska lokaliseras utmed eller som förlängningar av stadens 

kollektivtrafikstråk för att på så vis uppnå mål om att gynna tillgänglighet och 

minska andelen som kör bil inom staden (Kristianstad kommun 2009, s. 6). I FÖP 

hänvisas till klimatstrategin och de lokala miljömålen som har målsättningar att 

minska utsläppen från trafik och bostäder. Samtidigt är bedömningen i 

                                                           
8 Tjänsteman på Kristianstad kommuns förvaltning, C4-teknik. Mejlsvar efter förfrågan, 1 

mars 2018.  
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miljökonsekvensbeskrivningen av Hammar, vilken blir färdigställd efter att beslutet 

om länken är fattad, att trafiken med bil kommer att öka i området med 

utbyggnaden (Kristianstad kommun 2013, s. 38). Samtidigt görs dock bedömningen 

att åtgärderna som vidtas totalt sett kommer att bidra med en bättre trafiksituation 

för de boende i området med bland annat utbyggd kollektivtrafik och förbättrad 

gång-och cykelvägnät och bidra till positiva miljökonsekvenser för de boende i 

området  (Kristianstad kommun 2013, ss. 28-32). Det sker en bedömning av hur de 

olika projekten ska bidra till överensstämmelse även om utfallet för utbyggnaden i 

Hammar delvis kommer i konflikt med länkens ambitioner då biltrafiken i området 

bedöms öka.  

 

Överensstämmelse sker till viss del genom de detaljplaner och utredningar som 

ligger till grund för besluten. Resultatet blir att ambitionerna i Kristianstadslänken 

om utbyggnad i kollektivtrafikstråk följs men att biltrafiken beräknas öka med 

utbyggnaderna i Hammar. Och utbyggnaden i Östra centrum resulterar i flera 

parkeringsplatser än som först avses vilket riskerar att motverka ambitioner om att 

gynna hållbara transporter och att minska transporter med bil.  

 

6.3.4. Summering: Miljöintegrering vid beslut om genomförande 

Fokus i det här skedet av processen riktas mot den misstro som uppstår gentemot 

kommunens hantering av processen och framförallt på kraven på fler 

parkeringsplatser i centrum i detta läge. Det gör att planerna vid denna tidpunkt 

plötsligt blir osäkra om de överhuvudtaget ska bli av. Genom att kommunen inleder 

en mer intensiv dialog med flera aktörer kan ändå beslut fattas om genomförande.  

Med flera aktörer involverade i processen och flera frågor vägs in ökar på så viss 

räckvidden. Vissa kompromisser sker i förhållande till de ursprungliga planerna 

vad gäller att säkra flera parkeringsplatser och att behålla träd längs vissa 

sträckningar. Både kravet på flera parkeringsplatser och att låta fler träd bibehållas 
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hamnar dock delvis i konflikt med planerna för länken. Balansering sker därför och 

där även miljöaspekter, om vi räknar träden som en miljöfråga, behöver värderas 

gentemot varandra. I Lafferty och Hovdens argument för en tydlig regel om 

prioritering av miljöhänsyn framgår dock inte hur prioritering mellan olika 

miljöaspekter bör hanteras (2003).  

 

När det gäller överensstämmelse finns den ursprungliga visionen för den regionala 

kollektivtrafikutvecklingen med i beslut om genomförande och representanter från 

Skånetrafik är också med under hela processen och i den bredare dialog som 

initieras i detta skede vilket bidrar till vertikal överensstämmelse. Men däremot 

motverkas ambitioner om att minska biltrafiken delvis i slutskedet av processen och 

gentemot de andra projekten lokalt vilket hindrar en horisontell överensstämmelse.  

 

6.3.5. Lämpligt agerande: Fokus på parkeringar i centrum blir hinder för 

miljöintegrering 

Det är framförallt i detta skede av processen som kritiken från handlare och 

fastighetsägare i centrum samt från Nätverk Kristianstad får stor uppmärksamhet i 

Kristianstad. Deras oro för att Kristianstadslänken ska påverka centrumkärnan 

negativt blir en viktig fråga att hantera. På flera sätt agerar de olika aktörerna utifrån 

etablerade strukturer för stadsplaneringen och hur den förväntas gå till i det här 

skedet. 

 

Fokus i detta skede riktas mot frågor om tillgänglighet för biltrafikanter och 

parkeringsplatser. Planerna för länken möts i detta skede av stark kritik då de 

uppfattas hota tillgängligheten till centrum. Det är tillgängligheten till centrum med 

bil som oroar och frågan om parkeringsplatser får därför stor betydelse i dialogen 

kring Kristianstadslänken. Vid ett informationsmöte om detaljplanen för flytten av 

Resecentrum till järnvägsstationen i augusti 2010 tas frågan om länken också upp 

(Kristianstad kommun 2010). Det är i detta skede som kritiken blossar upp mot 
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planerna för länken trots att informationsmötet om Resecentrum inte i sig berör 

projektet Kristianstadslänken. Det är handelsföreningen och fastighetsföreningen i 

centrum som ställer sig starkt kritiska till förslaget (Kristianstadsbladet 2010a). En 

utställning om Kristianstadslänken har då redan hållits men det tas inte fram en ny 

detaljplan eftersom man i kommunen inte anser att det behövs utifrån gällande 

detaljplaner (Tjänsteman 2 Kommunen). Ett antal utredningar ligger istället till 

grund för beslutet. Handelsföreningen och fastighetsägarna anser att de inte har 

inkluderats i planerna utan nu står inför ett redan avgjort ärende 

(Kristianstadsbladet 2010a). Vad handelsföreningen och fastighetsägarna ser som 

problemet med planerna är att länken kommer att begränsa tillgängligheten till 

centrum med bil och därmed hota centrumhandeln (Kristianstadsbladet 2010a). 

Satsningen på att öka bussarnas framkomlighet menar man hotar framkomligheten 

för biltrafiken: 

”Och just det här med tillgängligheten, plus att det är en bussgata där nu, så 

man får inte köra. Och Kristianstad är ganska kompakt och det finns inte så 

många vägar ut och in här.” (Företagare 1). 

Oron är att bussarna ges för stort utrymme och skapar alltför stora begränsningar 

för biltrafiken.  

 

Nätverk Kristianstad kommer med ett medborgarförslag där de kräver en 

omprövning av dragningen av Kristianstadslänken (Nätverk Kristianstad 2011a). 

Deras namninsamling gör att frågan om länkens utbyggnad får uppmärksamhet 

lokalt (Sveriges radio 2011). De lyfter fram minskat antal parkeringar men även 

risker för försämrad boendemiljö och kritik mot att träden ska tas bort längs västra 

Boulevarden. Representanter för kommunledningen träffar dem för en kommentar 

när de lämnar in förslaget. Här framför politikerna sin ståndpunkt att utbyggd 

kollektivtrafik är viktig enligt prognosen att kollektivtrafiken kommer att öka i 

framtiden (Norra Skåne 2011). Bland de intervjuade beskriver såväl tjänstemän som 
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politiker i kommunen att detta får stor uppmärksamhet i den lokala debatten och 

något som måste hanteras. Parkeringsmöjligheterna i centrum är det som de flesta 

av de intervjuade tar upp som den fråga som politikerna behöver bemöta gentemot 

den kritik som uppstår.  

”Och det har jag försökt göra som kommunstyrelseordförande. Det var ju att 

försöka hitta balansen mellan handlarna och fastighetsägarna och, lite slarvigt 

utsagt, kollektivtrafikvänner…” (Politiker 2 Kommunen) 

Frågan om parkeringarna upplevs av de inblandade i processen som den centrala 

konflikten gentemot planerna för Kristianstadslänken. Där står näringsidkarnas syn 

gentemot synen hos företrädare från regionen om vad som bäst gynnar 

tillgänglighet. Det är å ena sidan behovet av ett stort antal parkeringsplatser för att 

gynna tillgängligheten. Å andra sidan ökad tillgänglighet för kollektivtrafik samt 

gång- och cykeltrafik för att på så sätt minska behovet av bil för att transportera sig. 

Och politikerna inser i det här läget att detta är en fråga de behöver hantera.  

 

Med den kritikanstormning som uppkommer påbörjas ett arbete för att skapa 

formella samarbeten med näringsidkarna i centrum. Till en början sker det genom 

att skapa tätare dialog mellan kommunen och näringsidkarna i centrum för att möta 

de krav som handlarna och fastighetsägarna ställer. För att möta den kritik som 

uppstår anordnas möten och besök görs hos enskilda affärsidkare där företrädare 

för kommunen deltar. Diskussionen handlar framförallt om konsekvenserna av 

länkens dragning genom centrum (Tjänsteman 1 Kommunen). Det resulterar så 

småningom i ett ökat samarbete och att en gemensam organisation bildas, 

Handelsstaden, med en ambition att gemensamt arbeta för centrumutveckling. I och 

med att Handelsstaden bildas sker samordningen därefter i en mer formell form 

(Företagare 1). I Handelsstaden ingår både kommunen och representanter från 

näringsidkarna i form av handelsföreningen samt fastighetsägarna.  
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”Samverkansprocessen satte igång då. Ja, och sen har det varit lite ad hoc 

organisationer och så. Men 2010 var start av Handelsstaden Kristianstad 

AB.” (Företagare 1) 

Näringsidkarna i centrum har även tidigare varit viktiga att föra dialog med men nu 

skapas ett formellt samarbete med det främsta syftet att gynna handeln och 

utvecklingen i centrum.  

 

Även om det skapas en ny struktur för samarbete har frågan om centrumutveckling 

och tillgängligheten med bil till centrumkärnan redan tidigare varit en viktig fråga. 

Redan på 1980-talet då det infördes bilfria zoner i centrum har frågan om 

parkeringar och tillgänglighet för bilar diskuterats livligt i kommunen (Politiker 1 

Kommunen). Andra samarbeten har funnits i perioder tidigare också men har inte 

riktigt etablerats som ett långsiktigt samarbete (Tjänsteman 1 Kommunen). En viktig 

del i att samordna sig ligger i att skapa förståelse för varandras förutsättningar och 

behov. Projektledaren för länken menar att utan det etablerade samarbetet brast 

dialogen i de inledande skedena av processen och först genom utökad dialog i detta 

skede kan kommunen beakta deras önskemål (Tjänsteman 1 Kommunen). Det som 

verksamhetsledaren för Handelsstaden framhåller som ett viktigt resultat av 

samarbetet är att samordningen fungerar bättre under byggtiden och att kommunen 

bistår i att både kommunicera och utöka antalet parkeringar under den perioden 

(Företagare 1). Till en början är det framförallt parkeringar som är den centrala 

frågan att hantera men alltefter har samarbetet utvecklats till ett gemensamt arbete 

att utveckla centrumkärnan (Företagare 1). Samarbetet i Handelsstaden skapar en 

arena för att arbeta tillsammans för centrumutveckling med aktörer som även 

tidigare varit viktiga att inkludera men som nu sker mer strukturerat.  

 

Det ökade samarbetet leder till ökat informationsutbyte och samsyn kring 

parkeringsfrågan. Det leder till att kommunen förbättrar kommunikationen utåt till 



138 

 

alla kommuninvånare kring de olika projekten i centrum. En kommunikatör anställs 

som deltar i dialogen och mer info läggs ut på hemsidan om de olika utredningarna 

samt med kontinuerlig information om vad som är på gång just nu (Tjänsteman 1 

Kommunen). En särskild utredning görs som tittar på handel och 

parkeringssituationen i förhållande till utbyggnadsplanerna i centrum. I den 

strategin framhålls behovet att tillgodose tillräckligt med parkeringsplatser men 

samtidigt utnyttja förändrade resmönster som kan uppstå under byggtiden då det 

blir svårare att ta sig till centrum med bil (Kristianstad kommun 2011c). Strategin tas 

också fram i nära dialog med handlare och fastighetsägare i centrum (Tjänsteman 1 

Kommunen, Företagare 1). Samarbetet mellan kommunen och näringsidkarna i 

centrum bidrar till en ökad förståelse för varandras behov och underlättar samarbete 

kring stadskärnans utveckling.  

 

Samtidigt bidrar det till att parkeringsplatserna hamnar i fokus och att 

kompromisser görs som inte i lika hög grad missgynnar biltrafiken enligt 

ambitionen i de ursprungliga planerna. Det starka tryck som finns på kommunen 

att inte missgynna bilister sätter fokus på hur viktiga parkeringsplatserna är för att 

inte missgynna centrumhandeln. En av de intervjuade politikerna framhåller att 

deras parti inte ansåg att det fanns ett sådant behov av ökade parkeringar som 

handlarna framhöll (Politiker 3 Kommunen). Samtidigt menar politikern att det 

bidrog till att de lade fram förslag om flera gratisparkeringar än vad som först var 

tänkt vid Naturum. Vissa kompromisser görs genom att säkerställa ett större antal 

parkeringsplatser i de centrala delarna än vad som först var tänkt men framförallt 

att kompensera med parkeringsplatser i utkanten av staden.  

 

Det framkommer även bland de intervjuade en bild av att man förhåller sig lite 

försiktiga när det gäller att lyfta fram miljöargumenten med länken. Kritiken mot 
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länken uppfattar de som är involverade i projektet som främst en oro för att 

prioritering av kollektivtrafiken får negativa konsekvenser för handeln: 

”…är väl så att största handeln inte utförs av de som åker kollektivt utan de 

som åker bil. Så vill jag minnas att resonemanget gick.” (Tjänsteman 1 

Kommunen) 

Huruvida de som kommer för att besöka staden som turist eller för att shoppa väljer 

bil eller kollektivt handlar delvis om synsätt hos de olika involverade i processen. 

Själva syftet med Kristianstadslänken bygger på ambitionen att förbättra 

tillgängligheten och där det huvudsakliga målet är att underlätta för 

arbetspendlingen (Politiker 1 Kommunen). Detta kopplas i planerna på ett högre 

plan till kommunens vision om att öka kommunens tillväxt och befolkning. 

Samtidigt som kommunens mål också handlar om att bli ett regionalt 

handelscentrum nämns inte det som en uttrycklig ambition med 

kollektivtrafikutbyggnaden; det vill säga att fler ska välja kollektivt för att komma 

till staden och shoppa. När det gäller handeln så är det förstås viktigt med 

arbetspendlare men framförallt att locka till sig de som vill shoppa. Flera av de 

intervjuade framhåller de geografiska förutsättningarna med flera mindre orter i 

kommunen och långa pendlingsavstånd vilket gör att bilen är det enda alternativet 

för många. Kristianstad är en stad i en förhållandevis glesbefolkad del av Skåne där 

många är beroende av bilen i vardagen. Därför framhålls det att många i kommunen 

inte har möjlighet att utnyttja kollektivtrafiken. 

”Sen måste man ändå komma ihåg, vilket för mig är viktigt att säga, det är inte 

alla som faktiskt kan åka kollektivtrafik. Vi är ju en väldigt stor kommun. Det 

finns ju inte kollektivtrafik överhuvudtaget för alla…” (Politiker 2 

Kommunen) 

Att då uttrycka ambitioner med länken att också minska biltrafiken kan stöta på 

hinder och uppfattas som något som motverkar kommunens utveckling. 
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Stadsbyggnadschefen menar att länken inte handlar om en uttalad strategi att gynna 

kollektivtrafiken gentemot andra trafikslag utan att förbättra för alla transportmedel 

(Tjänsteman 2 kommunen). Han menar att även bilar har gynnats av utbyggnaden 

och att det inte handlar om att utestänga bilar. Trafikplaneraren talar om att uttrycka 

sådana ambitioner i kommunens styrdokument inte skulle fungera (Tjänsteman 3 

kommunen). Istället menar trafikplaneraren att det måste handla om att förbättra 

kollektivtrafiken och successivt kunna minska biltrafik och parkeringsplatser när så 

småningom flera väljer kollektivt resande. Å andra sidan innebär prioriteringen av 

kollektivtrafikstråket genom centrum fördelar för bussarna gentemot bilar. Det görs 

förändringar i gaturummet som syftar till att sakta ner trafiken och även åtgärder 

för att leda bort trafik från vissa delar av centrum. Projektledaren menar att detta 

fanns med i syftet med länken att aktivt arbeta med att minska hastigheter och 

biltrafik i centrum (Tjänsteman 1 kommunen). Samtidigt menar projektledaren att 

politikerna inte vinner stöd hos medborgarna för projektet genom att framhålla 

miljövinster eller som han uttrycker det: 

 ” …det har inte varit uttalat att det är en hållbarhetsfråga, men det är ju en 

jätteviktig hållbarhetsfråga för kommunen. Men alltså det är ju inte sexigt att 

kommunicera det, på det viset…”(Tjänsteman 1 Kommunen).  

Samtidigt som åtgärderna delvis bidrar till att biltrafiken missgynnas på 

busstrafikens bekostnad så framhålls inte miljöfördelarna kring detta av de 

inblandade politikerna och tjänstemännen. Vetskapen om att många i kommunens 

mindre byar och samhällen har bilen som främsta transportfordon håller tillbaka 

formuleringarna kring miljövinster med projektet. 

 

Den rädsla som finns för att använda miljöaspekter som argument för länken 

grundar sig i en oro för att det skulle kunna öka konflikten mellan de som värnar 

tillgängligheten till centrum med bil och de som vill prioritera kollektivtrafiken. 
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Konsekvensen av det fokus som hamnar på parkeringsmöjligheterna kan ses i ljuset 

av vad som hade kunnat vara andra alternativ. 

 

Det framkommer även bland vissa av de intervjuade att det hade kunnat gå att tänka 

annorlunda kring dessa kompromisser och prioriteringar som görs. Det handlar om 

attityden kring vad som är viktigt att beakta i centrum. Chefsstategen på 

Skånetrafiken menar att kommunen har kvar ett synsätt om stadsutvecklingen som 

utgår från bilen som färdmedel (Tjänsteman 1 Regionen).  Det blir ett hinder för att 

tänka i andra banor. Projektledaren beskriver hur de nu efter att länken är utbyggd 

i centrum kan se att många av de familjer som kommunen vill locka till sig gärna 

åker kollektivt och vill bo centralt (Tjänsteman 1 Kommunen). Han menar att det  

hade gått att tänka annorlunda:  

”…familjerna i 30 –åldern de bosätter sig gärna i citykärnan, de har kanske 

inte nån bil, de åker jättegärna kollektivt. Då skulle vi ju gjort det på nåt 

tydligare sätt än vi gjorde nu.” (Tjänsteman 1 kommunen).  

Frågan belyser svårigheten att veta vad medborgarna vill ha och vilka avvägningar 

som behöver göras för att tillgodose alla medborgares behov. De politiker som 

intervjuas betonar vikten av att balansera mellan olika intressen. I vissa mindre 

samhällen och byar utanför centralorten som inte ligger i de regionala större 

kollektivtrafikstråken är inte kollektivtrafiken lika väl utbyggd. De blir därför en 

viktig grupp att beakta i planerna så att inte de missgynnas i alltför hög utsträckning 

(Politiker 2 Kommunen). I vilken mån bilister drabbas av planerna råder det dock 

viss oenighet kring. Det kan vara svårt att förutsäga konsekvenserna innan 

ombyggnationerna är genomförda: 

”…så tror jag att man måste våga ha modiga politiker också som vågar ställa 

sig och ta de här besluten. Som vi ser det idag så de som jag möter är oerhört 

positiva till de här perifera parkeringarna, som vi trodde skulle vara en 
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jättestor…Så när de väl är på plats och man börjar på att se effekterna av det, 

Kristianstadsbor, och i stadskärnan osv börjar medborgare och andra att tänka 

lite och se att det där är ganska bra…” (Tjänsteman 3 kommunen).  

Förändringarna blir kanske inte så negativa för bilister till staden som vissa av 

kritikerna oroas för. Det framkommer även bland de intervjuade att de uppfattar att 

en förändring pågår i samhället där bilen inte längre ses som en självklarhet. 

Verksamhetsledaren för Handelsstaden menar att synen på tillgänglighet håller på 

att förändras och att det nu alltmer handlar om behovet av tillgänglighet genom 

kollektivtrafik och cykel (Företagare 1). Vad de intervjuade resonerar kring speglar 

dock insikter som uppkommit efter att länken byggts ut om att det hade kunnat vara 

andra frågor som fått större utrymme. Fokus på att inte missgynna biltrafiken 

innebär dock att andra sätt att se frågan inte får utrymme i diskussionerna: 

”Man skulle inte ge avkall på nånting egentligen och därför blev det trångt. Vi 

skulle ju kunna säga så här att om man sa att vi skulle kunna enkelrikta gatan 

eller vi ska ha mindre parkeringsplatser så skulle ju få plats mer grönyta. Den 

diskussionen gick inte att föra i det sammanhanget.” (Tjänsteman 8 

Kommunen) 

Vad dessa reflektioner från de intervjuade visar på är att diskussionerna hade 

kunnat resultera i betydligt mer fokus på andra intressen bland medborgarna där 

miljöaspekter hade kunnat få större gehör.  

 

Samordningen som nu sker med näringsidkarna går i linje med tidigare sätt att 

arbeta inom stadsutveckling men blir nu mer etablerat och formellt. Det sker en 

anpassning där kommunen tar till sig deras synpunkter och skapar en arena för 

kunskapsutbyte. Det sker också med aktörer som anses etablerade aktörer att 

inkludera i stadsutvecklingsprocesser. Frågorna ligger i linje med prioriteringar som 

tidigare varit viktiga att beakta inom stadsplaneringen i staden. Det innebär dock att 

fokus hamnar på parkeringarna och biltrafikens situation i centrum vilket gör andra 
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frågor svåra att lyfta fram såsom grönytor och trädens omfattning i centrum. På 

detta sätt innebär stor uppmärksamhet på enskilda frågor att helhetsperspektivet att 

öka attraktiviteten för kollektivt resande delvis förloras. Det visar hur beslut i den 

lokala stadsutvecklingen delvis motverkar målsättningar högre upp inom 

transportsektorn. Den riktning som dialogen tar om Kristianstadslänken visar hur 

ambitionerna med länken uppfattas komma i konflikt med etablerade normer kring 

vad som utgör tillgänglighet till stadskärnan och vilka aktörer som är centrala att 

lyssna till och vinna stöd från. Det bidrar till att miljöaspekter till viss del 

nedprioriteras och att ambitionerna om att prioritera kollektivtrafiken gentemot 

biltrafiken inte blir fullt så offensiva som först avses. Detta belyser vikten av att 

förstå interaktionen mellan vertikal och horisontell miljöintegrering (van Stigt et al. 

2013). Det räcker inte att samordna inom transportsektorn för att på så vis få ett 

helhetsperspektiv på problemet. När inte samordningen skett lokalt uppstår 

konflikter då de som berörs av planerna inte upplever sig inkluderade. Det går 

förstås inte att veta om utfallet ur miljösynpunkt blivit något annat om dessa aktörer 

deltagit från början men tydligt är att brist på samordning horisontellt får 

konsekvenser för miljöintegrering i processen.  

 

6.3.6. Entreprenöriellt agerande i ett avgörande skede 

När det slutliga beslutet tas om utbyggnad, efter en tids uppehåll, blir det med det 

ursprungliga alternativet som värderingen visade ge mest effektiv dragning genom 

centrum. Det innebär att målet om att prioritera busstrafiken genom centrum 

uppfylls och att de positiva miljökonsekvenser de väntas bidra till genom minskade 

utsläpp delvis kan uppfyllas. När kritik uppstår är det några aktörer som agerar på 

ett sätt som bidrar till att beslut om genomförande kan fattas enligt de ursprungliga 

ambitionerna.  
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Under projektets gång hinner både tjänstemän och politiker bytas ut vilket skapar 

hinder för kontinuitet. Stadsarkitekten är i det här skedet av processen inte längre 

kvar i kommunen och flera av de tjänstemän på högre positioner som tidigare 

arbetat nära varandra under lång tid har slutat. Det är under de år som projektet 

pågår en stor omsättning av personal i organisationen och bland annat har flera av 

de högre tjänstemännen gått i pension åren innan beslutet vilket försvårade 

kontinuiteten för projektet (Politiker 1 Kommunen). Samtidigt upplevs från 

tjänstemännens sida att det blir mer oklart från politikerna om projektets framtid 

när det läggs på is för en tid.  

”Vi som tjänsteman så kände man ju att man inte…att det blev lite 

vingligare.” (Tjänsteman 3 Kommunen).  

När projektet pausas för en period innebär det att hela projektet ifrågasätts. När 

projektet pausas bestäms att det förslag som näringsidkarna i centrum föreslår också 

ska värderas (Tjänsteman 1 Kommunen). Men enligt projektledaren går detta förslag 

emot de ursprungliga ambitionerna om att binda samman viktiga punkter i staden: 

”Så det var ganska enkelt när syftena som jag fått… att det inte var särskilt 

bra dragningar.” (Tjänsteman 1 Kommunen) 

Men eftersom flera av de som varit med från början nu inte finns kvar i 

organisationen blir de ursprungliga ambitionerna också lite mer oklara.  

”Och det är klart att det är en utmaning att hålla den röda tråden och inte 

minst kunskapen om det alltså. För i ett skede så förlorade man syftet.” 

(Tjänsteman 2 Kommunen) 

I det läge då politikerna i Kristianstad beslutar att stoppa planerna för att vidare 

utreda parkeringsmöjligheter uppstår osäkerhet om projektet överhuvudtaget ska 

genomföras. Det framstår bland de intervjuade som att det i den situation där 

projektet ifrågasätts starkt finns också en känsla bland både politiker och tjänstemän 

av oklarhet kring projektet och dess syften. 
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Det ifrågasättande av projektet och oklarheter om syfte och mål som uppstår gör att 

projektgruppen behöver lyfta fram argumenten för projektet tydligare. Flera 

beskriver hur det blir viktigt att lyfta fram vad de beskriver som de ursprungliga 

syftena med projektet igen. Flera möten hålls då med politikerna i kommunen och 

även med allmänheten. Vid dessa möten deltar även projektgruppen och 

tillsammans svarar de på frågor och informerar kring projektet (Tjänsteman 1 

Regionen). Trafikingenjören som deltar i dessa möten menar att projektgruppen 

också blev tvungna att skapa sig en bild av de ursprungliga syftena med länken för 

att kunna argumentera för projektet (Tjänsteman 3 Kommunen):  

Så där tror jag att det, på gott och ont, för på nåt sätt tvingades hela 

projektgruppen hoppa tillbaka till ursprung och syfte och alla de bitarna och 

göra det klart för sig igen.” (Tjänsteman 3 Kommunen) 

 

Det blir viktigt att upprätta stöd från politikerna igen men också från medborgarna 

för projektet. 

”Det var ju i ett skede det blev nästan krav på folkomröstning… det var ju 

massmöten med tvåhundra och som ligger på youtube också. Men där lyckades 

vi ändå gå tillbaka till det ursprungliga syftet och förklara det och då fattade 

de flesta. Och då fick man med opinionen på banan.” (Tjänsteman 2 

Kommunen) 

Det räcker dock inte med enbart ett möte för att vinna stöd hos medborgarna. 

Projektgruppen arbetar nu aktivt med att förankra planerna hos medborgarna och 

särskilt näringsidkarna i centrum.  

”Och den största delen av projektgruppen var ju ute, alltså rent fysiskt och 

mötte människor också, allt från näringsidkare till fastighetsägare och 

allmänheten också.” (Tjänsteman 3 Kommunen) 
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Bland de intervjuade i projektgruppen beskriver de hur de arbetar mycket med 

informationsspridning både genom media, att lägga ut mer och tydligare 

information på hemsidan samt att uppsöka berörda (Tjänsteman 1 Kommunen, 

Tjänsteman 2 Kommunen, Tjänsteman 3 Kommunen, Tjänsteman Regionen).  

 

Chefsstrategen på Skånetrafiken beskriver ekonomiska incitament som det sätt som 

de kan påverka trafikutvecklingen i kommunerna (Tjänsteman 1 Regionen). Att 

regionen står för delar av kostnaderna ses också som en viktig del i att länken kan 

genomföras (Politiker 1 Kommunen, Tjänsteman 1 Kommunen). På grund av detta 

kan också regionen delvis styra riktningen på projektet. Som projektledaren 

uttrycker det:  

”…två [förslag] kom fram till som bästa, en var dyrare men där tyckte 

Skånetrafiken att den var väldigt mycket  bättre så då la de in 12 miljoner – 13 

ungefär och då blev de likställda. Valdes alternativ 10.” (Tjänsteman 1 

kommunen).  

Skånetrafiken bidrar med finansiering men med villkoret att kommunen väljer det 

alternativ som tidigare utredningar angivit som det bästa (Region Skåne 2008). 

Resurser i form av medfinansiering kan därför ses som en viktig del i förklaringen 

men det krävs mera för att övertyga både politiker och allmänhet om att gå vidare 

med projektet.   

 

De intervjuade i projektgruppen informerar aktivt i detta skede om syftet och vad 

som är på gång vilket bidrar till att sätta in planerna i ett större sammanhang och 

skapa en slags berättelse om projektet och hur det passar in i stadens utveckling. 

Projektgruppen beskriver syfte och målsättningar med projektet i möten med 

politiker och allmänhet. De beskriver en situation av hur besvärligt det var att ta sig 

fram i centrum och särskilt för bussarna. Genom förändringarna kommer detta att 
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förbättras betydligt och det kommer att bidra till flera andra fördelar. Vad de 

beskriver är ökad tillgänglighet och snabbare genomfart genom centrum: 

”Men i och med att vi inför ett kollektivtrafikresande som har så stor 

samhällsekonomisk nytta att varje resande kostar en krona och ger tre 

tillbaka...” (Tjänsteman 1 Kommunen) 

”Och det är ju väldigt många som pendlar till centralsjukhuset och till 

arbetsplatser inne i Kristianstad så det är ju väldigt strategiskt för 

kompetensförsörjningen.” (Tjänsteman 2 Kommunen)  

Det handlar inte enbart om att diskutera de olika alternativen utan att lyfta fram 

fördelarna med projektet. 

…”Men som medlem i projektgruppen så upplevde man ju att man på nytt 

fick gå ut och försvara konceptet i stort. Och inte bara de olika alternativen 

utan hela idén med fördelarna att ha en busslänk överhuvudtaget.” 

(Tjänsteman 3 Kommunen). 

De argument som lyfts fram handlar om kostnadsbesparingar för samhället, mindre 

utsläpp och möjligheten för flera medborgare att kunna välja buss. Mer 

övergripande lyfter de även fram ambitionerna om att bli ett regionalt centrum 

(Kristianstad kommun 2012b). Det ingår i den initiala beskrivningen av länken som 

bidragande till en mer övergripande förändring. Det är också de ambitioner som 

beskrivs i Handslaget och i FÖP vilket också kopplar ihop länken med övriga projekt 

i staden (Kristianstad kommun 2008a, Kristianstad kommun 2009d). Det är också 

något som projektgruppen framhåller med projektet och som gör länken till något 

mer än bara ett kollektivtrafikprojekt.  

 

Projektet beskriver de även som något som bidrar till fördelar som kommer de flesta 

till nytta. Chefsstrategen vid Skånetrafiken framhåller ambitionerna att skapa en 

attraktiv och tillgänglig kollektivtrafik (Tjänsteman Regionen). Chefsstrategen 
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framhåller att det gäller att vinna över bilisterna så att de uppfattar bussen som ett 

attraktivt alternativ för transport. Samtidigt gäller det att få dem med på planerna. 

”Det var ju att göra de mer tillgängligt för alla, inte att utestänga bilarna utan 

att göra ett mer smidigt stråk och förbättra kollektivmöjligheterna till 

Kristianstad.” (Tjänsteman 2 Kommunen) 

Beskrivningen är att detta är ett projekt som bidrar till nytta då fler kan välja buss. 

Men det kommer även att bidra till fördelar för bilister då förändringarna förväntas 

ge ökad framkomlighet för alla genom centrum. Kostnaden är också något som de 

beskriver som rimlig, trots att den är hög, eftersom projektet beräknas ge ett så 

positivt samhällsekonomiskt utfall. Sammantaget skapar detta en berättelse om 

stora fördelar för de flesta och ganska få nackdelar (Jones & MacBeth 2010). Det 

beskriver även hur en förhållandevis hög kostnad sprids mellan flera olika aktörer 

och bidrar till fördelar för de flesta. 

 

Även bland politikerna lyfts en aktör särskilt fram som drivande i detta skede. En 

ny politisk majoritet bildas efter valet 2010 och då har mötet hållits där 

Kristianstadslänken pausas för en tid. Bland de politiska partierna i kommunen 

finns det dem som ifrågasätter planerna och menar att andra förslag också behöver 

beaktas (Kristianstadsbladet 2010b). Med den starka opinion som bildas emot 

förslaget finns det skilda åsikter bland politikerna om det behövs ytterligare 

utredningar eller om de bör gå vidare med planerna. Den nya politiska majoriteten 

bestämmer att ett möte ska hållas där alla med politiska uppdrag i nämnder och 

styrelser bjöds in för att gå igenom planerna mer noggrant (Politiker 2 Kommunen). 

Vid det mötet beskriver politikern att ca 60-70 personer deltar. Representanter för 

projektgruppen deltar och går igenom syfte och målsättningar med projektet. Det 

bidrar till att de som varit kritiska inom de egna leden nu stödjer planerna. 
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”Och sen till slut var det någon som reste sig, det var ganska förlösande, så sa 

han: Varför har ni inte berättat detta innan? Det är ju självklart att vi ska göra 

detta. Det är ju inte alltid möten slutar på det sättet men att han som hade 

varit ganska kritisk från början reste sig upp. Det förlöste det mötet lite grann 

så.” (Tjänsteman 2 Kommunen) 

Här beskrivs den dåvarande kommunstyrelsens ordförande som den aktör som ser 

till att politikerna i majoriteten går med på att stödja projektet. Chefsstrategen för 

Skånetrafik är också inbjuden och håller en presentation. Han framhåller att 

kommunstyrelsens ordförande spelar en avgörande roll för att förankra projektet i 

detta kritiska läge där delar av majoriteten vill dra sig ur (Tjänsteman 1 Regionen). 

Flera av de intervjuade tjänstemännen beskriver också hur projektet i och med den 

nya politiska majoriteten får ökad prioritet. Från både majoriteten och oppositionen 

deltar sedan politiker i träffar med näringsidkare i centrum för att svara på frågor 

om planerna. Genom detta möte får den politiska ledningen med sig politikerna i 

majoriteten för att gå vidare med att driva på för ett beslut enligt de ursprungliga 

syftena.   

 

Det är framförallt projektgruppen som arbetar aktivt i detta skede och utnyttjar de 

resurser de besitter med finansieringsmöjligheter, att övertyga centrala aktörer  samt 

skapa en övertygande berättelse om länken som nu sprids tydligare ut gentemot 

allmänheten. Det ligger i linje med de strategier policyentreprenörer använder sig 

av som visat sig gemensamma från en rad tidigare studier (Frisch Aviram, Cohen & 

Beeri 2019). Dessutom framgår i processen för Kristianstadslänken hur dessa 

strategier används genom hela processen och inte enbart vid initiering av projektet. 

Därtill agerar särskilt en politiker inom den politiska majoriteten genom att ta 

ställning för planerna och övertyga de andra om fördelarna med projektet i det 

kritiska läge som uppstår vilket bidrar till att det sedan genomföras. Det visar också 

hur entreprenöriellt agerande från olika aktörer stödjer varandra och gemensamt 
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bidrar till projektets genomförande. Därmed kan de ursprungliga målen om att 

prioritera kollektivtrafiken genom centrum uppnås trots att vissa kompromisser har 

gjorts på vägen.  

 

6.4. Sammanfattning 

Genom att utgå från de tre dimensionerna av miljöintegrering framkommer hur 

miljöintegrering varierar genom processen och visar på skillnader mellan 

dimensionerna samt hur agerande påverkar i de olika skedena. Projektet har en 

tydlig hållbarhetsprofil där både sociala och miljömässiga aspekter finns med som 

centrala aspekter i formuleringen av syfte och de konkreta förslagen. Däremot 

initieras planerna först på regional nivå, tillsammans med representanter från 

kommunerna, med en tydlig vertikal koppling, då även Vägverket är med i 

utformningen av förslagen och som sedan kommunerna förväntas fatta beslut om 

att gå vidare med. Det är då främst aktörer inom sektorn som är med inledningsvis 

och formulerar problemet och dess lösningar och som sedan även deltar i 

genomförandet. Att ta fram förslag på lösningar för ökad hållbarhet inom 

transportsektorn samt bidra till finansieringen av projektet ingår i de målsättningar 

sektorn utformat och kan därför ses som att aktörerna agerar utifrån vad som 

förväntas av dem.  

 

Chefsstrategen på regionen och stadsarkitekten i kommunen är dock de som ser till 

att planerna vinner stöd lokalt. De agerar på ett entreprenöriellt sätt för att vinna 

stöd för förslaget genom att se till att få stöd av viktiga nyckelpersoner i kommunen, 

visa på goda exempel samt formulera förslaget på ett sätt som stämmer med lokala 

ambitioner och behov. Då projektet tar form är det dock främst en fråga avgränsat 

inom transportsektorn och det är enbart trafikens utsläpp som vägs in som en 

miljöfråga att beakta. 
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Det är först när utredningar påbörjas lokalt som förslaget sätts in i ett större 

helhetsperspektiv som en del i planerna för stadens utveckling och i relation till 

andra projekt lokalt. Det är i detta skede som flera olika typer av styrinstrument 

används som på olika sätt bidrar till att inkludera miljöaspekter. Det gäller 

framförallt arbetet med den fördjupade översiktsplanen där målsättningar från 

lokala miljö- och klimatplaner införlivas och därmed sätter in planerna för 

Kristianstadslänken i ett större helhetsperspektiv. Den miljökonsekvensbeskrivning 

som tas fram för förslaget om Kristianstadslänken inkluderar även de frågor som är 

lagstadgade att beakta men hänvisar dock inte till lokala miljömål. På det viset 

beaktas nu även andra miljöaspekter än trafikens i relation till planerna. Nationella 

normer i form av lagstiftningen, lokala miljömål samt hållbarhetsmålsättningar 

inom transportsektorn bidrar i detta skede till att miljöhänsyn beaktas i högre 

utsträckning.  

 

När kritik uppstår inför beslut om genomförandet av Kristianstadslänken spelar 

även en etablerad syn om vikten att inte missgynna biltrafiken en viktig roll i 

agerandet för att finna kompromisser vilka delvis motverkar ambitionerna med 

projektet. Det handlar om att tillmötesgå den oro handlare och fastighetsägare i 

centrum upplever för att tillgängligheten till centrum hindras om parkeringar tas 

bort. I processen kring Kristianstadslänken lyfts även frågan om att många i de glest 

befolkade delarna av kommunen är beroende av bil i sina dagliga transporter som 

en viktig aspekt att beakta. De målsättningar om att gynna kollektivtrafiken 

gentemot biltrafiken som utformas inom transportsektorn uppfylls genom att beslut 

om att genomföra Kristianstadslänken fattas. Däremot görs vissa kompromisser i 

slutskedet som delvis motverkar dessa ambitioner. Andra aktörer och frågor 

kommer in i slutskedet av processen vilket påverkar utfallet men visar också på 

bristerna i helhetsperspektiv vid problemformulering och inkludering av berörda 

aktörer tidigare i processen.  
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7. HANDELSUTVECKLINGEN  

I den andra stadsutvecklingsprocessen behandlas handelsutvecklingen i 

Kristianstad vilket specifikt avser utvecklingen i staden av det som benämns 

shopping9. Processen inkluderar utformningen av en handelsstrategi för staden som 

tas fram 2006 och som inleds redan innan med att Handelskonsortiet köper mark för 

utbyggnad av en extern shoppinggalleria. Detta leder i sin tur till att planer även 

inleds för att bygga om den gamla Domus-byggnaden i Östra centrum till en större 

shoppinggalleria. Den får senare namnet galleria Boulevard. Planerna införlivas i 

det pågående arbetet att utforma en fördjupad översiktsplan med ambitionen att 

skapa en enhetlig och långsiktig inriktning på stadsutvecklingen. Följande avsnitt 

följer processen i tre skeden från initiering, genom utredningsarbetet och fram till 

beslut om genomförande. För varje skede i processen analyserar jag även vad som 

utgör hinder och möjliggörare till miljöintegrering. Kapitlet avslutas med en kort 

summering om processen.  

 

7.1. Initiering: givna förutsättningar och höga ambitioner 

Planerna för en mer enhetlig utveckling av handeln i staden tar sin början då ett 

handelskonsortium visar intresse av att etablera ett externt köpcentrum i 

Kristianstad (Kristianstad kommun 2006c). Handelsstrategin blir ett sätt att skapa 

en vision med ett långsiktigt perspektiv på frågan. Det skapar också möjlighet att 

integrera miljöhänsyn i ett tidigt skede av processen och med ett helhetsperspektiv. 

Dock fattas ett antal beslut utanför den formella processen som också påverkar den 

fortsatta riktningen på utvecklingen.   

                                                           
9 Shopping anges i Handelsstrategin handla om varor såsom kläder, skor, smycken, böcker 

mm. Handelsstrategi, 20060801:3. 
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7.1.1. Räckvidd  

I handelsstrategin är det främst en miljökonsekvens som bedöms vara viktig att 

beakta i förhållande till planerna och det är miljökonsekvenser från person- och 

varutransporter som handeln genererar lokalt i kommunen (Kristianstad kommun 

2006c). Trafikens miljökonsekvenser beaktas utifrån bedömningar av eventuella 

effekter i form av ökade utsläpp, buller och barriäreffekter. Effekterna bedöms i 

förhållande till den lokala närmiljön där de kan påverka människors hälsa lokalt och 

närmiljön. Effekterna bedöms även i förhållande till att de kan bidra till utsläpp av 

växthusgaser med globala effekter. Det är dock de miljökonsekvenser som genereras 

inom kommunen som bedöms och inget nämns om eventuella miljökonsekvenser 

av ökad handel som kan tänkas öka på andra håll.  

 

De aktörer som deltar i detta skede är de som deltar i utformningen av strategin men 

även de som deltar vid köpet av marken för den externa gallerian. Strategin tas fram 

med utgångspunkt i en första utredning av handelns förutsättningar, en 

lokaliseringsanalys och remissvaren från dessa (Kristianstad kommun 2006d). I 

remissförfarandet är det flera berörda parter som får ta del av förslaget till 

handelsstrategi och inkommer med synpunkter. Det gäller bland annat övriga 

förvaltningar i kommunen, grannkommunen, Länsstyrelsen, lokala 

intresseorganisationer och enskilda medborgare (Kristianstad kommun 2006e). 

Deras synpunkter tas med i det fortsatta arbetet med utformningen av det slutliga 

dokumentet som sedan antas i kommunstyrelsen (Kristianstad kommun 2006c). De 

som arbetar övergripande med miljöarbetet i kommunen deltar inte annat än att de 

tillhör de avdelningar som har möjlighet att lämna kommentarer (Tjänsteman 4 

kommunen, Tjänsteman 5 kommunen). I utformningen av handelsstrategin är det 

dock flera olika aktörer som får möjlighet att delta och bidra med synpunkter. 
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Däremot är det köpet av mark för den externa gallerian som drar igång planerna och 

det sker innan handelsstrategin tas fram. De aktörer som deltar vid köpet av marken 

är dels det konsortium bestående av några lokala företagare som lägger ett bud på 

marken vid Hammarshus dels tjänstemän på mark- och exploateringskontoret i 

kommunen. Kommunen går i det läget in och tar över fastigheten och ingår en 

överenskommelse med konsortiet om planläggning av området för att de ska få ta 

över och exploatera området (Kristianstad kommun 2006g). I det skedet är det Mark-

och exploateringskontoret som är inblandade i planerna och sedan 

kommunfullmäktige som beslutar om köpet och att anta överenskommelsen. Inga 

miljöbedömningar görs här men ett villkor i överenskommelsen för exploatering är 

att framtida analyser visar att utbyggnad kan ske på ett, bland annat, miljömässigt 

sätt (Kristianstad kommun 2006f). I denna del av processen är det ett fåtal aktörer 

involverade och miljöhänsyn nämns men inkluderas inte ännu i en bedömning av 

planerna. 

 

7.1.2. Aggregering 

I handelsstrategin anges målen för handelsutvecklingen om att Kristianstad ska 

utvecklas till en stark handelsplats i regionen (Kristianstad kommun 2006c, s. 6). Där 

anges även att tillväxt ska ske både i centrum och externt. Vad gäller utvecklingen 

av den del som benämns shopping anges som princip att handeln i centrum ska ges 

prioritering i första hand och därefter utbyggnad i stadsdelar (Kristianstad kommun 

2006c, s. 7). Flera olika hänsyn ligger till grund för det som kan ses som den riktlinje 

som därmed vägleder utvecklingen. Det beskrivs i dokumentet utifrån dels 

ekonomiska hänsyn där en stark centrumkärna ses som central för att etablera sig 

som en stark handelsplats och att lägga grund för utökad extern handel. Dels 

beskrivs det i dokumentet utifrån miljöbalkens lokaliseringsprincip om att medföra 

”minsta möjliga intrång och olägenhet för människors hälsa och miljön” 

(Kristianstad kommun 2006c, s. 8). Det framhålls även i skrivningen att kommunala 
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mål om god tillgänglighet för alla grupper i samhället ska fungera vägledande för 

utvecklingen. Det finns därmed en uttalad riktning för handelns utveckling i 

kommunen där flera olika hänsyn sammanvägs i ett helhetsperspektiv på frågan.  

 

Det beskrivs även hur värderingen av olika aspekter som ska gå till. I 

handelsstrategin anges att utvecklingen ska ske på ett hållbart sätt (Kristianstad 

kommun 2006c, s. 7). Det nämns i anslutning till beskrivningen av kommunen som 

en miljökommun och vikten att beakta utvecklingen i förhållande till nationella 

miljömål. Det nämns inget uttryckligen om sociala hänsyn i förhållande till 

hållbarhetsperspektivet. Dock anges på andra ställen i dokumentet att utvecklingen 

ska bidra till ökad tillgänglighet i tid och rum (Kristianstad kommun 2006, s. 7). 

Strategin anger att nyetableringar och utbyggnad av befintlig handel skall ske i 

anslutning till kollektivtrafiknätet och i stadsdelscentrum där det redan finns 

bostäder alternativt arbetsplatser. Värdering inkluderar därmed ekonomiska, 

miljömässiga och sociala aspekter. Målet om att bli en stark handelsplats i regionen 

beskrivs i termer av balansering även ska ske i förhållande till miljömässiga och 

sociala hänsyn. Hur de ska värderas gentemot varandra anges dock inte mer 

uttryckligen än så. 

 

7.1.3. Överensstämmelse 

Det finns ett antal områden och beslut som framförallt berör varandra i förhållande 

till handelns utveckling. Det gäller handeln i regionen, övrig stadsutveckling i 

staden och i förhållande till transportsektorn. I detta skede saknas etablerade 

procedurer för att skapa överensstämmelse men det sker ändå till viss del.  

 

Det saknas en tydlig sektor för detta område och det framgår i hur frågan om 

handelns utveckling sätts in i ett större regionalt och nationellt perspektiv.  I 

handelsstrategin nämns att det sker utbyggnad av handelscentra i andra städer i 
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regionen (Nordplan 2006, s. 4). De beskriver hur handelsnoder växer fram och att 

det sker på bekostnad av mindre områden när det gäller sällansköpshandel som 

volymhandel och shopping. Det beskrivs dock ingen samordning inom regionen 

kring handelns utveckling. Däremot beskrivs den konkurrenssituation som 

Kristianstad befinner sig i och vikten av att befästa sin position gentemot de andra 

städerna när det gäller handeln. Det finns därmed inga procedurer för samordning 

som skulle kunna hantera handelsutvecklingen i ett större regionalt eller nationellt 

perspektiv för att hindra att policyer och åtgärder motverkar varandra och särskilt 

gällande målsättningar om att hindra negativa miljökonsekvenser.  

 

Det sker viss samordning lokalt mellan olika områden inom stadsutvecklingen som 

delvis underlättar överensstämmelse. Det utförs en lokaliseringsanalys om var 

handelns utveckling bäst bör ske och där beskrivs förslagen i relation till bland annat 

trafiken (Kristianstad kommun 2006b). Tre förslag till inriktning på externa 

etableringar jämförs där även trafikens miljökonsekvenser beaktas med hänvisning 

till nationella miljömål. Alternativen är att etablera extern handel enbart i Härlöv, 

att all ny extern handel förläggs i Hammar eller ett tredje alternativ där ny extern 

handel fördelas på båda områden. För alla alternativ konstateras att det kommer att 

behövas förstärkning av kollektivtrafiken och även gång-och cykelvägar vid 

eventuell utbyggnad. Även konsekvenser övergripande för trafiken diskuteras. 

Slutsatsen i analysen är att det blir minst negativa konsekvenser vad gäller 

trafikökningar vid en utbyggnad som satsar enbart på Härlöv. Dock görs här inga 

kopplingar till planerna för Kristianstadslänken som i detta läge diskuteras i 

kommunen och vilka konsekvenser det kan ha för handelns utveckling och de olika 

förslagen. Avsiktsförklaringen som undertecknas mellan regionen och kommunen 

2006 anger att det finns behov att förbättra framkomligheten för kollektivtrafiken i 

centrala Kristianstad (Kristianstad kommun 2006a). Ett antal förslag till satsningar 

beskrivs som syftar till ökad framkomlighet i stadskärnan och mellan ett antal 
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viktiga målpunkter i staden. Däremot anges i handelsstrategin att utbyggnad bör 

ske i områden med god kollektivtrafikförsörjning samt med gång- och cykelvägnät 

(Nordplan 2006, s. 8).  Viss samordning sker där trafiksituationen nämns men utan 

att inkludera något om planerna för Kristianstadslänken som också är i ett mycket 

tidigt skede utan några konkreta förslag till utformning ännu.  

 

7.1.4. Summering: Miljöintegrering vid initiering 

Genom att en enhetlig utveckling för handeln utreds beaktas miljöhänsyn till ett 

längre tidsperspektiv även om det bara handlar om kommande decennium. Det är 

dock enbart trafikens miljökonsekvenser som beaktas och utifrån effekter av lokalt 

genererade utsläpp. Att det beskrivs hur tolkningen görs i utredningarna visar på 

att det finns ett tolkningsutrymme för vilket ansvar en enskild kommun har att 

beakta ett globalt miljöproblem och i vilken omfattning (Lundqvist & von Borgstede 

2008). Att en handelsstrategi tas fram innebär ett remissförfarande som inkluderar 

flera aktörer med möjlighet att komma med synpunkter. Det som begränsar 

räckvidden är dock att det redan har fattats inledande beslut i form av köpekontrakt 

och överenskommelsen där inte dessa aktörer hade möjlighet att lämna synpunkter.  

 

Aggregering i detta skede innebär att det finns en övergripande målsättning om att 

skapa en stark handelsplats i regionen som kan ses som vägledande för hur 

prioriteringar mellan olika målsättningar ska gå till. Det ligger i linje med det  

Underdal kallar en regel som ska fungera styrande för hur olika målsättningar 

värderas vid beslut (1980). Med en regel som anger ambitionen att skapa en stark 

handelsplats i regionen lyfts de ekonomiska målsättningarna fram medan sociala 

och miljömässiga inte synliggörs på samma sätt.  

 

För handelns utveckling finns ingen tydlig sektor på det sätt som för 

Kristianstadslänken och det saknas därför samordning för överensstämmelse 
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mellan olika nivåer. Det saknas därför helt den del av överensstämmelse som 

förväntas ske mellan olika nivåer inom en sektor (Underdal 1980, ss. 161-162). I det 

här skedet när planerna för Kristianstadslänken ännu är på idéstadiet nämns ett 

behov av samordning med trafikutvecklingen i Handelsstrategin vilket visar på 

ambitioner att skapa överensstämmelse mellan policyområden lokalt.  

 

7.1.5. Konkurrens som utgångpunkt för agerande 

Handelns utveckling ses som en central fråga för kommunens tillväxt och utveckling 

och agerande sker på ett sätt hindrar miljöintegrering i det inledande skedet. 

 

Handeln ses som central för tillväxt i kommunen och ett behov att agera i en 

situation av stark konkurrens till andra regioner. Ett sådant synsätt handlar om den 

regionala utsattheten och risken att gå miste om affärsmöjligheter och arbetstillfällen 

där det gäller att anpassa sig och vara flexibel i förhållande till potentiella 

investerare. I en sån situation kan det uppfattas som svårt att ställa krav.  

”Exempelvis vi har ju en situation här: är man en storstad har man ju säkert 

många exploatörer att välja på och då kan man nog säkert komma fram till mer 

frivilliga överenskommelser och säga att för att ni ska få de här upp uppdragen 

så måste ni uppfylla det här och det här. Men vi som inte har så många att 

välja på ja då är det svårare…” (Tjänsteman 4 kommunen). 

Det gäller också att fånga tillfället när det dyker upp. Det finns annars en risk att 

investeringen uteblir. Etableringen av gallerian i Östra centrum och i Hammar 

förväntas bidra med mycket positivt till kommunen genom ökade arbetstillfällen 

och bidra till en ökad attraktivitet för staden (Nordplan 2006). Att som politiker 

ställa sig kritisk till sådana planer blir svårt eftersom dessa mål utgör en central del 

i det kommunala uppdraget. Etableringarna kan innebära stora ekonomiska fördelar 

för kommunen och handlar även om investeringar som många andra kommuner 
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redan genomfört. Kommunen har också bundit upp sig genom avtalet med 

Handelskonsortiet om utbyggnad i Hammar.  

”Jag har inte minst haft en argumentation: Man kan inte folkomrösta om var 

företag ska få etablera sig, men vi tog dem i hand 2006, ni ska få bygga det här 

området och så. Därför har ju vi försökt få… och vet att där finns intellektuella 

argument mot det jag säger som också…för det är klart att kommunerna har 

även sin detaljplaneprocess m.m. Men är här människor som vill lägga 1,2 

miljarder i Kristianstad…” (Politiker 2 Kommunen).  

Det handlar om kommunen som en motpart att kunna lita på. Och resurser som 

kommunen kan tillgodogöra sig. Samtidigt framkommer att det finns flera olika 

intressen att balansera i förhållande till utbyggnaden av handeln i staden. Det är 

också en politisk process där många berörda ska få möjlighet att komma till tals. 

Processen drar ut på tiden och det är flera beslut som ska fattas på vägen.  

 

Att vara flexibel och tillmötesgående gentemot investerarna ses som avgörande för 

att kunna planera och genomföra dessa långsiktiga projekt. Politikerna framhåller 

att de har ansvar att skapa förutsättningar för lokal tillväxt. Det framkommer också 

tydligt bland de intervjuade att man från politikerna i kommunen inte ser detta som 

en politisk fråga.  

”Och där är det lite grann mer av en politisk ideologi som egentligen alla 

politiska blocken har varit helt överens om att man ska inte in, utan man ska 

lyssna, så marknaden kan bättre än att vi ska försöka in och styra vad 

marknaden…” (Tjänsteman 6 Kommunen) 

Vilka företag som ska få etablera sig och i vilken omfattning ses därför som något 

politikerna ska hålla sig utanför och överlåta till företag och konsumenter att avgöra. 

De politiska företrädarna i kommunen framhåller snarare vikten av att de ska stödja 

handelns utveckling men utan alltför mycket styrning från politikernas sida. En 
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politiker uttrycker vilka avvägningar de ser som viktiga politiska 

ställningstaganden:  

”Det är tillväxt, det är arbetstillfällen, det är produktion. Och då har jag ju 

[som kommunpolitiker] att hantera handel externt utifrån att det är en 

företagsetablering och då måste jag som i alla de lägen erbjuda möjligheter till 

bra mark, bra infrastruktur, se till att det finns bra grönområden, 

bostadsområden, se till att det finns fungerande kollektivtrafik dit osv. Det är 

den värderingen en kommunstyrelse skall göra. Inte om det är bra eller dåligt 

att vi handlar eller att det är för mycket eller för lite handel. Det kan faktiskt 

bara marknaden avgöra.”(Politiker 1 Kommunen) 

 

Det handlar till stor del om att frågan delvis redan är avgjord genom att Hammar 

utsetts till den plats där handelsetableringen ska ske. I den första 

lokaliseringsanalysen som tas fram behandlas två alternativa lokaliseringar; till 

Hammar eller till Härlöv där redan extern handel finns. Chefen för Mark-och 

exploateringskontoret menar dock att det aldrig har varit aktuellt med en alternativ 

lokalisering till Hammar som skulle ha kunnat vara lämplig för ett sådant 

shoppingcenter (Tjänsteman 6 Kommunen). I detaljplaneskedet menar 

tjänstemannen att det snarare handlar om hur man mest effektivt ska bygga för att 

hantera olika miljöaspekter. Själva frågan om markanvändning är sedan tidigare 

redan utagerad.  

 

Det inledande skedet av processen kännetecknas därför av behovet att anpassa till 

snabbt förändrade förutsättningar och en förhållandevis informell process. Då 

processen för handelsutvecklingen inleds finns visioner och strategier, som tidigare 

beskrivits, för att inkludera miljöhänsyn och som avser kommunens alla 

verksamheter. Miljöaspekter inkluderas som frågor att ta hänsyn till i den 

handelsstrategi som tas fram 2006 men då har redan ett första steg tagits i processen. 
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Hammarshuskonsortiet, vilket består av ett antal handlare i kommunen, köper 

privat mark i Hammar med planer om att etablera en shoppinggalleria i området 

(Kristianstad kommun 2006e). Först därefter tas en handelsstrategi fram med syftet 

att ta ett helhetsgrepp på handelsutvecklingen i staden (Kristianstad kommun 

2006c). I den utredning som görs i anslutning till att handelsstrategin tas fram 

används det redan existerande handelsområdet i Härlöv som en alternativ plats för 

lokalisering av shopping (Nordplan 2006). Handeln i staden har under en längre 

tidsperiod varit lokaliserad i centrum och i Härlöv: 

”Och då skulle man ha två centra när det gäller handel; ”det är de två” och så. 

Och den levde ganska länge den tanken att det skulle vara så. Och man 

satsade…Härlöv är ju jättestort idag…” (Tjänsteman 7 Kommunen). 

Att ta ställning till ett shoppingcentrum i Hammar blir därför både en fråga om 

själva utbyggnaden och dess placering men även en fråga om ett tredje 

handelsområde i staden. Området i Härlöv har växt fram under en längre tidsperiod 

och omfattas av det som kallas volymhandel med exempelvis elektronikkedjor men 

inte shopping. Shopping har fram till planerna för Hammar varit koncentrerad till 

centrum. Avgörande för inriktningen på utvecklingen är att det finns privata aktörer 

som vill etablera sig i kommunen: 

”…i linje med översiktsplanen att man vill genomföra den, men det hade ju 

inte blivit något om det inte funnits någon privat exploatör som vill driva det.” 

(Tjänsteman 2 Kommunen) 

Att planer på ett shoppingcentrum i Hammar kommer upp på den politiska 

agendan i kommunen beror därför på Hammarshuskonsortiets köp av marken i 

området. Kommunen inleder en dialog med konsortiet och beslutar sig för att utöva 

sin förköpsrätt och köper marken (Kristianstad kommun 2006f). Syftet med köpet 

anges vara att inkludera området i den fördjupade översiktsplanen och att göra en 

samlad bedömning av handelns utveckling. Detta innebär att 
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Hammarshuskonsortiet blir lovade att de kommer att få köpa den mark de behöver 

för en shoppinggalleria i Hammar eller alternativet i Härlöv efter att kommunen har 

arbetat fram riktlinjer för utbyggnaden.  

 

Att det sedan blir en etablering i Hammar och en större utbyggnad än som först 

avses påverkas dock av en annan händelse. I handelsutredningen görs beräkningar 

på en shoppinggalleria på en yta av 15 000 kvm och eventuellt upp till 30 000 kvm 

för ett shoppingcentrum och ytterligare en stormarknad om ca 10-15 000 kvm 

(Nordplan 2006). Så visar plötsligt Ikea intresse för att etablera sig i Kristianstad. I 

det läget ställs de första planerna för Hammar i ett annat läge.  

”…det här som heter Hammar, de köpte marken och ville bygga en extern 

galleria. Kommunen hade några år innan varit erbjuden att köpa marken men 

tackade nej. Så köpte de och sa Nu vill vi starta här. Sen kom Ikea och ville 

etablera sig där ute och då fick ju kommunen en väldig fart i det här och sen 

backade Ikea så småningom.” (Politiker 2 Kommunen) 

Ikea vill etablera sig i Hammar och kommunen omförhandlar därför villkoren med 

konsortiet (Tjänsteman 6 Kommunen). De lovas istället ett annat markområde för 

etablering men i gengäld större ytor för utbyggnaden. Ikea drar sig dock ur planerna 

om etablering. Det innebär att konsortiet kan etablera sig på det först tänkta området 

men nu på en betydligt större yta än som först avsågs. Ytan blir istället 45 000 kvm 

shopping- och dagligvaruhandel i området och ytterligare ett område med utrymme 

för 10 000 -15 000 kvm volymhandel (Kristianstadsbladet 2013a). Trots att 

Handelsutredningen redan är utförd i detta läge hanteras dessa frågor utanför den 

formella stadsutvecklingsprocessen.  

 

I beskrivningen av kommunen framträder en syn av att kommunen befinner sig i en 

stark konkurrenssituation där handeln har en central betydelse för stadens och 

kommunens tillväxtmöjligheter och utveckling. Agerande riktas därför mot att 
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anpassa sig till de aktörer som vill etablera sig i kommunen i så hög grad som 

möjligt. Gränsöverskridande problem riskerar att hamna i konflikt med 

dominerande sätt att definiera problem (Candel & Biesbroek 2016, s. 218). Candel 

och Biesbroek utgår från att det kan handla om både konflikt om hur problemet ska 

definieras och syn på behovet av samordning med andra områden. Den spänning 

som finns mellan att attrahera företagsetableringar och att beakta miljöhänsyn visar 

hur miljöhänsyn uppfattas stå i konflikt med ett dominerande sätt att se på 

kommunens utmaningar och nödvändigheten att vara flexibel och anpassningsbar. 

Med ett agerande inriktat på att anpassa till snabbt förändrade förutsättningar 

hindras miljöintegrering när processen till stor del sker informellt och med enbart 

en avgränsad grupp av aktörer i kommunen.  

 

7.2. Utredningar och detaljplaner: flera miljöhänsyn och ökat 
helhetsperspektiv 

Efter att frågan om handelns utveckling har kommit upp på den politiska agendan 

i kommunen och beslut har fattats om att gå vidare med planerna görs flera 

utredningar och nya detaljplaner tas fram. Detaljplanearbetet pågår för båda 

projekten under en längre tidsperiod. Det inleds under 2006 då framtagandet av nya 

detaljplaner påbörjas och den period då de processas i kommunen innan beslut om 

genomförande fattas. Ambitionerna från det initiala skedet ska nu omsättas i 

konkreta förslag och det är en längre tids process där planerna hinner gå igenom 

flera steg från de första förslagen till färdig detaljplan. För Östra centrum handlar 

det om perioden fram till 2011 och för Hammar dröjer det till 2014. Sten & Ström 

som ska bygga gallerian i centrum hamnar i ekonomiska bekymmer vid den 

ekonomiska krisen 2008 och begär en revidering av planerna för byggnationen vilket 

också kommunen går med på. Gallerian i Hammar skjuts framåt i tiden eftersom 

beslutet är att utbyggnaden i centrum ska inledas först. Planerna om den externa 

shoppinggallerian möts också av stark kritik vilket påverkar processen i detta skede. 
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7.2.1. Räckvidd 

Flera miljöaspekter inkluderas nu i utredningsarbetet. De frågor som tidigare har 

tagits upp i handelsstrategin beaktas nu i miljökonsekvensbeskrivningarna i 

anslutning till detaljplanerna (Kristianstad kommun 2013b, Kristianstad kommun 

2009e, Kristianstad kommun 2011b). I miljökonsekvensbeskrivningarna bedöms 

exempelvis buller, luftföroreningar och barriäreffekter enligt standardiserade 

riktlinjer. Flera frågor som tidigare inte bedömts beaktas nu i detaljplanerna för 

galleriorna. En sådan är stadens utsatthet för översvämningar och erosion vilket 

förväntas öka i och med klimatförändringarna. I detaljplanerna för de båda 

galleriorna beskrivs stadens läge i ett våtmarksområde där stora delar av staden 

befinner sig under havsnivån (Kristianstad kommun 2011a, Kristianstad kommun 

2013a). Förstärkningen av stadens skyddsvallar är något som pågår i inledningen av 

dessa processer där man även beräknar behoven utifrån pågående 

klimatförändringar och utgår från SMHIs beräkningar om maximalt ogynnsamma 

förutsättningar (Kristianstad kommun 2009c, Kristianstad kommun 2011a). Även 

om vallarna beräknas att klara detta föreslås ändå i utredningen att byggnaderna 

anpassas för att klara ett eventuellt vallbrott utifrån ett värsta scenario. I detaljplanen 

för utbyggnaden i Hammar beskrivs miljökonsekvenser gällande risk för 

översvämningar och erosion samt konsekvenser som rör vattenkvalitet (Kristianstad 

kommun 2013a). Detta beskrivs i relation till behov av att anpassa byggnaderna och 

ytorna runt byggnaderna.  

 

En ytterligare fråga som nu lyfts in i planerna för Hammar är områdets omgivningar 

med höga naturvärden såsom närhet till ett Natura 2000-områden och som 

riksintressant vad gäller naturbetesmarker (Kristianstad kommun 2013a, 

Kristianstad kommun 2013b). Dessutom beskrivs områdets rika 

grundvattenförekomster vilket därav omfattas av särskilda miljökvalitetsnormer för 
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grundvatten. Att bördig jordbruksmark tas i anspråk beaktas i MKB utifrån 

påverkan på landskapsbilden, förutsättningar för livsmedelsproduktion samt 

biologisk mångfald. Behoven av tätortsnära natur- och grönområden relateras i 

förhållande till rekreationsmöjligheter och gestaltning men inkluderar även 

grönområden som buffert för översvämning och grundvattenhantering 

(Kristianstad kommun 2013b,  Kristianstad kommun 2011b). Flera frågor tas därmed 

upp som inte tidigare tagits upp i handelsutredningen. Frågorna beaktas även i 

förhållande till längre tidsperspektiv och globalt genom att luftföroreningar, bördig 

åkermark och översvämningsrisker sätts i relation till klimatförändringar. 

 

I utredningsarbetet är det också flera olika aktörer som inkluderas i processen. 

Särskilt gäller det samordning med Miljö-och hälsoskyddsförvaltningen där 

framförallt expertis kring olika miljöaspekter inkluderas (Tjänsteman 7 

Kommunen). Därutöver sker remissförfarande där exempelvis Länsstyrelsen och 

region Skåne men även berörda bland allmänheten kan lämna synpunkter. 

Förslagen ställs också ut för allmänheten att lämna synpunkter. Det görs flera 

revideringar av detaljplanen för Östra centrum vilket gör att fyra utställningar hålls 

(Kristianstad kommun 2011e). Utställningarna är ett sätt att inkludera den breda 

allmänheten att få information och delta i processen. I utredningsarbetet i Hammar 

inkluderas även representanterna för C4 Shopping som arbetar med ett 

miljöcertifieringssystem för byggnader och de samarbetar med kommunen kring 

detta. Även i detaljplanen för Hammar sker utställningar och remissförfarande. Det 

sker dock utifrån förutsättningen att handelskonsortiet redan har fått löfte om att 

exploatera området.  

 

De intressegrupper som engagerar sig i Kristianstadslänken engagerar sig även i 

dessa frågor. Handelsföreningen och fastighetsföreningen i centrum lämnar 

synpunkter på utformningen i Östra centrum (Kristianstad kommun 2008c, 
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Kristianstad kommun 2010b, Kristianstad kommun 2011f, Kristianstad kommun 

2011g).  Naturskyddsföreningen lämnar synpunkter i anslutning till det första 

samrådet. Även för detaljplanen om utbyggnaden i Hammar lämnar 

Naturskyddsföreningen, Handelsföreningen och fastighetsägarna i centrum 

synpunkter på detaljplanen (Kristianstad kommun 2013c). Den lokala gruppen 

Nätverk Kristianstad som engagerat sig i stadskärnans utveckling riktar främst 

kritik mot den externa shoppinggallerian. I samband med att detaljplaner för 

Hammar påbörjas lämnar de in ett medborgarförslag tillsammans med 

Handelsföreningen och Fastighetsägarna om att pausa planerna för Hammar ett åt 

tills gallerian i centrum hunnit etablera sig (Nätverk Kristianstad 2011b). I 

medborgarförslaget för de fram sin kritik mot externa etableringar som de menar 

kommer att skada centrumkärnan samt hänvisar till kommunens miljöpolicy och 

klimat- och energiplan där de menar att planerna går emot målsättningar om 

minskad trafik. Därefter påbörjas ett upprop om folkomröstning under parollen ”Ja 

till folkomröstning, Nej till köpcentrum i Hammar” (Handlare, fastighetsägare och 

Nätverk Kristianstad 2012). Nätverk Kristianstad skriver inlägg i lokalpressen och 

på sin hemsida för att försöka påverka processen men upplever inte att politikerna 

tar dem på allvar (Intresseorganisation 2). På samma sätt som för processen kring 

Kristianstadslänken försöker de påverka i ett skede då planerna börjar ta form och 

vissa beslut redan är fattade.  

 

7.2.2. Aggregering 

Den prioriteringsordning som tas fram för handelns utveckling om att prioritera 

utbyggnad i centrum i första hand och därefter i stadsdelar i anslutning till 

kollektivtrafik samt utbyggt gång- och cykelnät skrivs fram även i detaljplanerna 

och tolkar i relation till mer konkreta åtgärder i planerna. I både den första och den 

reviderade detaljplanen för utbyggnaden i östra centrum värderas flera 

miljöaspekter i förhållande till planerna. Övergripande beskrivs utbyggnaden i 
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centrum som ett projekt för att stärka stadskärnan och med utgångspunkt i 

handelsstrategins målsättningar (Kristianstad kommun 2008b, Kristianstad 

kommun 2009c). I syftet anges att det dels handlar om själva utbyggnaden dels 

andra värden såsom att skapa nya mötesplatser och särskilt viktigt ner mot kanalen 

för att på så sätt sammanföra olika kvarter i centrum. Vikten av att ha ett större 

parkområde i anslutning till byggnaden motiveras i detaljplanen utifrån aspekter 

om att skapa en attraktiv stadskärna och bevara och stärka karaktäristiska drag i 

stadsbilden såsom kanalen (Kristianstad kommun 2009c). Parkområdet utgör en yta 

ner mot kanalen men utgörs även av en genomgång mellan byggnaderna. Detta 

beskrivs som centralt för att knyta samman centrum med kanalen och 

Kulturkvarteret. I de revideringar som sedan görs i detaljplanen finns dessa aspekter 

fortsatt med och beskrivs som centrala målsättningar  (Kristianstad kommun 2011a). 

Utbyggnaden i centrum beskrivs också bidra till ökad tillgänglighet och minska 

bilberoendet då det finns goda kommunikationer till gallerian med kollektivtrafik 

samt gång-och cykelvägar (Kristianstad kommun 2011b). Den värdering som görs i 

MKB är att trafiken bedöms öka i centrala staden men att det ändå bidrar till mindre 

utsläpp som helhet än om kunderna väljer att åka till externa handelsplatser. 

Bedömningen är även att den centrala placeringen är positiv ur ett 

tillgänglighetsperspektiv.  

 

Även i planeringen av handelsplatsen i Hammar värderas flera miljöaspekter i detta 

skede i relation till planerna. Det är framförallt tre stadsbyggnadsmål som framhålls 

centrala för utbyggnaden och de benämns ”Den vackra staden”, ”Den täta och 

blandade staden” samt delvis ”Staden som regionalt centrum” (Kristianstad 

kommun 2013, s. 5). Här beskrivs balansering mellan de två första värdena då 

förtätning sker i och med handelsplatsen och planerade bostäder i anslutning vilket 

förändrar landskapsbilden. Förändringen blir från ett jordbrukslandskap där den 

gamla herrgården Hammarshus är det första som möter besökare till staden men till 
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att nu istället bli en vy över stadsmiljön. Värderingen är att det inte handlar om 

några större områden som förändras och att vyn över herrgården ska bevaras. Även 

ambitionen om att bli ett regionalt centrum beskrivs där etableringen av en 

handelsplats bidrar till den ambitionen och samtidigt tillgodoser den planerade nya 

stadsdelen med god service. Trafiken bedöms dock öka vilket kan innebära ökade 

luftföroreningar och buller samt ökade utsläpp av växthusgaser lokalt (Kristianstad 

kommun 2013b). De lokala miljökonsekvenserna anges dock i beskrivningen som 

möjliga att hantera på olika sätt. Bedömningen är att utbyggnaden bidrar till både 

positiva och negativa miljökonsekvenser utifrån etablerade kriterier för 

miljöpåverkan. En negativ konsekvens bedöms vara att framkomlighet för 

kollektivtrafiken och trafiksäkerhet i området kan påverkas negativt men går att 

motverka med åtgärder. De positiva handlar om att kunna förbättra trafikflödet med 

de åtgärder som görs. I resonemanget kring hur detta ska värderas i förhållande till 

utsläpp av växthusgaser anges att utvecklingen av handeln i Hammar snarare bidrar 

till minskade utsläpp i ett större helhetsperspektiv. Argumentet som beskrivs i 

miljökonsekvensbeskrivningen är att etableringen av ett handelsområde ska minska 

bilresandet i ett kommunperspektiv eftersom resor till andra handelscentrum längre 

bort i regionen bör minska. Det framhålls även i bedömningen att med utbyggnad 

av området med bostäder och förbättrad kollektivtrafik samt gång- och cykelvägar 

minskar transportbehoven.  

 

Tydligare mått för att värdera och inkludera miljöhänsyn tas fram för utbyggnaden 

av Hammar genom ett särskilt kvalitetsprogram som syftar till att beakta gestaltning 

och hållbarhetsaspekter (Kristianstad kommun 2012c). För gröna ytor anges att 

fysisk planering ska inkludera strategier för ”…hur grön- och vattenområden i  

tätorter och tätortsnära områden ska bevaras, vårdas och utvecklas för såväl natur-

och kulturmiljö som fritidsändamål…”(Kristianstad kommun 2012, s. 5). I 

programmet beskrivs målsättningar för miljö lokalt och särskilt framhålls 
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kommunens höga klimatambitioner. Även hänvisningar görs till nationella mål för 

hållbara städer och regionala miljömål. I programmet framhålls vikten av att beakta 

såväl sociala som ekologiska aspekter vid utbyggnaden. Principer anges som har 

tagits fram som styrande för alla inblandade i utbyggnaden och baserat på flera 

typer av miljöhänsyn. I programmet anges att principerna ska skrivas in i avtal och 

kontrakt som villkor. Programmet har också tagits fram i samverkan mellan 

inblandade kommunala verksamheter och ägarna till C4 Shopping. Det beskrivs 

utförligt hur och vad som ska utformas vad gäller grönområdena i anslutning till 

byggnaderna vilket kan ses som procedurer för att inkludera den aspekten i 

detaljplanearbetet.  

 

Därutöver bidrar även C4 Shoppings initiativ att arbeta med 

miljöcertifieringssystem för byggnader som kallas BREEAM till flera mått för att 

värdera miljöhänsyn (Företagare 2). Det är ett certifieringssystem som värderar olika 

typer av miljöaspekter såsom energiprestanda, vattenanvändning och 

avfallshantering och graderas på en skala från Pass till Outstanding 10. Det beskrivs 

på hemsidan som ett sätt att skapa mått för att värdera byggnadens miljöprestanda. 

Grönytefaktor och genomsläpplighet är det som anges i systemet vara önskvärda 

mått att användas vid utbyggnad av handel- och bostadsområdena. Hur ytorna 

utformas baseras även i förhållande till kommunens dagvattenpolicy där 

anpassning till markförhållanden lyfts fram som viktiga. Det innebär att det finns 

angivet omfattning på krav som ska ställas och ansvarsfördelning mellan parterna. 

Det anges även typ av planteringar som önskas i området vilket ska baseras på 

hållbarhetsaspekter om långsiktighet och låga skötselsbehov. Systemet bidrar till en 

ökad transparens för mål vad gäller miljöhänsyn och hur de sedan tillämpas i 

                                                           
10 Sweden Green Building Council (2020). BREEAM- SE. 

 https://www.sgbc.se/certifiering/breeam-se/ 
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genomförandet. Därigenom skiljer sig de båda galleriaprojekten åt vad gäller hur 

väl utvecklade måtten är för miljöbedömning. För utbyggnaden i Östra centrum 

används mått för att värdera flera olika typer av miljöhänsyn men inte på ett lika 

tydligt och utvecklat sätt som för utbyggnaden i Hammar.  

 

7.2.3. Överensstämmelse 

I detaljplanearbetet för galleriorna sker en samordning mellan andra områden i 

stadens utveckling för att skapa överensstämmelse. Hänvisningar görs till FÖP och 

till stadsbyggnadsmålen vilka tagit fram en övergripande riktning för stadens 

utveckling. Fem övergripande stadsbyggnadsmål har tagits fram i FÖP: ”Staden 

som regionalt centrum”, ”Den täta och blandade staden”, ”Den energi-och 

resurseffektiva staden”, ”Den vackra staden” och ”Staden och vattenriket i symbios” 

(Kristianstad kommun 2009d, s. 42).  För utbyggnaden i Hammar är det tre av dessa 

som bedöms relevanta: ”Den vackra staden”, ”Den täta och blandade staden” samt 

delvis ”Staden som regionalt centrum” (Kristianstad kommun 2013a, s. 5). Det 

beskrivs mer specifikt som att planerna följer riktlinjerna genom att bygga vidare i 

kollektivtrafikstråk och förtäta samt att ha ambitionen att bygga en vacker entré till 

Kristianstad. 

 

I detaljplanen för Östra centrum nämns inte stadsbyggnadsmålen specifikt men 

hänvisning görs till FÖP om att skapa ett centrum som är attraktivt, levande och 

tillgängligt (Kristianstad kommun 2011a, s. 9). Hänvisningar görs ändå i 

detaljplanen för Östra centrum till målsättningar i FÖP om att skapa en känsla av 

närhet till kanalen och att med gallerian skapa en förbindelse mellan Kulturkvarteret 

och centrum (Kristianstad kommun 2011a). Målsättningarna om utökade 

grönområden i centrum som beskrivs i FÖP används också som utgångspunkt i 

gestaltningsprogrammet som tas fram i anslutning till detaljplanen (White 2011). I 

gestaltningsprogrammet specificeras hur detta ska omsättas i åtgärder vid 
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utbyggnaden genom att utöka det befintliga parkområdet vid kanalen och skapa 

utrymme för gång-och cykeltrafikanter att ta sig fram.  

 

Hänvisningar görs i detaljplanerna för Hammar och för Östra centrum till FÖP som 

betonar vikten av att bygga ut handel i stadsdelar med närhet till kollektivtrafik 

vilket förväntas minska resbehoven. Utbyggnaden i Hammar beskrivs därför i 

detaljplanen som att det ligger i linje med ambitionerna för projektet 

Kristianstadslänken (Kristianstad kommun 2013a). Det innebär inte att 

utbyggnaden sker i de områden där Kristianstadslänken har förstärkts utan beskrivs 

som att ”Planförslaget följer riktlinjerna i gällande översiktsplan genom att bygga 

vidare på de starka kollektivtrafikstråk som finns och förtäta i befintliga 

stadsdelar.”(Kristianstad kommun 2013a, s. 5). Hänvisning görs även i dokumentet 

till Skånetrafiks planer om att skapa snabbussar på sträckan Åhus och Älmhult 

vilket därmed följer samma riktlinje. Hänvisningar görs även till miljömålen med en 

samlad bedömning om kopplingen mellan miljömålen och utbyggnaden i Hammar 

(Kristianstad kommun 2013b). Utbyggnaden beskrivs bidra till både positiva och 

negativa konsekvenser i förhållande till målen men ändå i linje med övergripande 

miljömål. För Hammar beskrivs det utifrån den förväntan som finns om minskad 

trafik med planerna: ”Inköpsresorna med bil till sydvästra Skåne bedöms med ett 

genomfört planförslag att minska vilket ger positiva konsekvenser för miljön.” 

(Kristianstad kommun 2013b, s. 88).  

 

Samordning sker i högre utsträckning mellan Kristianstadslänken och gallerian i 

Östra centrum eftersom resecentrum flyttas från östra centrum och ersätts med en 

stor busshållplats vilket kräver att resecentrum flyttas innan galleriaprojektet kan 

påbörjas (Kristianstad kommun 2011a). Hänvisning görs till Kristianstadslänken 

genom att beskriva ambitionen att utveckla ett bättre kollektivtrafiksystem i 

Kristianstad. Det framhålls i detaljplanen att placeringen i centrum bidrar till att 
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uppnå mål om att stärka centrumkärnan och att möjligheten att resa kollektivt bidrar 

till god tillgänglighet. Implicit anger det att planen följer stadsbyggnadsmålen om 

”Staden som regionalt centrum” och ”Den energi-och resurseffektiva staden”.  

 

Därutöver inkluderas stadens utsatthet för översvämningar och erosion som en 

viktig aspekt och hänvisningar görs till det arbete som sker i kommunen för att säkra 

mot översvämningar och erosion. I miljökonsekvensbeskrivningen för Östra 

centrum beskrivs hur området i stadskärnan är skyddat av vallar och pumpstationer 

(Kristianstad kommun 2011b). Därutöver beskrivs hur byggnader ändå behöver 

anpassas vid eventuell översvämning. På samma sätt görs hänvisningar i 

detaljplanen för Hammar till översvämningar (Kristianstad kommun 2013a). I 

detaljplanen hänvisas till miljömål kring vattendirektivet och klimatpåverkan där 

översvämningsrisker och dagvattenhantering behöver hanteras. Enligt 

beskrivningarna i planerna är bedömningen att överensstämmelse sker till risker för 

översvämning där kommunens arbete med klimatanpassning inte bara ser till 

nuläget utan även har vägt in prognoser om ökning i och med klimatförändringarna.  

 

7.2.4. Summering: Miljöintegrering i utredningar och detaljplanering 

Flera miljöaspekter beaktas i detta skede och med större räckvidd i både tid och rum 

där både framtida miljökonsekvenser decennier framöver samt hur planerna 

stämmer in med regionala och nationella miljömål inkluderas. Detaljplanerna ställs 

även ut för allmänheten att lämna synpunkter på och går på remiss till berörda 

aktörer. Lafferty och Hovden menar att miljöaspekter bör inkluderas redan i 

policyformulering för att kunna beaktas i ett helhetsperspektiv (2003). Även om 

räckvidden förbättras under utredningsarbetet sker det till viss del i relation till 

redan givna förutsättningar eftersom de inte beaktades i det initiala skedet. Och de 

intresseorganisationer som engagerar sig i utvecklingen försöker påverka processen 

i ett läge då vissa beslut redan är fattade.  
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Under utredningsarbetet beaktas prioriteringsordningen om att bygga ut i centrum 

och i anslutning till stadsdelsområden med god kollektivtrafikförsörjning samt 

utbyggda gång- och cykelvägnät delvis. Flera miljöaspekter som inte tidigare har 

beaktats införlivas i bedömningen av projekten genom 

miljökonsekvensbeskrivningar och hänvisningar till övergripande 

miljömålsättningar i kommunen. Dessa styrinstrument för att inkludera 

miljöaspekter är delvis samordnade och underlättar på så vis att miljöaspekter vägs 

in och sätts i relation till varje beslut i processen (Candel & Biesbroek 2016, s. 224). 

Däremot förväntas trafiken att öka för båda projekten. Åtgärder planeras för att 

hantera detta och argument används även för att det i ett större och regionalt 

perspektiv snarare bidrar till minskade utsläpp då färre behöver resa till andra 

handelsplatser i regionen. Medan miljöintegrering kan ses utifrån ambitioner om att 

förebygga att miljöproblem uppstår från första början (Collier 1997) blir det sätt som 

miljöaspekter beaktas i handelsutvecklingen i detta skede snarare att hitta sätt att 

hantera negativa miljökonsekvenser som kan uppstå snarare än att förebygga dem. 

 

Sammantaget sker i detta skede en samordning med den övriga stadsutvecklingen 

vilket bidrar till att överensstämmelse kan ske på ett horisontellt sätt lokalt. Det är 

dock inte i alla delar klart utskrivet hur överensstämmelse ska tolkas och tillämpas. 

Medan Collier beskriver (1997) ett undanröjande av motsättningar mellan olika 

policyer vilket inte anger en särskild prioriteringsordning argumenterar Lafferty 

och Hovden (2003) för att tydliggöra överordnad prioritet för miljöaspekter. För 

handelns utveckling förutsätts balansering men samtidigt indikerar målsättningen 

om att bli ett regionalt handelscentrum att de ekonomiska aspekterna väger något 

tyngre. Och eftersom planerna för handelns utveckling påbörjades utan möjlighet 

till överensstämmelse handlar den samordning som nu sker till viss del om 
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anpassning snarare än förutsättningslöst. Dessutom saknas en samordning vertikalt 

där överensstämmelse hade kunnat ske mellan nivåer.  

 

7.2.5. Anpassning som möjliggör men inte utmanar 

Miljöarbetet har varit en del av kommunens strategiska arbete under en längre 

tidsperiod och ses alltmer som en central del att inkludera i kommunens alla 

verksamheter. Inom stadsutvecklingen pågår ett arbete att öka samordning och 

systematik i processerna. Agerande utifrån ett upplevt behov av ökad samordning 

inom stadsutvecklingen och på miljöaspekternas centrala betydelse för kommunens 

utveckling möjliggör i det här skedet för miljöintegrering.  

 

Det politiska åtagandet i och med Handslaget lägger grund för en långsiktig 

inriktning på stadsutvecklingen i Kristianstad för en längre tidsperiod (Kristianstad 

kommun 2008a). De politiska majoriteterna har under längre tid skiftat över 

mandatperioderna i Kristianstad. Det försvårar möjligheterna att arbeta långsiktigt 

inom stadsplaneringen. Stadsutveckling handlar ofta om förändringar över längre 

tidsperioder vilket gör långsiktigheten central. 

”Sakfrågorna måste ändå kunna bäras över tid. Och där har man ett 

jätteansvar som både politisk ledare men också som förvaltningschef. Så det 

där är ju en helt egen fråga i sig som måste hållas levande.” (Politiker 1 

Kommunen) 

Politikern beskriver hur det i dessa projekt, som pågår under längre tidsperioder, är 

få som följer processen under hela vägen vilket ställer stora krav på systematik och 

samarbete. Bland de intervjuade tjänstemännen i kommunen framgår även detta 

behov av att få långsiktiga riktlinjer att arbeta utifrån.  

” Ännu lite bakåt i tiden så tror jag att det var mycket oenigheter i politiken 

att man liksom hade sina respektive frågor som man drev starkt. Handslaget i 

sig, där man pekade ut ett antal viktiga strategiska projekt för stadens 
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utveckling var lite nytt. Och det var ett handslag mellan oppositionen och 

majoriteten, så en politisk konsensus att det här är viktigt, det här ska vi 

genomföra och det här är det som är prioriterat.” (Tjänsteman 6 Kommunen) 

Handslaget uppfattas ge politisk tyngd åt de projekt som planeras och som också 

utvecklas övergripande i den fördjupade översiktsplanen (Tjänsteman 2 

Kommunen). På det politiska planet är man därför förhållandevis överens om 

planerna vilket skapar grund för att planerna inte ändras vid ny mandatperiod om 

en ny majoritet kommer till makten. Med en långsiktig inriktning på 

stadsutvecklingen finns också förutsättningar för att hantera miljökonsekvenser på 

ett övergripande plan inom stadsutvecklingen.   

 

Det sker även förändringar inom förvaltningen med bland annat pensionsavgångar 

som ökar behovet av att skapa formella strukturer för stadsutvecklingsprocessen 

(Politiker 1 Kommunen, Tjänsteman 1 Kommunen). Tidigare har processen präglats 

av en mer informell struktur. Flera chefer inom de olika förvaltningarna har arbetat 

länge i kommunen och skapat ett tätt samarbete dem emellan: 

”Du ser nu att det är nya befattningshavare som kommit in och då liksom att 

om de tre var tighta så var man ju jätteöverens mellan stadsbyggnadschefen, 

exploateringschefen och ekonomidirektören.” (Tjänsteman 1 Kommunen) 

Tjänstemannen beskriver att det nära samarbetet dem emellan tidigare har varit 

viktigt för att kunna sammanföra olika typer av frågor i stadsbyggnadsprocessen. 

Men när flera av de högre tjänstemännen i kommunen går i pension eller slutar 

under 2009 och 2010 blir upplevelsen att samarbetet mellan de olika verksamheterna 

behöver befästas tydligare. I och med att flera tjänstemän inom förvaltningen slutar 

under den tidsperiod då flera stadsutvecklingsprojekt planeras i staden blir behovet 

av att skapa en tydligare struktur än mer viktigt. Roller och ansvar har tidigare inte 

varit tydligt formulerade: 



176 

 

”Då har vi nu fått en beskrivning av hur vi hanterar större 

samhällsbyggnadsprojekt. Vilka ingår i styrgruppen och det har blivit klart för 

de som ingår i styrgruppen att de har ett jättestort ansvar. Och det har inte 

varit klart innan. ”(Tjänsteman 1 Kommunen)  

Tjänstemannen beskriver hur rutiner och procedurer tas fram för att tydliggöra 

ansvar och roller i utredningsarbetet men även i den fortsatta processen. Det 

resulterar även i ett projekt för att konkret hantera de tre projekten med 

Kristianstadslänken, Östra centrum och byggnationen av Rådhuset på ett samordnat 

sätt (Kristianstad kommun 2011e). I och med att det etableras rutiner och procedurer 

skapas också arenor för att diskutera och inkludera miljöhänsyn i processens olika 

delar.  

 

Den fördjupade översiktsplanen (FÖP) blir en del i arbetet att skapa tydligare 

systematik och samordning inom stadsutvecklingen. FÖP anger långsiktiga mål och 

utvecklingsområden som flera olika verksamheter behöver involveras i för att 

genomföra. 

”…men det övergripande för mig är översiktsplanen som anger strategier och 

då har vi en för hela kommunen och en för staden, en fördjupad översiktsplan. 

[…] Sen är det ju miljömålsarbetet och det är ju främst miljö- och 

hälsoskyddskontoret som driver det och det arbetet kopplat till de nationella 

miljömålen och de strategierna som finns där. De är ju också kopplade till 

översiktsplanen.” (Tjänsteman 2 Kommunen)  

Den fördjupade översiktsplanen bidrar därmed också till att knyta samman dessa 

avdelningar tydligare. Förutom att miljömålsarbetet kopplas till stadsutvecklingen 

genom FÖP som strategiskt dokument påverkar det också synen hos de involverade 

i processen om att samarbete krävs. I utredningsarbetet deltar tjänstemän med olika 

expertkompetens från Miljö-och hälsoskyddskontoret. Samarbetet mellan dessa 

enheter ökar också under perioden. Att detta är en fråga som man arbetar med i 
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kommunen och sett behovet av nämns av flera av de intervjuade. Vid det tillfälle då 

jag utför intervjuerna har nyligen har en ny omorganisering skett: 

”…från årsskiftet nu är vi miljö-och samhällsbyggnadsförvaltning. Med det 

syftet då att vi ska kunna synka ännu mer. Alltså när det gäller 

miljöprövningar, med detaljplaner och översiktsplan.” (Tjänsteman 7 

Kommunen) 

En medvetenhet om behovet av samordning i stadsbyggnadsprocessen finns och är 

något som man aktivt arbetar med i kommunen under perioden och bland annat 

genom FÖP. Att samordning sker genom en fördjupad översiktsplan underlättar för 

miljöhänsyn att beaktas ur olika perspektiv i utredningsarbetet.  

 

Det finns sedan tidigare ett etablerat samarbete med Länsstyrelsen och regionen i 

stadsutvecklingsprocesser. De båda  har intressen att bevaka i processen men har ett 

begränsat inflytande över utvecklingen av handel på lokal nivå. Länsstyrelsen har i 

uppdrag att bevaka frågor kring översvämningsrisker och vattenkvalitet vilka berör 

både utbyggnaden i centrum och i Hammar och frågor kring jordbruksmark kopplat 

till utbyggnaden i Hammar. Skånetrafik bevakar intressen kring 

kollektivtrafikförsörjning i förhållande till framförallt utbyggnaden i Hammar. 

Dessa frågor tas upp i samrådet kring detaljplanen (Kristianstad kommun 2013c). 

Och flera samtal sker mellan länsstyrelsen och kommunen kring miljöaspekter 

kopplade till Hammar. Kommunen svarar på Länsstyrelsens kommentarer och 

vidtar vissa åtgärder.  

”…och sen var det det här med trafiken som får sitt uttryck i 

miljökvalitetsnormer. Då får det inte orsaka att luften blir sämre. Och nu drar 

de förbi bussen, alltså Åhusbussen.” (Tjänsteman Länsstyrelsen). 

Länsstyrelsen kan påpeka vilka krav som gäller och önskemål de har utifrån sina 

intresseområden att bevaka vilket kommunen behöver förhålla sig till. Varken 
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Länsstyrelsen eller Skånetrafik har dock någon formell möjlighet att påverka 

besluten så länge kommunen håller sig inom lagstiftningens gränser. Länsstyrelsens 

roll som kontrollfunktion har ändå utöver att se till att lagstiftningens krav uppfylls 

möjligheten att försöka påverka till ökat miljöåtagande. Dialog är ett sätt att försöka 

påverka:  

”Ja, vi diskuterar med kommunen och försöker få till att de har god 

kollektivtrafikförsörjning.” …”så man får ju säga att den här handelsplatsen 

har god kollektivtrafikförsörjning och då finns ju förutsättningar för 

människor att åka kollektivt. Man måste inte ta bilen och så.”…” Och det är 

ju på den nivån vi befinner oss i detta och sen får vi ju se hur det blir i 

verkligheten; om det visar sig att alla kör bil och ingen åker kollektivt då får de 

[kommunen] vidta mobilitetsåtgärder och sånt.” (Tjänsteman Länsstyrelsen) 

Kommunen har det avgörande beslutet så länge de håller sig inom lagstiftningen 

men Länsstyrelsen har ändå möjlighet att i nästa skede kommentera resultaten som 

uppstår. Uppfyller det inte målen så kan Länsstyrelsen igen uppmärksamma 

kommunen om de ser något som inte stämmer in med regionala eller lokala 

miljömål. Skånetrafiks möjlighet till inflytande i processen är på samma sätt som för 

Länsstyrelsen något av en kontrollfunktion. Det handlar om att de deltar i dialog 

och försöker påverka hur trafikförsörjningen utformas:   

”…och så var det en tidig diskussion med Skånetrafiken om deras 

framtidstankar men också om hur kollektivtrafikförsörja det området och det 

vävdes ju in i detaljplanen så att man matchade vissa entréer med 

busshållplatser osv…” 

”… och det är också en sak jag tror de [Skånetrafik] är mer vakna på det som 

händer i Kristianstad och speciellt kring det här stråket.” (Tjänsteman 3 

Kommunen).  
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Trots att både Regionen och Länsstyrelsen deltar i dialog i utvecklingen av projektet 

i Hammar så kommer de in i processen i ett skede då flera beslut är fattade och har 

därför små möjligheter att förändra förutsättningarna.  

”Fysisk planering? Alltså de kommer in hyfsat sent faktiskt. Och det är väl en 

tanke som jag har haft att, på något sätt, ha någon form av 

underhandsinformationsdiskussion med Länsstyrelsen, deras planeenhet att 

”nu har vi de här tankarna på gång och nu är det här på gång…” och så vidare. 

Men det är inget sånt idag utan de får ju det den formella vägen. När olika 

planer eller program går ut på samråd.”(Tjänsteman 7 Kommunen) 

Synen på behovet att inkludera flera olika aktörer i stadsutvecklingsprocessen visar 

hur samarbetet kontinuerligt förändras och det finns en syn att anpassning och 

förbättring behöver ske över tid. 

 

Däremot finns oklarheter kring hur samarbetet ska ske vilket också belyser var man 

uppfattar att gränserna går för deltagande. Det finns en etablerad struktur av att 

inkludera flera aktörer utanför den formella projektgruppen genom framförallt 

samråd. Det innebär en begränsad möjlighet till påverkan men samtidigt har 

Länsstyrelsen och regionen även till uppgift i sina roller att försöka driva på olika 

miljöfrågor. Det finns inte entydiga regler kring hur detta sker utan blir något som 

skapas i interaktion mellan parterna. Länsstyrelsen uppfattas från kommunens sida 

som mycket drivande kring miljöfrågor. Särskilt gäller det i förhållande till 

utbyggnaden av Hammar.  

”Sen, naturligtvis, tar vi en högklassig jordbruksmark i anspråk som då är 

negativt. Nånting som Länsstyrelsen trycker väldigt hårt på i alla projekt. Och 

än mer de senaste åren. Det var aldrig just något problem i just det här 

projektet [Hammar] för det var så pass långt gånget innan de fick de nya 
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riktlinjerna från regeringen att trycka mer på det.” (Tjänsteman 6 

Kommunen) 

Även om kommunen också har ambitionen att inkludera miljöhänsyn kan de ibland 

uppfatta att Länsstyrelsen trycker på dessa frågor för hårt: 

”Nej, men vi tycker nog kanske ibland att de går lite för långt. Och är lite för… 

stelbenta i sin syn på olika saker. Att det skull kunna gå att hitta lösningar. 

Men jag fattar ju, de har ju sitt uppdrag att driva det.” (Tjänsteman 7 

Kommunen) 

Förhållandet mellan Länsstyrelsen och kommunen framstår därför som spänt. 

Samordning sker men det uppfattas finnas gränser för hur dessa aktörer bör agera 

när det gäller hur mycket inflytande och på vilket sätt det sker.  

 

När det gäller regionen framstår dialogen mellan dem och kommunen som mindre 

spänd. Chefsstrategen på Skånetrafik menar att utbyggnaden i Hammar går emot 

ambitioner om att minska behoven av bil för att transportera sig och att de har fört 

diskussioner med kommunerna om problemen med externa köpcentrum 

(Tjänsteman 1 Regionen). Chefsstrategen beskriver etableringen av ett 

handelsområde i Hammar som ett i grunden bilorienterat perspektiv på 

stadsutveckling. Trots att regionen inte har möjlighet att påverka på samma sätt i 

dessa frågor reflekterar chefsstrategen över att regionen ändå agerat alltför försiktigt 

när det gäller externa köpcentrum och använt ”silkeshandskar” som han beskriver 

det. Här finns också ett nära samarbete mellan Skånetrafiken och stadsplanerarna 

genom arbetet med Kristianstadslänken vilket också beskrivs av flera av de 

intervjuade. Representanter för regionen sitter även i samma hus som kommunen 

eftersom de hyr lokaler där vilket underlättar dialogen (Tjänsteman 1 Kommunen). 

Chefsstrategen på Skånetrafik menar också att de har fått visst gehör för sina inspel. 

Representanter för Skånetrafiken för en dialog med kommunen redan i 

planeringsstadiet och de har försökt påverka kommunen att förbättra 
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kollektivtrafiken till området (Tjänsteman 1 Regionen). Utvecklingen av handel är 

något som Skånetrafiken inte kan styra formellt eftersom det ses som en kommunal 

fråga men de kan vara med och bevaka trafikfrågorna. Skånetrafik betonar i sitt 

remissvar på detaljplanen för Hammar vikten av att satsa på 

kollektivtrafikförsörjningen vilket också bidrar till justeringar enligt förslagen 

(Kristianstad kommun 2013c). Och de har på så sätt möjlighet att under processens 

gång påverka planerna vad gäller kollektivtrafikförsörjningen. Trots att regionen 

och Länsstyrelsen har begränsade möjligheter att påverka utformningen av 

projektet har de ändå möjligheter att påverka både formellt men även informellt 

genom att vara pådrivande i förhållande till framförallt hållbarhetsaspekter. 

 

Synen på vikten av att inkludera vattenfrågor i processen framkommer också.  

Hantering av vattenfrågor är centrala för kommunen och något som det finns lång 

erfarenhet av och etablerat strukturer för hantering. De flesta av de intervjuade 

nämner kommunens utsatta läge i ett våtmarksområde.  

”Samtidigt som man hade då det här ganska tydliga: Ja men om vallarna 

brister vad händer då? När det blir en vattennivåhöjning. Det tror jag var 

jätteviktigt för miljöarbetet totalt sett i Kristianstad. För att få den politiska 

ledningen att köpa det med själ och hjärta. Inte bara för att man politiskt 

korrekt måste göra det.” (Tjänsteman 7 Kommunen) 

Det finns en medvetenhet om vilka konsekvenser översvämningar kan få för staden 

och därför tas frågorna på stort allvar. Man är helt beroende av vallarna som 

skyddar stora delar av staden. Stadens läge i ett våtmarksområde är därför något 

som präglar staden. Utbyggnaden av Biosfärområdet intill centrala staden är något 

som framhålls som viktig för att skapa medvetenhet om vattenfrågor och miljöfrågor 

i allmänhet hos allmänheten i kommunen. Naturum som ligger i Biosfärområdet 

syftar till att bjuda in allmänheten och bidra med kunskap om verksamheten och 
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naturområdets betydelse för exempelvis biologisk mångfald. Det har varit ett sätt 

att skapa en positiv inställning till miljöåtgärder och engagemang. 

”Och då tror jag att Naturum var det som var viktigt för att öppna upp 

Vattenriket för allmänheten. ”(Tjänsteman 7 Kommunen) 

Det som under 1900-talet mest sågs som ett hinder för stadens utveckling har 

numera vänts till en fördel. Förutom medvetenhet om frågorna och en positiv bild 

av naturvård så har det också bidragit till samverkan mellan kommun och 

omgivande samhälle. I Biosfärområdets skötsel ingår som en viktig del samverkan 

mellan många olika aktörer. Det har etablerat en struktur för att arbeta med frågor 

kring översvämning där olika samhällsaktörer deltar (Tjänsteman 2 Kommunen). 

Representanter från kommunen ingår och bland annat Länsstyrelsen, regionen, flera 

statliga myndigheter och även lokala aktörer såsom företagare, föreningar och 

markägare (Kristianstad kommun 2009b). Syftet är att skapa en hållbar utveckling 

där såväl sociala som ekologiska aspekter ska vägas in. Denna struktur för 

samverkan lyfts fram av flera av de intervjuade som välfungerande och lyckad.  

 

De etablerade strukturer som finns för att arbeta med frågor kopplade till vatten 

underlättar hanteringen av sådana frågor i stadsplaneringsprocessen. Lagstiftning 

ligger till grund för mycket av arbetet och den fördjupade översiktsplanen anger de 

övergripande målen där vatten på olika sätt hanteras. Flera frågor kopplade till 

miljömålsarbetet kring vatten hanteras av Miljö-och hälsoskyddskontoret 

(Tjänsteman 7 Kommunen). De mål som anges i översiktsplanen omvandlas till 

handling genom framförallt olika projekt. Stadsbyggnadschefen beskriver hur 

vattenfrågor hanteras inom allt från bygglovsärenden till projekt kopplade till att 

utarbeta övergripande stadsutvecklingsplaner (Tjänsteman 2 Kommunen). När det 

gäller projekt beskriver han hur det krävs representanter från olika kommunala 

verksamheter och där Biosfärkontoret ofta är involverade. Han poängterar vikten av 

dialog där de inledande delarna ofta hanteras på ett informellt sätt i ett så tidigt 
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skede som möjligt för att sen hanteras formellt vid beslut och då en process påbörjas. 

I förhållande till galleriorna är det framförallt risk för översvämningar och 

dagvattenhanteringen. Det finns en medvetenhet om problemen och frågorna har 

även fått stort utrymme i processerna och bland annat genom grönytor som en 

åtgärd (Tjänsteman 6 Kommunen, Tjänsteman 7 Kommunen). På ett strategiskt plan 

men även i stadsplaneringsprocesserna finns därför vattenfrågan med som en viktig 

aspekt att hantera. Både genom den erfarenhet som finns i kommunen kring 

översvämningsproblematik och Länsstyrelsens uppdrag att driva på frågor kring 

höga flöden och vattenkvalitet inkluderas dessa frågor i detaljplanearbetet.   

 

Viss samordning sker även med företaget som bygger gallerian i Hammar. Det 

miljöcertifieringssystem som C4 Shopping tillämpar bidrar med transparens för hur 

olika miljöhänsyn hanteras i förhållande till byggnaden och grönytor runtomkring. 

Företrädarna för C4 Shopping har ambitionen att bygga på ett hållbart sätt och 

använder sig av ett nytt system för miljöcertifiering som tagits fram för byggnader 

(Företagare 2). Företagaren, som är VD för C4 Shopping, menar att detta har 

underlättat samarbetet med kommunen vad gäller att inkludera miljöhänsyn i 

planerna. Samtidigt menar han att kommunen inte haft samma typ av system och 

att de mest fokuserat på kollektivtrafiken och grönytefaktor i detaljplanearbetet. 

Även om de har arbetat med olika indikatorer för miljöhänsyn framgår det att 

samsyn kring att miljöaspekter kring byggnaden har underlättat samordning. Från 

kommunens sida uppfattar de som arbetar med detaljplanen och samarbetar med 

Konsortiet att deras miljöcertifieringssystem underlättar för att inkludera 

miljöhänsyn: 

”Det var inte någon svår förhandling. De såg själva en stor vinst att jobba med 

de här certifieringssystemen också. Så det var en win-win för båda att vi 

jobbade med de delarna.” (Tjänsteman 6 Kommunen) 



184 

 

De kan därför arbeta gemensamt för att se till att krav uppfylls vad gäller 

byggnadens energiförbrukning samt krav gällande intilliggande grönytor.  

 

Sammantaget framstår ett mönster av att miljöaspekter ses som viktiga att inkludera 

och att det finns etablerade normer för lämpligt agerande som underlättar att 

inkludera miljöhänsyn i detta skede av processen. Det framgår att det finns en 

anpassningsförmåga bland de olika aktörerna inom stadsutvecklingsprocessen där 

miljöaspekter har fått ökad vikt över tid. Det går i linje med tidigare studier som 

visat hur förändrade synsätt över tid hos aktörer inom ett policysystem gällande 

miljöaspekters betydelse bidrar till ökad miljöintegrering (Nilsson & Eckerberg 

2007, Storbjörk & Isaksson 2013). I Storbjörk och Isakssons studie visar förändringen 

över tid vissa organisatoriska förändringar såsom ökad samordning och flera 

aktörer involverade. I Kristianstad har även förbättringar skett under perioden när 

det gäller samordning för att tydligare arbeta övergripande med 

stadsutvecklingsfrågor. Det framgår dock att det finns vissa svårigheter och 

spänningar kring förändringarna som indikerar att de i viss mån uppfattas komma 

i konflikt med etablerade normer för lämpligt agerande. Viss anpassning sker i 

förhållande till nya förutsättningar men så länge de inte uppfattas att utmana alltför 

mycket. Även dessa svårigheter visar likheter med Storbjörk och Isakssons studie 

där de kom till slutsatsen att det trots ökad medvetenhet kvarstod ett arbete med 

ökad samordning för att tydligare underlätta gränsöverskridande interaktion (2013).   

 

7.3. Mindre modifieringar under vägen fram till beslut 

Beslut fattas 2011 om detaljplanen för Östra centrum (Kristianstad kommun 2011h) 

medan detaljplanen för handelsplatsen i Hammar inte antas förrän 2014 

(Kristianstad kommun 2014). Den första etappen av galleria Boulevard invigs 2013, 

den andra 2015 och planer finns om en tredje etapp med fler butiker samt bostäder 

på taket av gallerian (Sten & Ström AB 2015). Beslut om att påbörja byggnationen av 
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handelsplatsen i Hammar fattas 2014 men efter överklagan till Mark- och 

miljödomstolen påbörjas det först under 2016. Den första delen av C4 Shopping 

invigs hösten 2017 (Kristianstads kommun 2020). Det nya bostadsområdet påbörjas 

också under 2017 (Kristianstads kommun 2020). Tillämpningen av de principer som 

har satts upp för handelns utbyggnad gör ändå att målsättningar för miljön inte 

riktigt uppnås.  

 

7.3.1. Räckvidd 

Inför besluten om genomförande finns de olika miljöaspekter som har införlivats i 

detaljplanerna med. När det gäller omfattningen av aktörer upplever de olika 

intressegrupper som engagerar sig i frågan om etableringen av gallerian i Östra 

centrum men framförallt i gallerian i Hammar dock fortsatt att de inte inkluderas 

tillräckligt i processerna. Kommunen inleder dialog med handelsföreningen och 

fastighetsägarna i centrum när kritiken mot Kristianstadslänken växer vilket 

resulterar i den gemensamma organisationen Handelsstaden Kristianstad AB med 

ambitioner om att gemensamt utveckla stadskärnan (Företagare 1). Som tidigare 

beskrivits i kapitlet om Kristianstadslänken inkluderar kommunen i det här skedet 

aktörerna och vissa kompromisser görs vad gäller tillgänglighet och parkeringar i 

centrum. När det gäller kritiken mot gallerian i Hammar säger dock kommunen nej 

till folkomröstningens krav om att inte bygga ut externt och fokus för kommunen är 

istället att stärka stadskärnan (Kristianstadsbladet 2013b). När detaljplanen för 

Hammar godkänns i kommunfullmäktige överklagar fastighetsägarna i centrum 

beslutet (Kristianstadsbladet 2014). När överklagan avslås överklagar de till mark-

och miljödomstolen (Sveriges radio 2014). Hos intressegrupperna som ställer sig 

kritiska till planerna för Hammar upplever de inte att deras kritik har beaktats i 

processen (Intressegrupp 1, Intressegrupp 2). Räckvidden i detta skede innebär att 

flera miljöaspekter vägs in inför beslut enligt tidigare detaljplanearbete men 

samtidigt att det finns intressegrupper som upplever att de inte inkluderas 
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tillräckligt i processen. De har dock till viss del kunnat påverka processen genom att 

skapa debatt och förhala processen.  

 

7.3.2. Aggregering 

Trots att prioriteringsordningen för handelsutvecklingen om att bygga ut i 

stadsdelar och satsa på utbyggnad i centrum först också följs görs vissa 

kompromisser när det gäller gallerian i centrum vilket ger vissa negativa 

miljökonsekvenser.  

 

Ambitionen om att skapa en ny stadsdel i Hammar och uppfylla målsättningen om 

att bygga ut i stadsdelar med god kollektivtrafikförsörjning följs också i detta skede. 

Gallerian får klartecken att byggas (Kristianstad kommun 2014). På grund av att 

detaljplanen för Hammar överklagas drar byggstarten ut på tiden. Det gör att 

byggnationen av gallerian påbörjas först under 2016 (Sveriges radio 2016). 2016 

kommer också beslutet om att byggnationerna av sammanlagt 400 bostäder i 

området ska påbörjas (Sveriges radio 2016). Flera beslut ligger till grund för 

utbyggnaden av Hammar och som sammantaget bidrar till att nå målsättningarna 

om att skapa en ny stadsdel med grönområden och blandad bebyggelse. 

 

För utbyggnaden i Östra centrum görs ett antal kompromisser i detta skede som 

innebär vissa försämringar ur miljösynpunkt till skillnad mot vad de inledande 

planerna avsåg. Beslutet om genomförande av galleria Boulevard fattas 2011 och ett 

antal anpassningar har då gjorts på byggnaden och parkområdet i den slutliga 

detaljplanen (Kristianstad kommun 2011h). I den utbyggnad som sedan genomförs 

saknas en genomgång med ingång från kanalen och parken blir inte en park som 

präglas av grönska utan framförallt en skatepark. Det sker en omarbetning av 

detaljplanen där galleriabyggnaden får ett större utrymme och innebär istället en 

genomgång inne i gallerian ut mot kanalen (Kristianstad kommun 2011a). 
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Byggnaden blir med flera parkeringsplan än den ursprungliga planen större än vad 

som först avses. Ytan mellan gallerian och kanalen hamnar därför i så pass mycket 

skugga att den inte lämpar sig för grönytor (Tjänsteman 8 kommunen). Området 

utformas därför till en streetskatepark med ytor av framförallt granit. Även om 

parken blir en attraktiv plats för framförallt skatare så blir värderingen av ett 

parkområde en fråga om anpassning till hänsyn som redan tagits kring byggnadens 

utformning.  

     

7.3.3. Överensstämmelse 

Gallerian i Östra centrum stämmer på flera sätt in i både övergripande mål för 

stadsutvecklingen och med Kristianstadslänken men i detta skede görs vissa 

ändringar som påverkar överensstämmelse. Placeringen av gallerian i Östra 

centrum stämmer in med de övergripande målsättningarna för stadsutvecklingen 

eftersom där finns goda möjligheter att ta sig till centrum med alternativa färdsätt 

än bil. Däremot motverkas målsättningar för Kristianstadslänken om att gynna 

kollektivtrafik gentemot biltrafik till viss del i relation till gallerian. När beslut fattas 

om utbyggnaden i Östra centrum innefattar det flera parkeringsplatser än som först 

avses (Kristianstad kommun 2011e). Det första förslaget innebär två parkeringsplan 

ovanpå gallerian och parkeringar för bostäder under gallerian (Kristianstad 

kommun 2009c). I det slutliga förslaget har parkeringsplanen utökats till fem plan 

ovanpå gallerian (Kristianstad kommun 2011e). I parkeringsutredningen bedöms 

behovet av parkeringsplatser i centrum till mellan 1600-1800 platser (Kristianstad 

kommun 2011c). Slutsatsen i utredningen är att ett överskott på ca 400 platser 

kommer att finnas utifrån planerna för gallerian samt övriga parkeringsplatser i 

centrum. I utredningen resonerar man därför om möjligheten att kunna ta bort ett 

antal efter att byggnationerna är färdiga i Östra centrum. Efter att utbyggnaden av 
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Kristianstadslänken i centrum är färdig finns 2760 centrala parkeringsplatser11. Det 

innebär något flera än innan utbyggnaden och riktlinjerna i parkeringsstrategin. 

Tillgängligheten med andra färdmedel än bil gynnas fortfarande men blir inte ett 

lika tydligt gynnande av kollektivtrafik gentemot biltrafik med ett utökat antal 

centralt placerade bilparkeringar.  

 

Byggnaden blir också större än vad som först avses vilket får konsekvenser för mål 

i den fördjupade översiktsplanen utifrån stadsbyggnadsmålen ”Den vackra staden” 

som beskriver hur grönska och vatten ska få större tyngd vid utformning av staden 

(Kristianstad kommun 2009d, s. 47-48).  I den utbyggnad som genomförs saknas en 

genomgång med ingång från kanalen och parken blir inte en park som präglas av 

grönska utan framförallt en skatepark. Det sker en omarbetning av detaljplanen där 

galleriabyggnaden får ett större utrymme (Kristianstad kommun 2011e). Det blir 

fem parkeringsplan ovanpå byggnaden istället för fyra som först avses. Det innebär 

att byggnaden tar upp en större yta och den först planerade genomgången saknas i 

genomförandet. För att komma ut mot parken mot kanalen och övergången till 

Kulturkvarteren behöver man istället gå runt gallerian. Värderingen av ett grönt 

parkområde blir främst en fråga om anpassning till hänsyn som redan har tagits 

kring byggnadens utformning. De anpassningar som görs kommer därmed till viss 

del i konflikt med ambitionen för Kristianstadslänken om att gynna kollektivtrafiken 

framför biltrafik och ambitioner i FÖP om att öka grönområden i centrum och att 

sammanföra kvarteren i centrum.  

 

I det beslut som fattas om genomförande av gallerian i Hammar finns aspekter som 

kommer i konflikt med ambitionerna i Kristianstadslänken och med övergripande 

                                                           
11 Tjänsteman på Kristianstad kommuns förvaltning, C4-teknik. Mejlsvar efter förfrågan, 1 

mars 2018. 
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nationella miljömål. Synpunkter på detaljplanen från Länsstyrelsen och Region 

Skåne tar upp dessa aspekter (Kristianstad kommun 2013c). Från Länsstyrelsen 

beskriver de i sina synpunkter hur en extern galleria kommer i konflikt med nya 

plan-och bygglagen som tydliggjort att miljö-och klimataspekter ska ges större 

hänsyn med koppling till de nationella miljömålen och främst till målet ”Begränsad 

klimatpåverkan”. Även regionen som representeras av Skånetrafiken och 

avdelningen för samhällsplanering beskriver hur planer om att bygga ett 

bostadsområde med närhet till kollektivtrafik stämmer in med regionala 

målsättningar. Både Länsstyrelsen och Skånetrafiken menar att den externa 

gallerian riskerar att generera ökad andel biltrafik vilket de framhåller står i konflikt 

med målsättningarna i Kristianstadslänken och miljömålen.  

 

Målsättningar för stadsutvecklingen i staden överensstämmer på ett övergripande 

plan genom att utbyggnad sker i stadsdelar och i centrum. Samtidigt innebär 

beslutet att bygga gallerian i Hammar att biltrafiken beräknas öka vilket motverkar 

nationella miljömål och specifikt målen för Kristianstadslänken. Dessutom får 

förändringarna med en större galleria i centrum än som först avses konsekvenser för 

andra miljöhänsyn. En kanalpark skapas i anslutning till byggnaden men blir inte 

den gröna park som i de ursprungliga planerna med syftet att koppla samman de 

centrala delarna i staden och framhäva vattnet i stadsmiljön. 

        

7.3.4. Summering: Miljöintegrering vid beslut om genomförande 

När beslut fattas om genomförande av galleriorna har flera miljöaspekter vägts in i 

tidigare utredningar och detaljplaner. De intressegrupper som upplevt sig 

exkluderade från processen har på olika sätt försökt påverka genom att skapa 

opinion och att överklaga. Resultatet av konflikterna som uppstått i samband med 

förändringarna i centrum är framförallt att samarbetet mellan kommunen och 
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näringsidkarna i centrum har förbättrats vilket har inneburit ökad dialog och vissa 

anpassningar till näringsidkarnas önskemål.  

 

Den balansering som görs mellan olika målsättningar för utbyggnaden av 

galleriorna innebär att flera kompromisser görs med möjligt negativa konsekvenser 

för flera miljöaspekter. Ambitionen att skapa ett regionalt handelscentrum fungerar 

vägledande för de kompromisser som görs med framförallt ekonomiska argument. 

De miljömässiga aspekterna beaktas på ett sätt som innebär att hantera negativa 

miljökonsekvenser utifrån redan givna förutsättningar. För horisontell 

överensstämmelse hamnar de kompromisser som görs inför beslut om 

genomförande delvis i konflikt med målsättningar i lokala miljömål och för 

Kristianstadslänken. Van Stigt med kollegor menar att det inte finns fog i tidigare 

forskning för att enbart lokalt ansvar att beakta miljöhänsyn skulle skapa mer 

hållbara utfall och de menar därför att även styrning ovanifrån krävs (2013, s. 230).  

Avsaknaden av en tydlig sektor när det gäller handelns utveckling innebär att 

frågorna inte sätts in i ett större regionalt eller nationellt sammanhang vilket minskar 

möjligheten att skapa överenstämmelse. För kommunen handlar frågan om 

handelns utveckling om ett centralt uppdrag att skapa möjligheter till lokal tillväxt 

och utveckling. Det innebär att alla kommuner befinner sig i en konkurrenssituation 

gentemot andra vilket utgör ett tungt vägande motiv i beslutet. Här tydliggörs 

Lafferty och Hovdens argument för att det inte räcker med att miljöaspekter ska 

inkluderas och vägleda beslutsfattande för att utmana en dominerande syn om 

överordnad prioritering av ekonomiska hänsyn (2003, s. 9). 

 

7.3.5. Lämpligt agerande i en konkurrenssituation hindrar miljöintegrering 

När det blir dags för genomförande agerar de inblandade aktörerna på ett sätt som 

delvis hindrar miljöintegrering.  

 



191 

 

Den offentliga debatten i det här skedet rör framförallt frågor kring stadens 

attraktionskraft och konkurrensförmåga från olika synvinklar. Frågan om ett externt 

köpcentrum väcker starka känslor och debatt blossar upp lokalt mot planerna i 

Hammar (Kristianstadsbladet 2013b). Näringsidkarna i centrum är emot ett 

köpcentrum i Hammar vilket leder till att de tillsammans med Nätverk Kristianstad 

gör en namninsamling för en folkomröstning (Handlare, Fastighetsägare och 

Nätverk Kristianstad 2012). Namninsamlingen sker bland annat i butikerna i 

centrum för att uppmärksamma frågan. Oron som de uttrycker i uppropet handlar 

om att en extern etablering ska leda till en svag stadskärna. Det handlar främst om 

en oro för att konkurrensen blir alltför hård istället för att stimulera till ökad handel 

generellt i staden. Bland de intervjuade framkommer hur dessa frågor får stort 

genomslag i den lokala debatten och särskilt frågan om Hammar.  

”Ja, den har varit mycket debatterad och många som har haft synpunkter om 

det verkligen är hållbart med de här ytterligare kompletterande 

handelsvolymerna och vad det ger för konsekvenser för stadskärnan och den 

befintliga handeln.” (Tjänsteman 6 Kommunen).  

Verksamhetsledaren för Handelsstaden beskriver hur läget uppfattas bland 

näringsidkarna i centrum efter att gallerian i centrum är på plats:  

”Alla säger att de inte är rädda för konkurrens men det är överetableringen. 

Och nu har vi galleria Boulevard som inte är, det är färdigbyggt, men inte 

uthyrt till 100%.” (Företagare 1). 

Att man inte har lyckats hyra ut alla delar i gallerian trots att den öppnade för flera 

år sen menar verksamhetsledare visar tecken på överetablering (Företagare 1). Vid 

tidpunkten då intervjun görs med verksamhetsledaren i mars 2016 har arbetet med 

gallerian i Hammar inte påbörjats ännu. Den oro som redan finns för att 

Kristianstadslänken och de förändringar som sker i centrum ska hota 

förutsättningarna för att driva handel och bevara en attraktiv centrumkärna gäller 
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även i förhållande till gallerian i Hammar. När det gäller Nätverk Kristianstad är de 

på samma sätt oroliga för påverkan på centrumhandel men i förhållande till 

handelns utveckling lyfter de främst kulturhistoriska värden. De engagerar sig 

framförallt i de träd som tas bort i anslutning till galleriabyggnationen i centrum och 

de förändringar som innebär en större byggnad utan den sammanbindande länken 

mellan olika kvarter som först planerades (Intresseorganisation 2). När det gäller 

gallerian i Hammar är det framförallt frågan om att utbyggnaden blir på bördig 

åkermark som nätverket vänder sig emot (Intresseorganisation 2). Även 

Naturskyddsföreningen ställer sig kritiska till planerna för Hammar och kritiserar 

framförallt risken för ökad biltrafik (Intresseorganisation 1). I den lokala debatten 

kommer dessa frågor upp i förhållande till handelns utveckling och framhålls som 

centrala hänsyn att beakta i förhållande till planerna.  

 

Synen på att kommunen ska undvika att styra marknaden påverkar hur 

kommunfullmäktige ställer sig till begäran om en folkomröstning om den externa 

etableringen. Anledningen till att inte folkomrösta bygger på argument om att 

politiska företrädare inte ska fatta beslut om enskilda företagsetableringar (Sveriges 

television 2013). De flesta partierna i kommunfullmäktige stödjer etableringen men 

det finns även de som är kritiska och bland annat Vänsterpartiet röstar för en 

folkomröstning. Även Kristdemokraterna hade velat se en folkomröstning men 

eftersom de menar att det finns vissa oklarheter kring insamlingen väljer de att inte 

delta i beslutet (Kristianstadsbladet 2013b). Kristdemokraterna framhåller i sitt 

debattinlägg i Kristianstadsbladet också att de som politiker inte kan gå emot den 

fria etableringsrätten genom att rösta för eller emot företagsetableringen. De hade 

istället önskat att frågan skulle ha ställts i förhållande till ändring av översiktsplanen 

som i så fall skulle gälla all handel i området. Det hade varit en annan väg att gå i 

frågan som då inte enbart skulle ha hindrat Hammarshuskonsortiets planer utan all 
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typ av handel i området under en längre tidsperiod. Att gå emot den etablerade 

synen om att politikerna inte ska lägga sig i frågan framstår dock som känslig:  

”Men annars så är vår grundinställning att man inte ska ha såna här externa 

köpcentrum. Men där fick vi ju anpassa oss till verkligheten, för vi såg ju att 

det fanns politisk majoritet, och hade vi sagt nej bara rakt av och så där, så hade 

det genomförts ändå.”(Politiker 3 Kommunen) 

Trots att frågan möter stark kritik bland allmänheten beskrivs frågan bland 

politikerna som en fråga utanför den politiska arenan att avgöra och inget de kan 

eller bör påverka.  

 

Miljöfrågor som kommer i konflikt med planerna får svårare att vinna genomslag i 

detaljplanearbetet. Det handlar om hur frågorna ses i förhållande till relevans, 

ansvar och vilka aktörer som är relevanta att inkludera i processen. 

 

Konsumtion är en sådan fråga. Eventuella negativa konsekvenser på miljön i form 

av ökad konsumtion på grund av handelsutvecklingen, i ett mer globalt perspektiv, 

hanteras inte i processen. Här saknas framförallt ett uttalat ansvar för lokala 

myndigheter att beakta en sådan fråga (Miljödepartementet 1998, 

Miljödepartementet 2009). Trots att det saknas ett formellt ansvar för kommunen 

kring frågan kommer den upp. Klimatstrategen nämner konsumtionen som en 

miljöaspekt att ta hänsyn till vid utbyggnaden av handeln. Klimatstrategen menar 

att konsumtionen har en stor betydelse för klimatarbetet och borde vara en fråga 

kommunen skulle ta ett ansvar för (Tjänsteman 5 Kommunen). På senare år har 

frågan kring konsumtion inkluderats i kommunens miljöarbete där man exempelvis 

arbetar för att medvetandegöra konsumenter kring negativa miljökonsekvenser 

(Kristianstad kommun 2015). Samtidigt är konsumtionen en fråga som krockar med 

centrala mål i kommunens uppdrag om att gynna tillväxt och arbetstillfällen i 

kommunen. Klimatstrategen menar att det är svårt att utmana dessa mål: 
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”Jag brukar ju ta upp frågan [konsumtionen] ibland och föreslå…Vi kan inte 

jobba med det här för då sprider sig arbetslöshet och misär. Men det är ingen 

som säger emot. Utan det är såna här marginalgrejer som händer; det ska vara 

second hand och det ska vara återbruk på återvinningsstationen och så. Men 

det är ju på marginalen. ” (Tjänsteman 5 Kommunen). 

Att beakta konsumtionens negativa konsekvenser kan därför uppfattas som en fråga 

som ifrågasätter handel överhuvudtaget och blir därför en omöjlig fråga att hantera. 

Eftersom det inte finns ett tydligt kommunalt ansvar för frågan hamnar den också 

utanför den politiska debatten. En av politikerna nämner en oro kring den ökade 

konsumtionen i förhållande till ökad handel men ser inte att rollen som 

lokalpolitiker har ett ansvar att hantera den frågan (Politiker 1 Kommunen). Att 

konsumtion inte ses som en lokal fråga att hantera speglas även hos representanten 

för den lokala avdelningen av Naturskyddsföreningen. Den avgörande frågan för 

dem gäller inte handel i sig utan framförallt lokaliseringen: 

”Vi har tyckt att det är okej att samla handeln inne i stan så den har vi inte 

alls varit något emot på något vis…” (Intresseorganisation 1) 

I förhållande till handelns utveckling ses konsumtionens negativa konsekvenser inte 

som en miljöaspekt för dem att uppmärksamma politikerna på. Frågan om 

konsumtionens negativa miljöpåverkan ses inte som ett lokalt ansvar och blir 

därmed inte alls uppmärksammad som en miljöaspekt i processen kring handelns 

utveckling.  

 

En annan aspekt som kommer i konflikt med etableringen av det externa 

shoppingcentret i Hammar gäller den bördiga jordbruksmarken. Frågan om att 

bygga på bördig jordbruksmark ifrågasätts av flera aktörer i processen. 

Länsstyrelsen är en av de aktörer som ställer sig kritiska till förslaget bland annat på 

grund av jordbruksmarken: 
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”Sen har det ju vart en motstridig fråga kring det här att man bygger på 

åkermark och sånt men egentligen blir det ju så att lagen säger att om de tycker 

att de kan bevisa att det är ett angeläget samhällsintresse vilket de ju gör när 

Skåne nordost12 säger att man har behov av handelsetableringar, såna här 

skrymmande varor, att de inte kan lokaliseras nån annanstans. Och de visade 

ju på. Och då faller ju den här motstridigheten på nåt sätt och då har de bevisat 

och då får vi acceptera att de gjort.” (Tjänsteman Länsstyrelsen).  

Länsstyrelsen kan uppmärksamma kommunen på frågan men har ingen möjlighet 

att göra något så länge kommunen kommer med motiveringar till stöd om varför 

utbyggnaden behövs. Kommunen behöver dock förhålla sig till Länsstyrelsens syn 

på frågan:  

”Jag vet inte om det är formulerat i sina regleringsbrev direkt men det är ju 

väldigt tydligt, åtminstone här i Skåne från Länsstyrelsens sida, att det är 

miljökvalitetsnormerna som är betydelsefulla. Hur vi ianspråktar 

jordbruksmark här i Kristianstad till exempel.” (Tjänsteman 7 Kommunen) 

Det är tydligt att detta utgör en intressekonflikt. Andra aktörer uppmärksammar 

också frågan. Frågan om vad som kan ses som ett ”väsentligt samhällsintresse” 

utifrån Miljöbalken kapitel 3, 4 § är något som Nätverk Kristianstad också lyfter fram 

i sin kritik mot utbyggnaden. De kontaktar landsbygdsministern med frågor om hur 

kommunernas tolkningsutrymme för vad som kan anses ”väsentligt 

samhällsintresse” ser ut (Intresseorganisation 2). Svaret de får från ministern är att 

den specifika frågan inte är något han kan uttala sig om i sin roll som politiker. 

Däremot nämner han att miljömålsberedningen har fått i uppdrag att utarbeta en 

strategi för hållbar markanvändning och specifikt med ambitionen att hantera dessa 

frågor. Även i Naturskyddsföreningens remissvar på detaljplanen för Hammar 

                                                           
12 Skåne nordost är ett samarbete mellan kommunerna i nordöstra Skåne för att gynna tillväxt 

och fler arbetstillfällen. Se http://www.skanenordost.se/  

http://www.skanenordost.se/
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ställer de sig kritiska till utbyggnad bland annat på grund av att bördig åkermark 

tas i anspråk (Kristianstad kommun 2013c). Ordförande för den lokala 

Naturskyddsföreningen framhåller att det handlar om mycket bördig 

jordbruksmark men menar också att företrädare för jordbrukarna inte drivit frågan 

(Intresseorganisation 1). Frågan om den bördiga jordbruksmarken finns med i 

processen men får inte så stort genomslag. 

 

Det finns ett tolkningsutrymme för hur värdefull marken kan anses vara vilket 

bidrar till oklarheter kring vad hänsyn i detta fall egentligen innebär. Mark- och 

exploateringschefen menar att det handlar om mycket bördig jordbruksmark som 

används men att det är en fråga som har behandlats och motiverats i den fördjupade 

översiktsplanen (Tjänsteman 6 Kommunen). Representanten för Miljöpartiet menar 

dock att området framförallt utgörs av den park som omgärdar herrgården 

Hammarshus och att det är positivt, även ur miljösynpunkt, att bygga ut på ett 

hållbart sätt (Politiker 3 Kommunen).  Det är också tydligt att frågan om bördig mark 

inte är så lätt att avgöra när det gäller utbyggnad i en stad som Kristianstad:  

”Vi har översvämningarna som vi måste ta hänsyn till. Vi kan inte bygga 

överallt. Vi har naturområden runt omkring hela stan och där vi inte har något 

av översvämningsrisk eller naturområden så har vi jordbruksmark. ”(Politiker 

2 Kommunen). 

Staden växer och oavsett hur man bygger stöter det på konflikter kring 

miljöaspekter. Eftersom Kristianstad kommun ligger i ett område med mycket 

bördig jordbruksmark så blir i stort sett varje utbyggnad som utökar staden en fråga 

kring jordbruksmark. Kommunen har det slutliga ansvaret att avgöra vad som ska 

anses vara ett ”väsentligt samhällsintresse”. Med frågan om utbyggnad på bördig 

jordbruksmark finns inga klara riktlinjer kring hur frågan ska värderas i förhållande 

till andra värden. I förhållande till den centrala frågan om tillväxt och bidragande 

till fler arbetstillfällen ses frågan om jordbruksmarken ha en mindre väsentlig vikt.  
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Utifrån synen om konkurrens och kommunens uppdrag att gynna lokal tillväxt 

agerar politikerna i kommunen för att få till stånd genomförandet av galleriorna. 

Politikerna behöver förhålla sig till kritiken men även de önskemål som 

exploatörerna av de båda galleriorna framför:   

”För det har väl liksom varit viktigt för staden. Vi vill docka den här gallerian 

på våra gågator för det är det som är Kristianstads signum, det där. Och det 

har verkligen varit politikens…alltså de allra flesta politiker har liksom. Det är 

det vi ska ha på plats för att stärka…Sen har det blivit en diskussion och det 

var namninsamlingar. Ska man verkligen få bygga utanför då?” (Politiker 2 

Kommunen) 

Det blir en balansgång att hantera flera olika intressen i förhållande till planerna. 

Eftersom en majoritet av politikerna är för utbyggnad i Hammar så ser man dock 

inte behovet av att diskutera huruvida handel i Hammar ska etableras eller inte 

(Politiker 1 Kommunen, Politiker 3 Kommunen). Istället blir det viktigt att bemöta 

näringsidkarna i centrum på andra sätt. Därför blir satsningen på centrum en central 

fråga för att väga upp mot utbyggd handel i Hammar. Det finns en enighet bland 

näringsidkarna i centrum och kommunens företrädare om att centrumhandeln 

behöver stärkas för att kunna hävda sig gentemot det planerade externa 

handelsområdet. Fokus i dialogen kring handelns utveckling riktas i detta skede 

främst mot dessa frågor.  

 

Lämpligt agerande utgår från synen på konkurrens och tillväxt vilket påverkar 

besluten som nu fattas kring galleriorna. I kommunstyrelsens förslag till 

Kommunfullmäktige inför beslutet om köpekontrakt för Östra centrum anges 

specifikt att exploatören ska leva upp till den inledande överenskommelsen om 

gestaltning av området (Kristianstad kommun 2011e). När dessa förslag sen 
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omförhandlas i den fortsatta processen riktas kritik från bland annat Nätverk 

Kristianstad. Nätverket menar att förändringarna med en större byggnad inte blir 

den övergång till kulturkvarteret som först avses (Intresseorganisation 2). De menar 

även att processen kring planerna har försvårat för medborgarna att få inflytande 

över: 

”Och under sommaren 2012 kom både en fjärde och en femte utställning. Och 

då hade man utökat med ett till två våningsplan. [… ] Så gemene man fick ju 

ingen riktig uppfattning om vad tusan det är som är på gång. Det var väl bara 

vi som läste igenom och Vad sjutton är det som händer?” (Intresseorganisation 

2) 

Att det är många turer kring detaljplanen kan försvåra möjligheten att sätta sig in i 

de förändringar som görs. Det är dock flera aktörer som lämnar kommentarer till 

förslaget i de olika utställningarna. I den första samrådsredogörelsen lämnar 

Biosfärkontoret, som ansvarar för Kristianstads vattenrike, kommentarer kring om 

att kanalparken intill gallerian i högre grad kan bidra till hållbarhet (Kristianstad 

kommun 2009f).  De framhåller vikten av att utveckla grönytor vid kanalen för att 

lyfta hållbart nyttjande av vegetationen samt ställer sig positiva till planerna på 

gröna tak som kan gynna både urban biologisk mångfald samt hantera dagvatten. I 

den slutliga versionen har dock dessa delar fallit bort (Kristianstad kommun 2011a). 

Konsekvensen av att bygga en större byggnad än som först avses blir att mindre yta 

kan avsättas till parkområdet intill kanalen. När företaget som ska bygga gallerian i 

Östra centrum vill ha större utrymmen får de gehör för detta: 

”Den gallerian här inne [i centrum] är inte vad Sten & Ström kom till oss från 

början och presenterade, det här är något mycket större. Det var inte alls tänkt 

så. Det var mycket bostäder, det var hotell och annat. Under processen har 

Sten & Ström sen kommit: Ja, men vi måste för att få ekonomi på det här, för 

att vi ska få godkänt i Frankrike… nu vill de ha mer butiksyta, vi måste satsa 
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mer på detta och då måste vi också ha mera parkeringsytor…” (Politiker 2 

Kommunen) 

För att inte skapa ogynnsamma förutsättningar för gallerian i centrum anpassar sig 

kommunen till önskemålen. Det får konsekvenser för framförallt grönytorna i 

anslutning till byggnaden. Att de ursprungliga planerna syftar till något annat än 

vad resultatet sedan blir framkommer tydligt bland de intervjuade. Det handlar om 

att byggnaden blir större än de ursprungliga planerna. Nätverk Kristianstad är 

kritiska till hur planerna förändras under processens gång: 

”Och det var väl då vi kom in för då insåg vi väl liksom att den här gamla 

tanken att ha en väg till kulturkvarteren den skulle ju bli fullständigt spolierad 

för här skulle man stänga igen. ” (Intresseorganisation 2)  

Eftersom planen att ha en gångväg mellan byggnaderna tas bort så uppfattas 

gallerian snarare bilda en barriär än att knyta samman centrum. Tanken om att knyta 

ihop Kulturkvarteret med övriga centrum försvåras. För att ta sig från centrum till 

Kulturkvarteret behöver man istället gå runt byggnaden som går längs med kanalen. 

Med en större galleria än som först avses påverkas även utrymmet utanför. Det blir 

flera våningsplan större eftersom parkeringsplan byggs ovanpå gallerian och 

byggnaden blir även något större till ytan.  

”I gestaltningsunderlagen man gick fram med och de var ju med att det skulle 

finnas parkstråk mot byggnaden. Däremot kan man ju säga att det var 

byggnaden som styrt och parkerna fick anpassas därefter.” (Tjänsteman 8 

Kommunen).  

Trots en ambition att skapa utrymmen i anslutning till gallerian som knyter samman 

centrums olika delar och att lyfta fram kanalområdet får dessa frågor inte lika stor 

tyngd i processen som vikten av att prioritera handelns utveckling i centrum. 

Resultatet blir därför en mycket större byggnad än vad som först avses. Det som 

framkommer är ett mönster av att det är viktigt att inte ställa för hårda krav på 
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investerare. Det framstår även som att andra hänsyn inte kan skapa legitimitet på 

samma sätt som en ny investering i staden och att sådana projekt bör ges överordnad 

prioritet.  

 

Svårigheten att uppnå överensstämmelse handlar även om att det finns ett motstånd 

mot att inkludera de som arbetar med det strategiska miljöarbetet i 

stadsutvecklingsprocesserna. De upplever att de har svårt att påverka vad som 

händer i planeringsprocessen. När det gäller utbyggnaden i Hammar har 

Klimatstrategen inte inbjudits att delta: 

”Jag har ju fått kännedom om den efteråt. Jag har inte varit tillfrågad i hur 

man skulle kunna göra för att bedöma det här.” (Tjänsteman 5 Kommunen) 

Vad Klimatstrategen syftar på är vilka argument som har använts för att motivera 

en utbyggnad i Hammar ur miljösynpunkt (Tjänsteman 5 Kommunen). Han ställer 

sig kritisk till att tolka klimatmålen på det sätt som görs i utredningarna genom att 

ange utbyggnaden som en klimatvinst då färre i närområdet behöver åka till 

shoppingcentrum i andra delar av regionen. Här kommer en tydlig konfliktlinje 

fram vad gäller förväntat ökad trafik med etableringen och etablering av ett 

attraktivt externt handelsområde. Flera av de intervjuade framhåller vikten av att 

konkurrera regionalt genom etableringen av ett shoppingcenter i Hammar.  

”…handelsutredningen den sista som vi gjort, visar ju att där är ett ganska 

stort utflöde av handeln, framförallt i västra Skåne och Helsingborg, Väla-

centret som ligger där. Så det handlar lite grann om att du tar tillbaka den här 

köpkraften som finns i omlandet här…” (Tjänsteman 6 Kommunen). 

Den externa gallerian ses som en viktig del i att skapa en konkurrenskraftig handel 

i kommunen. Att då beakta den troliga ökningen av trafik genom en extern 

etablering står i direkt konflikt till dessa ambitioner. Genom att inkludera 

klimatstrategen så hade kunskap och dialog kunnat bidra till en tolkning som ligger 
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mer i linje med de nationella och lokala intentionerna med klimatmålet. Det hade 

dock, utifrån hur klimatstrategen ser på frågan, sannolikt lett till oenighet kring 

tolkning av målet och hur miljöaspekten ska beaktas i förhållande till gallerian i 

Hammar (Tjänsteman 5 Kommunen). Eftersom ökad trafik ses som en känslig fråga 

i förhållande till gallerian i Hammar blir det också viktigt att framhålla miljöfördelar 

av utbyggnaden. Verkställande direktören för C4 Shopping menar att transporter 

framförallt ska ses i förhållande till andra liknande handelsområden:      

”Men framförallt är det egentligen hur många kilometer kör du idag för att nå 

den här typen av handel...” (Företagare 2) 

Angivelsen i handelsutredningen om att utsläppen från trafiken bör mätas i 

förhållande till att åka till andra liknande handelsområden skapar en otydlighet om 

hur trafikens utsläpp ska tolkas. Även om inte någon talar om trafikens påverkan i 

förhållande till gallerian i Hammar som en direkt miljövinst så använder även 

tjänstemän på kommunen jämförelsen till andra externa köpcentrum: 

”…det finns inget av den här typen av köpcentrum i närheten av Kristianstad 

så man åker till Väla i Helsingborg. Man åker till Novalund i Lund och man 

åker till Emporia i Malmö eller Samarkand i Växjö. Och folk gör det. Och man 

åker så långt och det innebär transporter…” (Tjänsteman 2 Kommunen) 

Att trafikens utsläpp ses i förhållande till alternativen i form av andra externa 

köpcentrum i regionen kan därför användas för att både motivera utbyggnaden och 

samtidigt ta miljöhänsyn. Miljöaspekter kan därmed användas som ett argument för 

och inte emot etableringen. Att inte inkludera Klimatstrategen i processen kan vara 

ett sätt att undvika att denna tolkning ska ifrågasättas.   

 

Det mönster som framkommer bland de intervjuade är att staden och kommunen 

befinner sig i en konkurrenssituation där det gäller att anpassa sig till de som önskar 

investera i handel i staden. Här framkommer ett mönster av agerande utifrån synen 
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att konkurrens och tillväxt är överordnat. Liksom tidigare studier om 

handelsetableringar lokalt framkommer svårigheterna att bryta etablerade synsätt 

om ekonomisk utveckling och bilburet som överordnade prioriteringar (Hrelja 2011, 

Hrelja, Isaksson & Richardson 2012). I Hrelja med kollegors studie framkommer hur 

ambitioner om hållbarhet förhandlas bort när viktiga ekonomiska mål uppfattas stå 

på spel. Ett sätt att hantera kritiken om handelsetableringarna i Kristianstad är att 

argumentera för att det inte är en fråga för politikerna att avgöra. Det innebär även 

att undvika att inkludera aktörer som utmanar det synsättet. Miljöhänsyn vägs in 

men utan att riskera att intressenter drar sig ur och att det sker på ett sätt som inte 

utmanar synen på vad som är överordnade mål. Spänningen mellan ekonomiska 

och miljömässiga målsättningar kan ses utifrån den press som finns på lokala 

myndigheter att underlätta, framförallt snabba på processer, för ekonomisk tillväxt. 

Att påskynda processer hamnar dock i konflikt med målsättningar om inkludering 

och att väga in andra än ekonomiska aspekter i beslutsfattandet vilket ofta kräver 

mer tid (Hodson & Marvin 2017, May & Marvin 2017). 

 

7.4. Sammanfattning  

Även för handelns utveckling framkommer hur ”entreprenöriellt” och ”lämpligt” 

agerande påverkar  miljöintegrering både som hinder och möjliggörare vilket bidrar 

till att det sätt som miljöhänsyn integreras varierar genom processerna. Processen 

inleds genom en försäljning av mark i utkanten av staden för etablering av en 

shoppinggalleria och en överenskommelse mellan kommunen och entreprenören 

om etablering där enbart ett begränsat antal aktörer deltar vilket sedan sätter vissa 

ramar för den fortsatta utvecklingen. Genom handelsutredningen tas dock ett 

helhetsgrepp på handelns utveckling med en ambition om att bli en stark 

handelsplats i regionen. Vissa hänvisningar görs till lagstiftningens krav gällande 

transporters utsläpp i handelsutredningen men inte i förhållande till lokala eller 

nationella miljömål i detta skede. Agerande i denna del av processen präglas av vad 
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som kan ses som en etablerad syn på att anpassning och flexibilitet. Agerande 

utifrån ett sådant synsätt ses som avgörande i relationen med de företag som vill 

etablera sig i kommunen då det råder stark konkurrens om handel regionalt.  

 

De målsättningar som formuleras i handelsutredningen tar sedan en mer konkret 

form i detaljplanearbetet där kommunens hållbarhetsambitioner införlivas. I 

miljökonsekvensbeskrivningar och i kvalitets- och gestaltningsprogram beaktas 

miljöaspekter reglerade i lagstiftning samt utifrån målsättningar i lokala miljö-och 

klimatstrategier. Däremot är målsättningarna för miljön beskrivna i termer av 

balansering gentemot andra målsättningar och besluten om galleriorna innebär en 

förväntad ökning av trafiken snarare än minskning. Agerande kännetecknas i detta 

skede av inkludering och balansering av miljöaspekter såsom centrala frågor att 

beakta utifrån en alltmer etablerad struktur i kommunen för miljöarbetet.  

 

Inför beslut om genomförande görs dock ett antal kompromisser som delvis 

motverkar miljöintegrering. Trots att projekten sätts i relation till ett 

helhetsperspektiv och att överensstämmelse förbättras i relation till andra projekt 

under processens gång uppfattas miljöfrågorna hamna i konflikt med behovet för 

kommunen att skapa förutsättningar för ekonomisk tillväxt. Avsaknaden av en 

tydlig sektor innebär även mindre påtryckningar uppifrån när det gäller beaktande 

av miljöaspekter. Agerande utgår från vad som anses lämpligt utifrån att befinna sig 

i en konkurrenssituation gentemot andra städer i regionen och att en det finns 

medborgare i kommunen som inte har andra alternativ än bilen för att transportera 

sig.  

 

Analysen i kapitel 6 och 7 av de två stadsutvecklingsprocesserna 

Kristianstadslänken och handelsutvecklingen visar på både likheter och skillnader 

vad gäller miljöintegrering. De behöver därför sättas in i en sammantagen analys för 
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att tydliggöra de mönster som framkommit och för att kunna svara på studiens 

frågeställningar.  
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8. MILJÖINTEGRERING I LOKALA 
STADSUTVECKLINGSPROCESSER 

I de föregående två kapitlen har jag på ett djupgående sätt redogjort för och 

analyserat de två processerna i Kristianstad var och en för sig. I det här kapitlet 

kommer jag nu att analysera de båda processerna gemensamt och sätta de teman 

som framkommit i relation till tidigare forskning på området. Kapitlet blir därför en 

mer fördjupad och jämförande analys av de båda stadsutvecklingsprocesserna 

medan svaret på forskningsfrågorna och förslag till fortsatt forskning kommer i 

nästa kapitel. 

 

8.1. Miljöintegrering varierar genom hela policyprocessen 

Det sätt som miljöintegrering tillämpas i de båda stadsutvecklingsprocesserna i 

Kristianstad visar hur miljöintegrering varierar över tid genom hela policyprocessen. En 

viktig utgångspunkt för miljöintegrering som princip för styrning är att styra genom 

uppmuntran och incitament till åtgärder snarare än genom reglering. Den 

förhållandevis stora frihet att på lokal nivå strukturera miljöpolitiken har därmed 

gjort det möjligt för Kristianstad att gå före genom att exempelvis gå längre än de 

nationella målen när det gäller minskning av fossila bränslen. Även om de nationella 

miljömålen ska fungera vägledande för lokala målsättningar innebär det 

förhållandevis stor frihet att identifiera lokala målsättningar och prioriteringar. 

Lafferty och Hovdens tolkning, som har haft stort inflytande över begreppets 

utveckling, har ett tydligt ovanifrån-perspektiv på styrning (Lafferty & Hovden 

2003). Perspektivet bygger på en stark tilltro till nationell utformning av principer 

som sedan i tillräcklig utsträckning ska vägleda lägre nivåer vid implementering. 

Trots riktlinjer och målsättningar från både nationell och regional nivå gällande 

miljöhänsyn krävs dock tolkning och avvägningar kontinuerligt i relation till 

specifika beslut och lokala förutsättningar genom hela policyprocessen vilket min 

studie visar. Det är även något som ligger i linje med flertalet andra 
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implementeringsstudier inom miljöområdet (Bulkeley & Kern 2006, Eckerberg & 

Forsberg 1998, Keskitalo & Liljenfeldt 2012, Sharp, Daley & Lynch 2011).  

 

Att miljöhänsyn påverkas av hur samordning och koordinering sker mellan olika 

processer på lokal nivå har tidigare Fallde visat i sin studie om övergången till 

alternativa drivmedel i kollektivtrafiken i två kommuner i Sverige (Fallde 2011). 

Fallde kom fram till att miljö inte kunde ses som en egen delprocess utan snarare 

hanteras horisontellt mellan flera policyområden på en gemensam arena. I min 

studie hanteras miljö på ett liknande sätt men till skillnad från Falldes studie visar 

de båda processerna i Kristianstad på hinder för informationsöverföring och 

samordning mellan kommunens strategiska arbete och genomförandet. Detta 

hindrar miljöintegrering i processerna då det lätt uppstår oklarheter kring 

tolkningen av övergripande strategier vilket gör att miljöintegrering kan variera i 

tillämpning under processernas gång. Utan ett  processperspektiv på miljöarbetet 

finns en risk att vi missar hur miljömål förändras från strategi till genomförande.  

 

 

8.2. Miljöintegrering innebär ständigt förändrade förutsättningar 

En annan aspekt av dynamiken är att mål och intressen kommer in vid olika tidpunkter i 

processerna och förändrar förutsättningarna. I processerna i Kristianstad kommer delvis 

nya frågor upp efter att de inledande strategierna tagits fram och när besluten är 

fattade om utbyggnad. Genom att studera två parallella processer framkommer att 

händelser och beslut i den ena processen påverkar den andra och att detta under 

flera delar av processerna förändrar förutsättningar för att ta miljöhänsyn. Inom 

miljöintegreringsforskningen har det lyfts fram betydelsen av att motverka 

nedprioriteringen av miljöhänsyn genom att så tidigt som möjligt och redan i 

problemformuleringsfasen integrera frågorna (Lafferty & Hovden 2003, Jordan & 

Lenschow 2010). Det är också något som sker i de båda processerna i Kristianstad 
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genom att miljöhänsyn inkluderas i de strategiska dokumenten som styr 

stadsutvecklingen. Frågor om fler parkeringar i centrum och förändringar i 

utformning av de två shoppinggalleriorna kommer dock in under senare delar av 

processerna. Dessa nya frågor hanteras främst inom respektive process. När 

frågorna inte ställs mot en större helhet kring stadsutvecklingen medför det i 

Kristianstad till att miljöhänsyn inte beaktas i förhållande till de inledande målen 

eller i förhållande till övrig utbyggnad i staden. Även om det visar sig centralt att 

lyfta in miljöhänsyn redan i inledningen så kan nya frågor komma upp under 

processen som förändrar förutsättningarna och risken är att helhetsperspektivet 

förloras. 

 

Ett processperspektiv på miljöintegrering bidrar därför med att synliggöra när i 

processen olika frågor kommer in och hur det påverkar miljöintegrering. Det går 

inte att utgå från att miljöintegrering enbart är något som behöver hanteras 

inledningsvis. Det gäller inte enbart vikten av att sätta in miljöaspekter i ett större 

helhetsperspektiv utan även om vilka miljöaspekter som inkluderas vilket de olika 

dimensionerna räckvidd och aggregering bidrar till att tydliggöra.  

 

8.3. Miljöintegrering innebär fokus på både vertikal och 
horisontell överensstämmelse 

Det framkommer i de båda stadsutvecklingsprocesserna att det inte är tillräckligt att 

miljöintegrering sker inom och mellan enskilda sektorer på strategisk nivå utan även behöver 

ske mellan sektorer i alla delar av implementeringsprocessen. Att planerna för 

Kristianstadslänken utarbetas i samverkan mellan nivåer inom transportsektorn 

visar sig centralt för att mål om minskade utsläpp från trafiken beaktas och även blir 

en viktig aspekt att ta hänsyn till i de övergripande stadsutvecklingsplanerna. Trots 

en samordning inom transportsektorn och även lokalt i arbetet med den fördjupade 

översiktsplanen leder brister i samordningen i det fortsatta arbetet till att 
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miljöintegrering inte sker fullt ut genom processen. Den andra processen om 

handelns utveckling saknar en tydlig tillhörighet till någon specifik sektor och 

därför saknas i stort sett samordning vertikalt. När det gäller planerna för handeln i 

Kristianstad kommer länsstyrelsen och andra närliggande kommuner in som 

remissinstanser först i ett senare skede av processerna när detaljplanerna tagits fram. 

Även om planerna sätts in i ett större helhetsperspektiv för stadens utveckling där 

flera miljöaspekter vägs in leder bristen på samordning med aktörer utanför 

kommunen och under det fortsatta arbetet med de enskilda projekten till brister i 

det helhetsperspektiv som miljöintegrering syftar till. Få tidigare studier har beaktat 

både den vertikala och den horisontella dimensionen av miljöintegrering (Nunan et 

al. 2010). Vad Nunan med kollegor kommer fram till är ett behov av såväl tydlig 

vertikal styrning för miljöintegrering och samtidigt stöd och resurser till horisontell 

miljöintegrering där de förordar en kombinerad ansats.  De riktar dock fokus på den 

nationella nivån främst.  

 

Utan en fortsatt horisontell miljöintegrering vid implementering riskerar dock 

miljökonsekvenser att förbises eller nedprioriteras. I min studie framgår att det 

saknas arenor för samordning mellan det strategiska arbetet och 

genomförandeprocessen på lokal nivå vilket skapar hinder för miljöintegrering. 

Tjänstemän med uppdrag att samordna miljöarbetet deltar inte, och bjuds inte in, i 

genomförandeprocessen vilket skapar ett glapp mellan tolkning av de övergripande 

målen samt vem som har ansvar att genomföra dem. Brister i samordningen mellan 

lokala miljömål och de instrument som sedan syftar till att miljöhänsyn beaktas 

kopplat till enskilda projekt har visat sig hindra miljöintegrering (Wejs 2013). Som 

en kompletterande aspekt visar min studie hur brister i dialog mellan aktörer i det 

strategiska miljöarbetet och i stadsplaneringsprocesserna kan användas för att 

undvika svåra avvägningar mellan ekonomiska fördelar och miljöhänsyn i lokala 

policyprocesser. Genom att befinna sig i vad Wejs benämner ett ”institutionellt 
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glapp” dvs. utan tydlig nationell reglering riskerar miljöhänsyn att nedprioriteras 

men min studie visar även hur glappet i samordning lokalt kan bidra till detta. Det 

är därför inte tillräckligt att enbart utgå från ett ovanifrånperspektiv eller från ett 

underifrån-perspektiv för att förstå miljöintegrering.  

 

Min studie visar därför på vikten av att lyfta in både ett vertikalt och ett horisontellt 

perspektiv för att förstå miljöintegrering. Genom att dimensionen 

överensstämmelse inkluderar båda dessa perspektiv kan interaktionen mellan dem 

synliggöras. Sammantaget kan vi se att det under de båda processernas gång sker 

förändringar vad gäller en institutionalisering av miljöarbetet i kommunen och även 

tydligare direktiv från nationell nivå under perioden. Det bidrar delvis till den 

dynamiska processen där förändringar sker i miljöpolitiken kontinuerligt vilket 

också påverkar tillämpningen i olika delar av processerna i Kristianstad. Dessutom 

handlar dynamiken om att aktörer och frågor kommer in i olika delar av processerna 

och därför bidrar till att miljöintegrering både förstärks i vissa avseenden men även 

minskar. Samtidigt fattas avgörande beslut i de inledande faserna som påverkar 

förutsättningarna för miljöintegrering. Det är centralt att de vertikala och 

horisontella perspektiven tas med i analysen i alla delar av policyprocessen. 

 

8.4. Lämpligt agerande när miljöhänsyn kan legitimera projekt 

En orsak till att miljöhänsyn integreras i de båda processerna är att miljöhänsyn kan 

användas för att legitimera projekt. Trots till synes skilda utgångspunkter i de två 

stadsutvecklingsprocesserna för att beakta miljöhänsyn visar studien på likheter i 

hur miljöhänsyn framställs. Det handlar om att framställa miljöhänsyn i positiva 

termer och framförallt hur de bidrar till ökad tillväxt och attraktivitet för 

kommunen. Minskade utsläpp från trafiken används som argument vid 

förankringsprocessen av Kristianstadslänken och formuleras som en del av 

Kristianstads hållbarhets- och miljöprofil. På samma sätt formuleras fördelarna med 
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utvecklingen av handeln i termer av hållbarhet som förbättrad tillgänglighet, 

energieffektiva byggnader och minskade utsläpp från trafiken. Att miljö kan fungera 

som en viktig identitetsmarkör för marknadsföring av en kommun är inget nytt 

(Gustavsson & Elander 2012). I Gustavsson och Elanders studie av fyra svenska 

kommuner visar det sig att mindre kommuner i glesbygd skapar sig en identitet som 

framtidsinriktade med hjälp av klimatarbetet. I Kristianstad är beslutsfattare 

medvetna om detta och talar om andra kommuners lyckade satsningar av att 

marknadsföra sig som miljökommuner. Sättet att ”paketera” miljöfrågor stämmer 

därmed också in i etablerade sätt att tänka fördelar i termer av lokal tillväxt.  

 

Även i min studie används miljö som en identitetsmarkör för kommunen och visar 

på en ytterligare dimension av miljö som legitimeringsgrund. Förutom att använda 

åtgärder och projekt som ett sätt att marknadsföra kommunen kan även miljöhänsyn 

ses som ett viktigt argument i själva förankringen av projekten. Det stämmer även 

in i förväntningen på politiska beslutsfattare att kunna balansera mellan olika 

målsättningar och gärna uppnå flera med en åtgärd. Genom att lyfta fram 

miljöaspekter som argument till åtgärderna bidrar det också till att miljöhänsyn 

beaktas och integreras under processernas gång. Lämpligt agerande riskerar därför 

att avgränsa miljöintegrering då beaktande av miljöhänsyn ses som en fråga som ska 

bidra till positiva effekter för kommunen.  

 

8.5. Lämpligt agerande som möjliggör miljöhänsyn = ”win-win”  

Miljöintegrering sker så länge miljöhänsyn uppfattas bidra till synergier med framförallt 

ekonomiska mål. I de båda stadsutvecklingsprocesserna i Kristianstad lyfts 

miljöhänsyn fram som viktiga att beakta men de nedprioriteras och omformuleras 

ändå för att passa in i planerna i de fall då de uppfattas komma i konflikt med andra 

centrala mål.  
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Miljöarbetet har enligt tidigare studier visat sig tendera till att ses av beslutsfattare 

som en del i det centrala målet att stödja ekonomisk tillväxt i kommunen (Forsberg 

2002, Isaksson & Storbjörk 2012). I Isaksson och Storbjörks studie ses miljöhänsyn 

som en viktig fråga att beakta så länge de inte på något avgörande sätt förändrar 

förutsättningarna för planerna om utbyggnad. Även i Kristianstad präglar detta 

synen på miljöhänsyn i förhållande till processerna. Kristianstadslänken ses av 

beslutsfattarna som ett lyckat exempel på hur ekonomiska, sociala och miljömässiga 

hänsyn kan balanseras och bidra till en positiv utveckling för kommunen och 

regionen. Men när stora protester uppstår mot planerna sker kompromisser 

gällande framförallt biltrafikens tillgänglighet till centrum. Och dessa 

kompromisser motverkar delvis syftet i de inledande planerna om att gynna 

kollektivtrafiken i förhållande till biltrafiken. Detsamma gäller de ambitioner som 

uttrycks i planerna för gallerian i centrum men där kompromisser innebär 

nedprioritering av grönytor då de uppfattas komma i konflikt med krav på en större 

byggnad. För gallerian i Hammar framhålls grönytor och den energieffektiva 

byggnaden som viktiga miljöaspekter då de stämmer in med planerna för 

utbyggnaden medan kritiken mot den förväntade trafikökningen nedtonas. De 

ekonomiska investeringarna som lockar med projekten är centrala för hur 

kompromisserna sker.  

 

Min studie bidrar dock till att nyansera bilden något av beslutsfattare som enbart 

fokuserade på ekonomiska vinster. Rädsla för förlorad ekonomisk vinst är dock inte 

den enda konflikten. En viktig fråga som präglar beslutsfattarnas agerande i båda 

processerna gäller de som bor utanför staden i glesbefolkade områden i kommunen 

där inte kollektivtrafiken är särskilt väl utbyggd. Tillgänglighet för bilar ses därför 

som en viktig rättvisefråga för att inte missgynna dem som inte har andra alternativ. 

Det bidrar till en försiktighet bland politiker och tjänstemän att lyfta fram miljö som 

argument alltför hårt i förankringsprocessen eftersom de uppfattar att det skulle 
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möta motstånd bland medborgarna. Det ligger i linje med en annan studie av 

kommunala planerares syn på hållbara resor (Henriksson 2014). Henriksson visar 

hur kommunala planerare inte ser det som möjligt att använda argument om de 

negativa konsekvenserna av bilåkande för att påverka medborgarnas resvanor. 

Istället framhåller de vikten av att hållbart resande behöver framställas i positiva 

termer för att kunna få till en förändring. Som beslutsfattare blir det därför lättare 

att beakta miljöhänsyn som bidrar till andra positiva effekter och att gå långsamt 

fram i förändringsarbetet. Min studie visar därmed att det inte enbart behöver 

handla om krassa ekonomiska kalkyler när miljöhänsyn nedprioriteras utan även 

uppfattningar om medborgarnas behov och syn på miljöfrågor. Beslutsfattare agerar 

utifrån vad de anser lämpligt i sin roll och där anses det framförallt centralt att 

kompromissa för att möta flera olika intressen i samhället. Det framgår i studien att 

lämpligt agerande innebär fokus på ”win-win”.  

 

8.6. Lämpligt agerande som möjliggör miljöhänsyn, men ändå 
inte 

Det studien visar är att målkonflikter hanteras genom att miljöhänsyn nedprioriteras på ett 

sätt som samtidigt gör det möjligt att hävda att miljöhänsyn beaktas. Det finns andra 

intressen som kommer i konflikt med både projekten och de miljömål som berörs av 

processerna. Vad denna studie även visar är hur dessa konflikter mellan mål 

hanteras i förhållande till den positiva bild som miljöhänsyn framställs i.  

 

Genom att det till viss del saknas koppling mellan de olika instrument som finns för 

att påminna om miljöintegrering i olika delar av processerna uppstår en otydlighet 

kring hur balansering kan och bör tolkas. Under processernas gång beslutas om 

kompromisser som till viss del förändrar förutsättningarna utifrån de inledande 

planerna. Med ett konsensusperspektiv på hur olika frågor i planeringsprocesser 

kan balanseras öppnas också möjligheter för att kompromissa om miljöhänsyn till 
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fördel för ekonomiska (Isaksson & Storbjörk 2012). I Kristianstad leder en syn på 

balansering av alla hållbarhetsmål inom stadsutvecklingen till att vissa 

målkonflikter inte hanteras i de inledande planerna vad gäller båda processerna. Det 

leder i senare delar av processerna till att flera parkeringsplatser planeras in i 

centrum än vad som först avses, att det fattas beslut om en större byggnad än som 

först avses i centrum samt att lokaliseringen av den externa gallerian beslutas bli i 

Hammar vilket får konsekvenser för de miljömål som formuleras initialt.  

 

Den otydliga kopplingen mellan det strategiska arbetet och genomförandet handlar 

även om ansvarsfördelning. Utan en inledande specificering om hur olika mål ska 

prioriteras gentemot varandra skapas möjlighet att under processernas gång 

omformulera vad miljöhänsyn innebär i förhållande till de olika projekten när olika 

intressen ställs mot varandra. Stadsplanering sker i ständig kompromiss mellan 

många olika mål men där privata företag ofta har ett maktövertag när det gäller att 

få gehör för sina intressen (Andersen & Skrede 2017). De inledande målen om att 

skapa en mer attraktiv kollektivtrafik i förhållande till bil, att skapa en galleria i 

centrum med grönområden som knyter ihop delar av centrum och att samlokalisera 

extern handel på en plats för att minska behovet av transporter kompromissas delvis 

bort under processerna efter påtryckningar från näringsidkare och de företag som 

vill etablera sig i staden. Genom att formulera målsättningar som om de är utan 

motsättningar skjuts ansvaret att hantera dem fram till andra delar av processen och 

gör ansvaret mindre tydligt. Att agera i enlighet med vad som anses lämpligt gör 

det möjligt att tillmötesgå krav som upprätthåller fokus på ekonomisk tillväxt senare 

i processen och samtidigt hävda att de inledande miljömålen uppnås. 
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8.7. Entreprenöriellt agerade möjliggör (avgränsad) 
miljöintegrering 

Entreprenöriellt agerande visar sig vara centralt för att skapa legitimitet för en kostsam 

investering med hållbarhetsambitioner men agerandet riskerar även att avgränsa innebörden 

av miljöhänsyn. Policyentreprenörer har i tidigare studier visat sig centrala för 

miljöintegrering vid implementering (Wejs 2014, Söderberg 2014). Entreprenöriellt 

agerande framgår även i min studie men enbart kopplat till processen kring 

Kristianstadslänken. Det är tjänstemän i den regionala kollektivtrafikenheten och 

tjänstemän lokalt i ledande positioner i processen kring Kristianstadslänken som 

agerar entreprenöriellt i studien. De visar sig centrala för att driva en utveckling mot 

hållbara transporter inom stadsutvecklingen. De ser till att miljöhänsyn blir en 

central del i utformningen av en åtgärd vilken kommer att bli en kostsam investering 

för kommunen och innebär större förändringar i stadskärnan. Deras agerande bidrar 

på flera sätt till att skapa legitimitet för satsningen på utbyggd kollektivtrafik och 

ser därmed till att trafikens utsläpp blir en viktig fråga att beakta i stadens 

stadsutveckling. Tjänstemännen i min studie är aktörer som i sin yrkesroll förväntas 

driva dessa frågor. Aktörer som i tidigare studier agerar entreprenöriellt utifrån sin 

yrkesroll för miljöintegrering befinner sig ofta i en position där de behöver anstränga 

sig mera för att få tillgång till beslutsarenor och till strategiska aktörer i en process 

(Svensson 2017, Wejs 2014). Både Wejs och Svensson beskriver hur det innebär 

svårigheter för aktörerna att påverka processer.  

 

I min studie är det aktörer som har en tydlig förankring inom en specifik sektor och 

enhet och därför redan har tillgång till beslutsarenor, har stort förtroende hos andra 

centrala aktörer och utifrån sin position har större utrymme att agera. Samtidigt 

möter de motstånd och behöver utnyttja de resurser de besitter såsom nätverk och 

finansiella resurser för att vinna stöd för den fråga de driver. Att befinna sig i den 

position de gör skulle kunna antas hindra att de vill driva på större förändringar 
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men när de gör det har de också fördelen av att redan besitta värdefulla resurser 

som underlättar deras målsättningar. Att agera entreprenöriellt innebär ofta ett visst 

risktagande då det kan få negativa konsekvenser för den enskilda personen (Hysing, 

Olsson & Dahl 2016, s. 542). För en aktör som har en etablerat stark position i 

verksamheten och gott anseende bland kollegorna är det sannolikt att den risken 

uppfattas vara mindre. Entreprenöriellt agerande visar sig i min studie vara 

avgörande för att driva på för Kristianstadslänken och därigenom möjliggör det för 

miljöintegrering när dessa aktörer ser till att inkludera miljöaspekter som en del i 

formuleringen av projektet.  

 

Men min studie visar även att det entreprenöriella agerandet riskerar att skapa en 

avgränsad syn på vad miljöhänsyn innebär eftersom fokus i projektet 

Kristianstadslänken framförallt riktas mot trafikens utsläpp som miljöfråga. Fokus 

på trafikens utsläpp spiller även över på handelsprocessen där den frågan lyfts fram 

som en viktig aspekt att ta hänsyn till. Andra frågor gällande miljökonsekvenser 

såsom bevarandet av träd och grönytor i centrum eller bevarandet av värdefull 

jordbruksmark i anslutning till shoppingcentret i Hammar får inte samma gehör 

bland beslutsfattare. Att agera entreprenöriellt innebär att driva en specifik fråga 

vilket skulle kunna handla om att driva på för ökad inkludering i en policyprocess 

(Petridou 2018). Att driva på för ökad inkludering öppnar upp för flera perspektiv 

på en fråga och ökar möjligheten till helhetsperspektiv. Även om de som agerar 

entreprenöriellt för Kristianstadslänken driver frågor som gynnar miljön bidrar de 

inte specifikt till ökat helhetsperspektiv i en bredare bemärkelse där andra delar av 

stadsutvecklingen tidigt inkluderas i processen eller genom att underlätta 

inkludering av medborgarna. Möjligheten för entreprenöriellt agerande att bidra till 

miljöintegrering är därför beroende av vad för typ av fråga som en aktör väljer att 

driva. De policyentreprenörer som agerar för klimatanpassning i Wejs studie av 

lokal klimatintegrering skapar legitimitet genom att formulera klimathänsyn i 
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termer av grön tillväxt (Wejs 2014). Genom att formulera klimathänsyn som grön 

tillväxt signalerar det positiva ekonomiska effekter för kommunen. En avgränsning 

av miljöfrågan till en konkret och positiv fråga ger tydlighet och underlättar 

möjligheten att framställa de miljövinster som görs. Trots att det inte är möjligt att 

ange bristen på entreprenöriellt agerande som orsak till att andra miljöfrågor får 

mindre gehör bland beslutsfattarna finns skäl att resonera kring betydelsen av 

entreprenöriellt agerande för miljöintegrering. Med en ambition om att 

miljöintegrering ska bidra till ökat helhetsperspektiv på miljöfrågorna finns en risk 

att entreprenöriellt agerande kan motverka detta. Miljöhänsyn riskerar att avgränsas 

till frågor som går att formulera i positiva termer och särskilt i ekonomiskt positiva 

termer.  

 

Sammanfattningsvis har jag i detta kapitel fört samman och fördjupat analysen av 

de två stadsutvecklingsprocesserna där vissa likheter framkommer men även 

skillnader i hur miljöintegrering tar sig uttryck samt vad som hindrar och 

möjliggör. Framförallt framgår att miljöintegrering skiljer sig åt i de inledande 

delarna av de båda processerna men sedan både stärks och minskar under 

processernas gång i olika avseenden. Dessutom påverkar lämpligt agerande på ett 

liknande sätt i båda processerna medan entreprenöriellt agerande enbart påverkar 

miljöintegrering för Kristianstadslänken.    
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9. SLUTSATSER  

Det är nu dags att kort redogöra för svaren på de frågeställningar som jag ställde i 

inledningen och hur mina slutsatser bidrar till forskningen på området. Bidraget till 

tidigare forskning handlar främst om att jag i studien har visat på vad 

miljöintegrering innebär som en förändringsprocess utifrån de tre olika 

dimensionerna; räckvidd, aggregering och överensstämmelse, samt hur 

aktörsperspektivet har central betydelse och som komplement till ett institutionellt 

perspektiv i förståelsen av vad som hindrar respektive möjliggör miljöintegrering. 

Kapitlet avslutas med några förslag till fortsatt forskning utifrån slutsatserna av 

studien. 

 

9.1. Vad innebär miljöintegrering i lokala policyprocesser och 
hur skiljer sig integreringen av miljöhänsyn åt mellan olika 
delar av processerna? 

I inledningen av den här avhandlingen beskrevs behovet av att få en fördjupad 

förståelse för vad miljöintegrering innebär i praktisk handling dvs. hur det tar sig 

uttryck i vardagligt beslutsfattande i lokala policyprocesser. Det går nu att dra ett 

antal slutsatser kring detta utifrån vad miljöintegrering innebär i de studerade 

processerna i Kristianstad.  

 

En övergripande slutsats är att det sätt som miljöhänsyn integreras varierar i de olika 

delarna av processerna. I vissa skeden ökar integreringen medan det i andra delar 

av processen kan minska och därför inte med nödvändighet går i en riktning mot 

ökad miljöintegrering. Tidigare studier har visat på vikten av att inkludera 

miljöaspekter så tidigt som möjligt i policyprocessen för att bli en del av själva 

problemformuleringen (Söderberg 2011, Wejs 2013) och det framkommer även i min 

studie. Samtidigt framkommer i min studie att tillämpningen av de övergripande 

policydokumenten och riktlinjerna behöver tolkas och anpassas i förhållande till de 
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enskilda besluten som fattas under processernas gång innebär att miljöaspekter kan 

omtolkas och även nedprioriteras i senare delar. Dessutom uppkommer nya frågor 

kontinuerligt i processerna vilket påverkar förutsättningarna för miljöintegrering 

trots att miljöaspekter har inkluderats initialt.  

 

I studien framkommer även att flera olika miljöaspekter beaktas men att fokus 

främst riktas mot enskilda miljöfrågor, trafikens utsläpp, och att hänsyn beaktas 

främst i förhållande till lokala konsekvenser. Dessutom brister helhetsperspektivet 

när  frågorna kommer in sent i processerna och därför inte sätts in i ett större 

sammanhang inom stadsutvecklingen. Vidare balanseras såväl ekonomiska, sociala 

och ekologiska aspekter i de olika delarna av processerna och tydligt framkommer 

vikten av både tvingande och frivilliga procedurer som i olika skeden av processen 

påminner om att beakta miljöaspekter. Sektorssamordning bidrar till 

helhetsperspektiv på trafikens utsläpp, såsom en miljöaspekt, genom att inkludera 

frågan redan i policyformuleringen inom transportsektorn när det gäller 

Kristianstadslänken. Men det innebär inte med automatik att flera miljöaspekter 

vägs in eller att flera miljöaspekter bedöms i ett större helhetsperspektiv lokalt. 

Brister i samordningen mellan det strategiska miljöarbetet lokalt och 

stadsbyggnadsprocessen försvårar möjligheten till gemensam problembild. Att 

samordning för att skapa överensstämmelse inom stadsutvecklingen lokalt sker 

först då förslagen redan har börjat ta form hindrar helhetsperspektivet på planerna 

och beaktande av eventuella miljöaspekter. Och det tolkningsutrymme som finns 

kring vad balansering av olika hänsyn innebär tenderar till att miljöhänsyn 

prioriteras om det samtidigt innebär fördelar för ekonomisk tillväxt. Målkonflikter 

tenderar därför att tryckas framåt till senare delar av processerna där miljöhänsyn 

riskerar att nedprioriteras.  
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För att vi ska förstå vad miljöintegrering innebär i lokala policyprocesser räcker det 

inte att rikta fokus enbart på det inledande skedet av policyprocessen. Min studie 

ligger i linje med andra studier som visar att det finns ett ”glapp” mellan 

miljöintegrering på en övergripande, strategisk nivå och dess tillämpning genom 

policyprocessen (Storbjörk & Isaksson 2013, Watson, Bulkeley & Hudson 2008, Wejs 

2013). Det som framkommer i processerna i Kristianstad är att det inte räcker med 

strategidokument och olika typer av regler och procedurer som ser till att 

miljöaspekter vägs in utan att det också krävs dialog mellan de aktörer som arbetar 

med det strategiska miljöarbetet lokalt och de som arbetar med genomförandet inom 

stadsplaneringsprocessen. Vad min studie visar vara avgörande för att överbrygga 

detta glapp är därför att det finns arenor för samordning mellan det strategiska 

arbetet och genomförandet i enskilda projekt. Detta kan bidra till att förtydliga 

ansvarsfördelning och tolkningsutrymme i förhållande till en process där nya frågor 

kontinuerligt uppkommer och påverkar förutsättningarna för miljöintegrering. Vi 

behöver även inkludera ett vertikalt och ett horisontellt perspektiv och analysera 

interaktionen emellan dem genom hela processen för att förstå hur miljöintegrering 

tar sig uttryck och bidrar till resultat i form av (positiva eller negativa) 

miljökonsekvenser i lokala policyprocesser.  

 

9.2. Vilken typ av agerande (lämpligt respektive entreprenöriellt) 

har betydelse för utfallet av processerna och hur bidrar 
aktörsperspektivet till förståelsen av miljöintegrering? 

Lämpligt agerande möjliggör miljöintegrering genom att procedurer för att 

inkludera miljöaspekter i olika delar av processerna tillämpas och att miljöaspekter 

anses självklara och fördelaktiga att beakta för stadens, och kommunens, utveckling. 

Lämpligt agerande bidrar därmed till att miljöaspekter beaktas i ett 

helhetsperspektiv i förhållande till olika beslut genom processerna och i vissa fall 

även får ökad prioritet i senare delar. Samtidigt hindrar lämpligt agerande 
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miljöintegrering genom att inte utmana etablerade informella procedurer för hur 

samordning mellan det strategiska miljöarbetet och genomförandet i 

stadsutvecklingsprocesserna ska gå till. På strategisk nivå i kommunen beskrivs 

hållbarhetsarbetet som balansering utan motsättningar mellan olika målsättningar. 

Det innebär att det saknas vägledning för tolkningsutrymmet i relation till enskilda 

beslut i den fortsatta processen och vem som har ansvar för den tolkningen. Det 

handlar även om att aktörer med ansvar för det strategiska miljöarbetet inte bjuds 

in men också att dessa aktörer inte upplever att de bör eller kan få tillgång till dessa 

arenor. Det leder därför till att miljöaspekter kan nedprioriteras i senare delar av 

processerna. 

 

Entreprenöriellt agerande möjliggör miljöintegrering på ett avgörande sätt genom 

att enskilda aktörer driver på för förändring, skapar legitimitet för specifika 

miljöaspekter och agerar utifrån sin formella position genom att använda de 

tillgångar de har till nätverk, resurser och beslutsarenor utifrån sin formella position. 

Däremot hindrar agerandet även miljöintegrering genom att rikta fokus på enskilda 

miljöfrågor som de formulerar i positiva termer och särskilt som bidragande till 

ekonomisk tillväxt. Därmed bidrar agerandet till att avgränsa helhetsperspektivet 

då en specifik miljöfråga blir den fråga som projekten främst förknippas med vilket 

i sin tur delvis skymmer andra viktiga miljöaspekter. 

 

Aktörsperspektivet bidrar med ett kompletterande perspektiv till det institutionella 

och bidrar till en fördjupad förståelse för vad som hindrar respektive möjliggör 

miljöintegrering i lokala policyprocesser. Studien bygger därmed vidare på tidigare 

slutsatser om att aktörsperspektivet behöver lyftas in på ett tydligare sätt i analysen 

av miljöintegrering (Runhaar et al. 2014, Wejs 2013). Min studie visar på ett antal 

viktiga slutsatser. Att agera entreprenöriellt kan i dagens offentliga förvaltning ses 

som en del av en tjänstemans yrkesroll. Det finns förväntningar om att de ska driva 
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på för policyförändring när det gäller exempelvis hållbarhet. Det gäller även de som 

inte har som en specifik roll att agera samordnande för miljöfrågor. Genom att 

använda de resurser de har utifrån sin position kan de få stort inflytande för hur 

miljöhänsyn integreras. Aktörsperspektivet bidrar med att tydliggöra enskilda 

aktörers (och aktörskonstellationers) möjlighet att agera utifrån sin position och på 

vilket sätt de kan bidra till policyförändring. Det är heller inte säkert att 

entreprenöriellt agerande i första hand syftar till att driva en miljöfråga. Men studien 

visar även att om vi förlitar oss i alltför hög grad på enskilda aktörer finns en risk 

för bristande kontinuitet och att miljöaspekter nedprioriteras. Det kan ske i de 

situationer där det saknas någon som agerar entreprenöriellt eller att de som agerar 

entreprenöriellt inte deltar under hela policyprocessen. Lämpligt agerande kan dock 

möjliggöra för ett bredare helhetsperspektiv genom att kontinuerliga, mindre 

förändringar i syn på miljöfrågorna och hur de ska hanteras sker över tid. Det kan 

bidra till att institutionaliserade strukturer för miljöarbetet tillämpas och att 

miljöaspekter får ökad prioritet vilket kan ske i flera delar av policyprocessen. 

Studien visar även på vikten av lämpligt agerande som en bromsande kraft för mer 

radikala förändringar vilket kan fungera både som hinder och som möjliggörande 

för miljöintegrering. Som hinder visar studien svårigheten att förändra en syn på 

miljöaspekter som något mer än bidragande till ekonomiska målsättningar. 

Samtidigt kan lämpligt agerande utgöra en viktig skyddsmekanism mot alltför 

radikala förändringar och bidra till ökad demokratisk legitimitet för de beslut som 

fattas när det finns etablerade strukturer som stödjer ett lokalt arbete för inkludering 

av berörda aktörer. Vad min studie visar är vikten av att inkludera både 

aktörsperspektivet och ett mer institutionellt perspektiv för att förstå vad som 

hindrar men även möjliggör miljöintegrering. 
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9.3. Några reflektioner och förslag till fortsättning 

Vi vet nu mera om hur ett integrerande ideal för miljöpolitiken tar sig uttryck i 

praktiken men det ger också uppslag till nya frågeställningar. Genom denna 

fallstudie har jag kunnat på djupet analysera och följa processerna från inledning till 

beslut om genomförande vilket bidragit till flera insikter om vad det innebär att 

integrera miljöhänsyn i lokala policyprocesser. Samtidigt som fallstudier har flera 

fördelar innebär det även en begränsning i möjligheten att generalisera till andra 

liknande fall. De slutsatser som framkommer i denna studie behöver därför sättas in 

i andra kontexter genom jämförelser med andra fall för fortsatt teoriutveckling inom 

forskningsområdet. Utifrån studiens slutsats att fokus lätt hamnar på enbart en 

miljöfråga skulle jämförelser mellan olika stadsutvecklingsprocesser vara relevanta 

för att fördjupa kunskapen om hur det kan motverkas.  Dessutom vore en jämförelse 

över längre tidsperioder något att gå vidare med. Med utgångspunkt i slutsatsen att 

de två typerna av agerande kompletterar varandra i förståelsen av miljöintegrering 

vore det intressant att följa ett lokalt policyområde i en kommun över en längre 

tidsperiod för att studera hur den interaktionen förändras över tid och med vilka 

implikationer för miljöintegrering.  

 

Miljöintegrering bygger på idéer om fördelat ansvar och engagemang hos enskilda 

aktörer för att driva på en omställning till en mer ekologiskt hållbar utveckling. 

Själva utgångspunkten är behovet av ett förändrat arbetssätt inom offentlig 

förvaltning och en förändrad syn på miljöfrågorna för att bättre hantera mer 

komplexa samhällsutmaningar. Den tröghet till förändring som offentlig förvaltning 

ofta beskylls för och särskilt när det gäller att anpassa sig till en alltmer föränderlig 

omvärld kan också ses som en viktig skyddsmekanism mot radikala förändringar 

vilket även framgår i min studie. När det gäller flera gränsöverskridande miljöfrågor 

som exempelvis klimatförändringar och förlust av biologisk mångfald framhålls 

numera behovet av att omgående genomföra omfattande åtgärder för att minska de 
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negativa konsekvenserna (Förenta nationernas klimatpanel (IPCC) 2019, 

Internationella panelen för biologisk mångfald och ekosystemtjänster (IPBES) 2019). 

Då är det än mer centralt att förstå implikationerna av snabba och genomgripande 

förändringsprocesser i relation till det demokratiska politiska systemet. Det berör 

även konsekvenser kopplat till genomförandet på lägre nivåer i det politiska 

systemet. Framförallt behöver entreprenöriellt agerande inom offentlig förvaltning 

kopplat till miljöintegrering analyseras ytterligare. Min studie visar även på behovet 

av att lyfta in en tydligare social dimension av miljöintegrering. En fortsättning på 

denna studie skulle därför kunna fokusera hur de två typerna av agerande, 

”entreprenöriellt” och ”lämpligt”, kan stödja varandra för ökad miljöintegrering och 

hur de två typerna av agerande kan fungera stödjande för mer demokratiska och 

inkluderande processer.  

 

Trots att studiens fokus ligger på miljö så finns flera andra gränsöverskridande 

frågor där slutsatserna i denna studie kan användas och vidareutvecklas. Även 

exempelvis genus- och intersektionalitetsfrågor eller folkhälsofrågor är 

gränsöverskridande frågor som skulle kunna förstås genom dessa dimensioner vid 

implementering. Policyintegrering är enbart ett av de sätt som finns för att se på 

försöken att överbrygga en fragmenterad offentlig förvaltning (Tosun & Lang 2017) 

men visar på behovet av att hantera alltfler komplexa frågor i samhället. Därför blir 

det också alltmer viktigt att förstå hur kopplingen mellan olika gränsöverskridande 

frågor sker i praktisk tillämpning. Jämförelser mellan olika typer av 

gränsöverskridande frågor skulle kunna bidra med nya infallsvinklar på hur vi kan 

förstå de implikationer som uppstår när frågorna förväntas hanteras av offentlig 

förvaltning. Intressanta frågor att gå vidare med skulle kunna vara hur 

entreprenöriellt agerande kan bidra till att hantera konflikter mellan olika 

gränsöverskridande frågor eller på vilket sätt lämpligt agerande kan bidra till ökat 

helhetsperspektiv vad gäller komplexa samhällsutmaningar.   
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styrelsen för Handelsstaden sedan 2011. Besöksintervju. 
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Tjänsteman 3 kommunen, 2015-01-12. Chef för gatu-och trafikenheten inom C4 

Teknik. Delprojektledare i projektet Kristianstadslänken sedan 2011. 

Telefonintervju. 

 

Tjänsteman 4 kommunen, 2015-06-10. Miljöinformatör med ansvar för information, 

miljömålsarbetet och kring miljökrav vid upphandling. Har arbetat på Miljö-och 

hälsokontoret sedan 2008. Telefonintervju. 

 

Tjänsteman 5 kommunen, 2016-03-01. Klimatstrateg i kommunen sedan slutet av 

1990-talet. Besöksintervju. 

 

Tjänsteman 6 kommunen, 2016-02-29. Mark-och exploateringschef på avdelningen 

för Strategi och utveckling sedan 2011 och efter omorganisationen 2016 på 

Tillväxtavdelningen, båda under kommunstyrelsen. Har arbetat i kommunen sedan 

2005. Besöksintervju. 

 

Tjänsteman 7 kommunen, 2016-02-29. Har arbetat på Miljö-och 

hälsoskyddsförvaltningen sedan år 2000, sedan 2009 som förvaltningschef på 

avdelningen och efter en omorganisation 2016 chef för Miljö-och 

samhällsbyggnadsförvaltningen. Besöksintervju. 

 

Tjänsteman 8 kommunen, 2017-06-26. Grönyteansvarig 2005-2010, 

Stadsträdgårdsmästare 2010-2014 vid förvaltningen C4 Teknik i kommunen. 

Telefonintervju. 

 

Politiker 1 kommunen, 2015-01-13. Politiker sedan 1980-talet i kommunen för 

socialdemokraterna. Kommunfullmäktiges ordförande 2002-2006 och 2014-2018. 

Perioden däremellan oppositionsråd. Telefonintervju. 

 

Politiker 2 kommunen, 2016-03-02. Kommunpolitiker för Liberalerna sedan 1980-

talet, heltidspolitiker sedan 2005 och kommunstyrelsens ordförande sedan 2011. 

Besöksintervju. 

 

Politiker 3 kommunen, 2016-02-25. Kommunpolitiker för Miljöpartiet sedan 1998. 

Besöksintervju. 

 

Tjänsteman regionen, 2015-06-01. Trafikutredare på Skånetrafiken, senare 

chefsstrateg och efter 2015 konsult på Trivector. Delaktig i det övergripande 

planerna med Kristianstadslänken under hela processen fram till 2015. 

Telefonintervju.  
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Tjänsteman länsstyrelsen, 2016-09-20. Länsarkitekt på enheten för 

Samhällsplanering sedan 2010.  

 

Företagare 1, 2016-03-02. Verksamhetsledare i Handelsstaden sedan 2012. 

Besöksintervju. 

 

Företagare 2, 2016-03-02. Verkställande direktör för C4 Shopping. Besöksintervju. 

 

Intresseorganisation 1, 2016-03-01. Ordförande i Naturskyddsföreningens 
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Intresseorganisation 2, 2017-06-14. Aktiv i Nätverk Kristianstad från 2011. 

Telefonintervju. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



248 

 

BILAGOR 

Bilaga 1. Intervjuguide  
Intervjupersonen – presentation och roll i processen 

Kan du kort presentera dig? (namn, position, bakgrund)  

När började du arbeta inom [      ]?  

Vad har din roll varit i arbetet med Kristianstadslänken/Östra centrum/Hammar? 

Under vilka delar av processen har du varit involverad och hur? Vilken roll har du 

haft i processen?    

                        

Kristianstadslänken/Östra centrum/Hammar – berätta om projekten 

Berätta om hur förslaget kom upp på agendan och de inledande diskussionerna. Vad 

var det för problem som skulle lösas med åtgärderna?   

Processens gång – beskriv processen från initiering till genomförande 

Vilka förvaltningar har deltagit i processen och i vilka delar? Vilka andra aktörer har 

varit involverade och i vilka delar? Vilka kontakter har varit viktiga för dig och 

under vilka delar av processen har de varit viktiga?  

 

Hur har arbetet med Kristianstadslänken samordnats med utbyggnaden av Östra 

centrum? Hammar?  

Vid vilken fas i de olika projekten påbörjades en samordning?  

Hur har samarbete med olika aktörer fungerat? Mellan politiker och tjänstemän? 

Mellan kommunen och Region Skåne? Mellan förvaltningarna? 

 

Miljöfrågan – hur har miljöhänsyn hanterats i processerna? Vilka är de viktiga 

miljöfrågorna anser du och vilken tyngd har de haft i processen 

Kristianstadslänken/Östra centrum/Hammar? 

Vilka tidigare erfarenheter fanns i kommunen vad gäller miljöhänsyn och hållbar 

utveckling? Hur har de erfarenheterna införlivats i processen? 

Anser du någon varit särskilt drivande vad gäller miljöfrågor och hållbar utveckling 

i processerna? Vilken tyngd anser du att miljöfrågor haft i processen? 

 

Kan du se något som underlättat ett hållbarhetsperspektiv i processerna? Kan du 

se något som försvårat att tillämpa ett hållbarhetsperspektiv i processerna?  

Vad i så fall och hur har ni hanterat det? Har integrering/samordning mellan 

processer underlättat för ett hållbarhetsperspektiv? På vilket sätt och i vilka delar av 

processerna? 

 

Identifiera intervjupersoner 

Vilka aktörer anser du är relevanta att också tala med? 
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