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SAMMANFATTNING

Den hédr uppsatsen belyser hur regionerna Skdne och Vistra Goétaland ser pa
regionforstoring som utvecklingsstrategi, vilka drivkrafter som ligger bakom detta
mal, samt vad det innebéar for ett 6kat resande. Vidare undersoks huruvida dessa
regioner ser en konflikt mellan regionforstoring, och dirmed Okande
transportvolymer, och & andra sidan en miljomaissigt hallbar utveckling.
Uppsatsen kommer fram till att den frimsta drivkraften bakom
regionforstoringsmaélet dr 6kad ekonomisk tillvéxt, vilket dr ett dverordnat mal for
regionerna. Andra drivkrafter som ocksa lyfts fram &r béttre regional balans och
en storre individuell frihet for regionernas invénare. Regionerna Skéne och Vistra
Gotaland ser inte nddviandigtvis en konflikt i att de strdvar efter regionforstoring
och samtidigt forvéntas bidra till en miljomassigt héllbar utveckling. Genom olika
strategier fOor att milj0anpassa transportsystemet kan resandet Oka utan att
miljoeffekterna forvédrras. Man kan dock problematisera att regionerna siger sig
vilja oka andelen kollektivtrafik samtidigt som de forbéttrar framkomligheten pa
vigarna. Sddana insatser tenderar att ha motsatt effekt. I ett lite vidare perspektiv
kan man ocksé ifrdgasitta den 0kade rorligheten som foreteelse, vilket har visat
sig vara centralt for den regionala utvecklingen. En slutsats som den hir uppsatsen
tar med sig ar att rorlighetsbehovet dr ndgot som tycks vara svart att kritisera inom
regional utveckling.
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1. INLEDNING

1.1 Bakgrund

Regionforstoring har blivit ett etablerat inslag i regionala utvecklingsstrategier
under senare ar. Regionforstoring innebdr att lokala arbetsmarknader véxer
samman och utvidgas till firre och stérre regioner. Genom  att
transportinfrastruktur och kommunikationer byggs ut, 6kar mojligheterna att resa
langre strickor, till exempel mellan bostad och arbete eller mellan glesbygd och
tatort. P4 sd vis blir arbetsmarknaden bredare och fler ménniskor fér tillgang till
ett storre utbud av sysselséttning, servicefunktioner och kultur.

Regionforstoring lyfts ofta fram som ndgot positivt 1 friga om ekonomisk tillvaxt
och regional utveckling. En bredare arbetsmarknad anses gynna néringslivet
genom Okad konkurrens och mojlighet till specialisering. Forbéttrad tillgdnglighet
till arbets- och bostadsmarknad samt kultur- och ndjesliv gor dessutom den storre
regionen mer attraktiv att bo och verka i. Sammantaget antas regionfOrstoring
kunna utgora ett konkurrensmedel genom att stirka kultur- och néringsliv samt
O0ka regionernas generella attraktionskraft. Av dessa anledningar har
regionforstoring forts upp som ett angeldget politiskt mél inom ramen for
regionala utvecklingsstrategier.

1.2 Problemformulering och fall

Regionforstoring bygger pd att rorligheten okar, att fler individer kan resa lidngre
och snabbare. En konsekvens av en oOkad rorlighet &r att transportvolymerna
véxer, bdde sett till arbetspendling och transporter av varor och tjdnster. Detta kan
1 sin tur ha miljoméssiga effekter, inte minst genom Okade utslipp av
vixthusgaser. En sddan utveckling kan betraktas som problematisk sett i relation
till de mél om minskad klimatpaverkan som finns formulerade pé sivil lokal som
regional och nationell nivd. Dessutom kan man se andra bekymmer med en
utveckling som bygger pa okad rorlighet och langre rackvidder. Man kan darfor se
en langsiktig problematik 1 att regioner strdvar efter regionforstoring samtidigt
som de forvintas medverka till en miljoméssigt hallbar utveckling. Mot bakgrund
av detta dr det intressant att utifran ett kritiskt perspektiv belysa regionernas syn
pa regionforstoring som utvecklingsstrategi och i synnerhet hur man hanterar de
okande transportvolymer som foljer av regionforstoringen.

For att undersoka problemstéllningen tittar den hir uppsatsen ndrmare pa Region
Skédne och Vistra Gotalandsregionen — tva regioner av likartad storlek och
dynamik. Dessa bdda regioner har ett utdkat ansvar i regionala utvecklingsfrdgor
vilket gor dem intressanta att studera utifrdn nimnda problematik.



1.4 Syfte och fragestéllningar

Syftet med den hér uppsatsen dr att ta reda pd hur Region Skane och Vistra
Gotalandsregionen ser pa regionforstoring som utvecklingsstrategi, samt hur man
hanterar de miljomaéssiga effekterna av en sddan samhallsutveckling.

Uppsatsen utgar fran foljande tre fragestillningar:

e Vilka drivkrafter ligger bakom maélet om regionforstoring och hur hanterar
regionerna detta mal?

e Ser regionerna en konflikt mellan regionfrstoring och en miljomassigt
hallbar utveckling och hur hanteras i sa fall denna?

¢ Finns det inslag i regionernas planer som kan problematiseras?

1.5 Avgransningar

Uppsatsen avgrinsas teoretiskt genom att undersdka begreppet regionforstoring
som syftar pa effekter av minniskors forandrade pendlingsmonster och de vidgade
granserna for lokala arbetsmarknader. Genom att pendlingsmdjligheterna dver
kommungranser forbéttras kan individer resa ldngre for att nd arbetet vilket leder
till att de lokala arbetsmarknaderna blir “storre”." Det ér viktigt att understryka att
regionforstoring i det hiar sammanhanget inte syftar pd den eventuella framtida
sammanslagning av Sveriges ldn som foreslagits av Ansvarsutredningen. Det
forslaget bendmns 1 vissa sammanhang som regionforstoring men syftar i sjilva

verket pd en sammanslagning av administrativa grénser.

Regionforstoring leder till att resorna 6kar och att transporterna ddrmed blir fler.
Transporter syftar i den hir uppsatsen framforallt pa personresor, men emellanat
kan begreppet f4 en bredare innebdrd och dven inbegripa néringslivstransporter.
Uppsatsen har inga avsikter att till exempel kvantitativt méta olika transporttyper
utan det som &syftas med transporter dr den generella transportokning som
regionfOrstoring tenderar att leda till. Slutligen avgrinsas uppsatsen rumsligt till
att omfatta Region Skéne och Vistra Gotalandsregionen.

' SCB (2010) Lokala arbetsmarknader — egenskaper, utveckling och funktion, SCB-tryck Orebro:
2010s.9
?Ibid. s. 63



1.6 Disposition

Uppsatsen inleds med ett metodkapitel som redogor for de metodval som gjorts i
samband med den hdr studien. Direfter foljer ett teorikapitel dér begreppen
regioner och regionforstoring reds ut, liksom den miljépaverkan som kan folja av
en utveckling som bygger pa ett okat resande. I det avsnittet beskrivs ocksé de
svenska transport- och miljopolitiska malen. Syftet med det ar att ge perspektiv pa
transporternas forhéllande till miljon. Darefter foljer uppsatsens empiriska kapitel
som utgérs av material fran Region Skane och Vistra Gotalandsregionen.
Slutligen analyseras det empiriska materialet utifran fragestdllningarna for att
mynna ut i nagra slutsatser.



2. METOD
2.1 Fallstudie

Den hidr uppsatsen identifierar och studerar ett samhéllsplaneringsrelaterat
problem, nidrmare bestdmt den konflikt som tenderar att uppsta mellan a ena sidan
expanderande regioner och & andra sidan en miljomassigt héllbar utveckling. Mer
specifikt fokuserar uppsatsen pa fragor kring hur den hir problematiken hanteras
inom ramen for regional planering. For att undersdka och belysa dessa fragor
tillampas en fallstudie. Med fallstudier dr det mdjligt att fokusera pa ett, eller som
i den hér uppsatsen, nigra fa forekomster av en specifik foreteelse. P4 sa sétt kan
man gora en mer djupgdende beskrivning av de forhdllanden eller processer som
forekommer just i det eller de fall som studeras. Tillvigagingssittet vid fallstudier
ar alltsd att man riktar in sig pa en eller ett fatal undersdkningsenheter, vilket kan
stillas mot att undersdka en storre mingd enheter, det vill siga masstudier.’
Fallstudier kan anvéndas i flera olika syften. Man kan dock gora en distinktion
mellan uppticktsstyrda respektive teoristyrda fallstudier. Eftersom den hir
uppsatsen utforskar och beskriver hur ett samhéllsrelaterat problem hanteras inom
ramen for regional planering kan fallstudien betraktas som upptécktsstyrd.*

Val av fall

Valet av fall méste utgd fran dess relevans for de problem eller teoretiska fragor
som undersoks. Huruvida ett fall dr relevant kan diskuteras, man kan till exempel
motivera valet av fall med att det avviker fran vad som kan betraktas som normalt.
Motsatsen 4r att vélja fall utifran att det ar typiskt for den kontext man arbetar 1.’
Den hir studien undersoker tva fall — Region Skéne och Vistra
Gotalandsregionen. Valet av dessa fall motiveras med att de bada representerar en
dynamik som dr bade intressant och till viss del nodvindig for att belysa de
fenomen som studeras i denna uppsats. De dr bada resursstarka och utgdr exempel
pa stora och dynamiska regioner i en svensk kontext. En reflektion &r att till
exempel Stockholms ldn hade varit ett rimligt alternativt, eller kompletterande
fall, att studera. Av utrymmesskél valdes detta dock bort. Vidare kan man utgé
fran att det finns en viss kunskap och erfarenhet hos Region Skdne och Vistra
Gotalandsregionen om de fragor och problem som lyfts fram, eftersom de bada
sedan flera ar har ansvaret for regional utveckling. Slutligen kan valet av fall i viss
man hinvisas till personlig kunskap och bakgrund hos uppsatsens forfattare.

Valet av fall bor ocksé motiveras utifran hur representativt det &r och i vilken grad
forskningsresultaten kan generaliseras. Man bor darfor se till huruvida de

3 Denscombe, M (2009) Forskningshandboken — for smdskaliga forskningsprojekt inom
samhdllsvetenskaperna (2:a upplagan) Lund: Studentlitteratur 2009, s. 59

* Ibid. s. 62-63

> Ibid. s. 64-65



specifika fallen ir representativa i jaimforelse med andra fall.® Region Skéne och
Vistra Gotaland ar tva fall av storstadsregioner i ett svenskt perspektiv. De blir pa
det viset ndgot unika och man kan stélla sig kritisk till huruvida de slutsatser som
dras utifrdn dessa fall dr representativa for regioner av mindre storlek och
karaktdr. Det fall som 1 storst utstrickning kan betraktas som jamfOrbart ar
Stockholm, 1 avseendet att denna tillsammans med Skane och Vistra Gotaland
representerar Sveriges storstadsregioner. Den har uppsatsen bor dérfor betraktas
utifran att den undersoker stora regioner och att resultaten foljaktligen har
begrinsad generaliserbarhet. Generalisering dr emellertid inte den framsta
avsikten med den hér studien och valet av dessa fall.

2.2 Metodval

Den samhillsvetenskapliga forskningen erbjuder ett brett filt av tillimpliga
analysmetoder. Normalt inordnas sadana analysmetoder under begreppen
kvantitativ respektive kvalitativ forskning. 1 grunden fungerar dessa kategorier
som markorer for de utgdngspunkter forskaren har och for typen av forskning som
denne bedriver.” Den hidr uppsatsen tar sin utgdngspunkt i en kvalitativ
forskningsmetod, vilket kan hénvisas till studiens empiriska underlag och hur
detta bearbetas och analyseras. Fokus for den hir uppsatsen ér olika uttryck for
regionala utvecklingsstrategier och malsattningar, vilka i det hér fallet insamlas
dels genom dokument och dels genom intervjuer. Med en kvalitativ metod kan
man belysa specifika fenomen och aspekter genom att med ord forsoka beskriva
de utmirkande dragen hos det som studeras. Detta kan till exempel vara muntliga
utsagor fran enskilda personer, observationer, eller skrivna texter och dokument.
Det empiriska underlaget kommer saledes att utgoras av sddant som normalt faller
inom ramen for kvalitativa data® Tyngdpunkten i den kvalitativa
forskningsmetoden ligger pa att betrakta foreteelser 1 deras kontext och forsta hur
de hianger samman och dr beroende av varandra — till skillnad fran kvantitativa
metoder dér fokus ofta hamnar pé specifika faktorer. Pa sé sétt kan man skapa sig
en helhetsbild déir hinsyn ges till sociala processer och sammanhang. Med en
kvalitativ metod dr det darfor mojligt att med ett holistiskt perspektiv beskriva
komplexa situationer och orsakssamband.” Med utgédngspunkt i den hir
uppsatsens fragestdllning respektive empiriska underlag ter sig den kvalitativa
metoden som ett rimligt val.

% Denscombe (2009), s. 70

71bid. s. 320-321

¥ Cloke, P et. al. (2004) Practising Human Geography, SAGE Publications Ltd, CPI Anthony
Rowe: Chippenham, Wiltshire, Great Britain 2010, s 17

? Denscombe (2009) s. 322-323



2.3 Skriftliga kiillor

Insamling

Uppsatsens empiriska del bygger delvis pa material 1 form av skriftliga kéllor.
Sjilva insamlandet av de skriftliga kéllorna har varit i princip oproblematiskt
eftersom dessa utgérs av offentliga dokument. Det finns fall da tillgédngligheten
till skriftliga kéllor &r begransad, till exempel d& dokument av olika anledningar &r
belagda med restriktioner. Det kan gélla polisidra handlingar, ekonomiska eller
strategiska dokument hos foretag eller medicinska journaler.'® Detta har
emellertid inte utgjort ett problem, da tillgdngligheten till dokument av den art
som anvinds hir bygger pa offentlighet och dppenhet. Overvigande del av
materialet har varit tillgdngligt via regionernas webbplatser, och i de fall detta inte
varit mojligt har materialet istdllet kunnat inhdmtas i1 pappersform.

Urval

Till att borja med foljer det naturligt av uppsatsens avgriansning att de skriftliga
killorna baseras pa Skane och Vistra Goétaland. For det andra bygger urvalet pa
den politiska styrkan i dokumenten. I regionerna produceras en mangd material 1
form av utredningar och rapporter som berdr olika delar av den regionala
utvecklingen. Dessa representerar dock 1 allménhet inte den politiska
viljeyttringen hos regionen. Enligt forordningen (2007:713) om regionalt
tillvixtarbete &r regionerna  skyldiga att formulera ett regionalt
utvecklingsprogram (RUP). 1 forordningen framgér att det regionala
utvecklingsprogrammet ska ge en samlad strategi for det regionala tillvdxtarbetet.
Utvecklingsprogrammet ska ocksa ligga till grund for bland annat regionala
strukturfondsprogram, tillvéixtprogram och andra relevanta strategiska insatser."’
Ovriga strategiska dokument har alltsd att forhdlla sig till intentioner och
prioriteringar i de regionala utvecklingsprogrammen. Uppsatsen utgar dérfor fran
de mal och strategier som formuleras i dessa. Utdver RUP undersoker uppsatsen
de respektive regionernas transportinfrastrukturplaner, med motiveringen att
dessa beskriver regionernas ambitioner med avseende pé resande och transporter.
Man bor notera att det som uttrycks i dessa dokument &r just planer och inte
beslutade atgdrder. Dessutom maste man ta hdnsyn till att genomforandet av
dylika planer inte enbart ankommer pé regionerna, transportinfrastrukturfrdgor ar
till stor del hénvisat till andra politiska nivder. Det ar emellertid inte
genomfOrandet av planerna som ir relevanta for den har uppsatsen, utan de
resonemang, inriktningar och prioriteringar som uttrycks 1 plandokumenten.

Kdllkritik

De skriftliga kéllorna i det empiriska underlaget bestir uteslutande av dokument
som producerats inom den offentliga forvaltningen, ndrmare bestimt regionerna.
Enligt Martyn Denscombe kan s&dana kéllor anses ha hdg grad av trovérdighet

' Denscombe (2009) s. 299
" Forordning (2007:713) om regionalt tillvixtarbete, 7 §, Svensk forfattningssamling,



och opartiskhet eftersom de oftast utarbetats av tjanstemén och sakkunniga.'? Det
kan understrykas att dven stora delar av det teoretiska underlaget bygger pa
material som dr framtaget 1 statlig regi. Bedomningen r saledes att trovardigheten
i de skriftliga kéllorna dr hog. Man kan notera att de skriftliga kdllorna i det
empiriska underlaget har en viss politisk laddning, de uttrycker ju i grunden de
politiska prioriteringarna pé regional niva. A andra sidan undersoks dem i syfte att
kritiskt granskas och beskrivas, varfor dess politiska tendenser egentligen bara ar
intressanta ur ett analytiskt perspektiv.

2.4 Intervjuer

Utover skriftliga kéllor bygger uppsatsen pé tva intervjuer. Dessa ska ses som ett
komplement till de skriftliga kdllorna och ger ytterligare perspektiv pa uppsatsens
problemstdllning. Det kan finnas vissa svarigheter i1 att finna svar pa
fragestdllningar enbart genom dokumentstudier. I den hir uppsatsen undersoks ett
problem som kannetecknas av en viss komplexitet, och som kanske inte framgar
av de dokument som studeras. Dessutom kan det ur ett politiskt perspektiv
eventuellt betraktas som ett ndgot kénsligt &mne da det ror sig om ekonomiska
och miljoméssiga stillningstaganden. Martyn Denscombe menar att dd sddana
forhdllanden rader kan det vara lampligt att genomfOra intervjuer som
komplement i forskningsprocessen.13

Urval och genomforande

Valet av respondent for intervju maste bygga pa att personen har den kunskap och
erfarenhet som dr nddvindig for att besvara uppsatsens fragestéllning. I det hir
fallet ror det sig om tvd tjdnstemdn i Region Skéne respektive Vistra
Gotalandsregionen. Valet av tjdnstemidn motiveras med att dessa sannolikt har
bade mer sakkunskap i fragan dn vad till exempel en politiker har. Intervjuerna
genomfors enligt en semistrukturerad modell. Denna modell bygger pa att
intervjuaren har forberett dmne och frdgor men Oppnar upp for en flexibel
konversation dir respondenten tillats utveckla sina svar och tala fritt om de &mnen
som berdrs.'* Av sdvil geografiska som tidsméssiga skl har intervjun med Vistra
Gotaland genomforts Over telefon. Intervjun med Region Ské&ne har diremot
genomforts pa plats i Malmo.

Validering

Det dr brukligt att i efterhand delge den intervjuade en skriven version av
intervjun. Pa sa vis kan man kontrollera att det som sades under intervjun stimmer
innan det fors in i uppsatsen. Rider det misstanke om att sddant som den
intervjuade uppger inte stimmer bor det kontrolleras mot andra killor."
Utgdngspunkten har emellertid varit att de intervjuade 1 egenskap av

"2 Denscombe (2009) s. 295
P Ibid. s. 232-233

" Ibid. s. 234-235

5 Ibid. s. 266

10



representanter for offentlig forvaltning uppger for sina respektive organisationer
korrekta uppgifter.

2.5 Analys av kvalitativa data

Kvalitativ innehdllsanalys

De kvalitativa data som insamlats, i form av dokument och intervjuer, analyseras
genom tilldmpningen av en kvalitativ innehéllsanalys. Innehdllsanalysen é&r
applicerbar pa savil text som pa muntliga utsagor och kan anvéndas for att utifrdn
data dra slutsatser med hédnsyn till deras specifika sammanhang. Med ett sadant
angreppssétt ar det mdjligt att fanga upp bakomliggande och subtila budskap 1 det
som analyseras. Man letar efter specifika uttryck eller citat for att f& en
uppfattning om dess innebord. Lika viktigt dr det dock att ta hiansyn till det som
inte uttrycks i data. Genom att beakta sddant som uteldmnats kan man dra
slutsatser kring vilka budskap som eventuellt finns bakom det som analyseras.'®

Det &r viktigt att pdpeka att den kvalitativa analysen dr beroende av begrepp och
teoretiska perspektiv. Ska man kunna identifiera sddant som eventuellt saknas i
data maste man forst kdnna till vad det skulle kunna vara som saknas. For att
kunna dra slutsatser om vilka eventuella underliggande meningar som formedlas i
data maéste forskaren darfor utgd frén vissa férhandsantaganden som 1 sin tur
grundar sig pd befintlig kunskap.'” S&dan kunskap representeras i den hir
uppsatsen av olika teoretiska resonemang som utgor ett stod for analysen. Dels
beskrivs regionforstoring sa som den uppfattas inom ekonomisk-geografisk teori,
och dels fors teoretiska resonemang kring hur expanderande regioner hénger
samman med Okad rorlighet och ett vixande behov av transporter. Darutdver
beskrivs den miljomédssiga pdverkan som kan folja av en dylik
samhéllsutveckling. Sammantaget ger de teoretiska resonemangen perspektiv pa
de for uppsatsen centrala temana, vilket dr nddvéndigt att ta med sig in i analysen
av kvalitativa data, det vill siga empirin.

2.6 Metoddiskussion

Négot som é&r viktigt att belysa med anledning av val av metod och analys é&r att
den kvalitativa forskningen tenderar att lyfta fram forskarens roll i konstruktionen
och analysen av insamlad data. Det finns séllan ndgra standardiserade instrument
att tillampa vid kvalitativ forskning, till exempel kan en dator svérligen tolka
innebdrden av specifika ord och begrepp pa samma sitt som den hanterar siffror.
Detta innebér att forskaren sjdlv far utgdra mitinstrument och att forskarens jag
har en sirskild betydelse for tolkningen av insamlad data.'® Som forskare bér man
didrmed vara medveten om hur detta paverkar forskningsprocessen och de resultat
som eventuellt framkommer. For det forsta maste man beakta att forskarens

' Krippendorff, K (2004), Content Analysis —An introduction to Its Methodology, Second edition,
Sage Publications, s. 88-89

7 Denscombe (2009) s. 395

" Ibid. 5. 322-323

11



forforstaelse och uppfattning styr bade urval av kéllor och tolkningen av dessa.
For det andra foreligger en risk att forskaren i samband med intervjuer paverkar
respondenten pa olika sitt. Med hénvisning till att de intervjuade i denna uppsats
ar offentliga tjinstemén med kunskap i fragor som denna uppsats vill belysa, samt
att det inte dr fraga om till exempel d&mnen av personlig karaktir, ar det
forhoppningsvis ganska osannolikt att interaktionen mellan forskare och
respondent pdverkar utkomsten av intervjuerna pa ett negativt sitt. Vidare kan
semistrukturerade intervjuer ha sina brister pd grund av att de svar man far
tenderar att bli ppna och breda och dirmed svartolkade.'® Noggrann genomgéng
samt metodisk analys av svaren kan forhoppningsvis bidra till att bearbetningen
och framstéllningen av intervjuerna blir korrekta.

¥ Denscombe (2009) s. 268
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3. TEORI: Regioner, regionforstoring samt miljopaverkan

I den hir delen av uppsatsen redogors for den teoretiska uppfattningen av regioner
och regionforstoring och de forvintade effekterna pa regional utveckling. Darefter
foljer en teoretisk redogorelse for hur regionforstoring higer samman med ett 6kat
resande och 0kande transporter. Slutligen beskrivs de miljomassiga effekterna av
en saddan utveckling. Det hdr kapitlet syftar till att dels skapa forstaelse for
regionforstoringens betydelse i ett utvecklingsperspektiv, samt dels att illustrera
problematiken mellan regionforstoring och ett miljomassigt hallbart
transportsystem.

3.1 Regioner

For att forstd regionforstoring dr det nddvéndigt att reda ut begreppet region.
Detta kan forefalla enkelt, men &r i sjdlva verket ganska komplext di det
forekommer en rad olika varianter pa regionkonceptet. Exemplen pa olika
regionala indelningar dr ménga: landskap, landsdelar, ldn, kommunregioner,
administrativa och kulturella regioner, sammanslagna och nya regioner. Beroende
pa vilken nationell kontext regionbegreppet placeras i kan detta spektrum av
indelningar variera ytterligare.” Sverige har traditionellt delats in i landskap, vars
betydelse idag endast dr kulturell och historisk. Lénsindelningen fran 1634
respektive landstingsbildningen 1862 &r istdllet det som markerat ordningen for
den regionala politiska och administrativa nivdn fram till dessa dagar. Det
renodlade regionkonceptet dok upp 1 Sverige forst 1 samband med regionférsdken
1999 d& Skéne och Vistra Gotaland omvandlades fran landsting till regioner.”'
Sverige kénnetecknas av dels en starkt centraliserad och dels en starkt
decentraliserad samhillsorganisation, vilket tar sig uttryck i1 en stark stat
respektive starka kommuner. Enligt Patrik Lind har det ddremellan traditionellt
funnits en svag regional mellanniva. I Sverige tenderar folk dessutom att i forsta
hand identifiera sig med kommunen och nationen snarare dn med regionen.
Huruvida en geografiskt indelad niva uppfattas som en region eller inte beror dock
pa hur den forhéller sig till andra nivder. Till exempel kan EU betraktas som en
region om man satter unionen 1 relation till hela vérlden, eller Skandinavien 1 ett
europeiskt perspektiv.22 Lind menar hursombhelst att en region alltid &r en del av
ndgot storre, att den pa ett eller annat sitt forhéller sig till en storre geografisk
niva. Under regionnivén brukar den lokala nivdn placeras, vilken normalt omfattar
en mindre geografisk yta och sannolikt ett mindre influensomréade. I den svenska
kontexten kan regionen ddrmed placeras mellan den lokala och nationella
geografiska nivén.”

% Gren, J. (2002) Den perfekta regionen? Lund: Studentlitteratur 2002, s. 9

?'bid. 5. 15

2 Lind (2010) Regionbildning — En institutionell studie av Region Skdne, Vistra
Gotalandsregionen och “Region Svealand”, Uppsala: Kulturgeografiska institutionen, Uppsala
universitet, s. 19-20

# Ibid. 5. 20
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Administrativa och funktionella regioner

Ett konkret sdtt att definiera regioner dr att dela in dem i administrativa och
funktionella sddana. Administrativa regioner syftar pd geografiskt avgrinsade
omraden med ndgon form av politisk organisation. Det ror sig alltsd om en formell
indelning av ett omrade som faller inom ramen for en forvaltning vilken foljer de
politiska mandatens grénser, till exempel landstingen.”* S&dana indelningar kan
vara historiska eller nya och brukar vara resultatet av en decentraliseringsprocess.
De svenska ldnen ar ett traditionellt exempel medan region Skéne och Vistra
Gétalandsregionen ér nyare exempel pa administrativa regioner.”

Funktionella regioner & andra sidan &r inte formellt avgrinsade enheter utan
bygger pd beteenden och rorelser hos minniskor och andra aktorer, till exempel
arbetsmarknadsregioner.*® Den funktionella regionen grundar sig pa gemensamma
intressen eller aktiviteter och dr inte séllan gransdverskridande, bade regionalt och
nationellt. I Sverige dr Maélardalsregionen ett exempel pd en funktionell region
som korsar administrativa regionala granser. Nationellt grinsoverskridande
regioner kan representeras av till exempel Oresundsregionen och Euroregion som
utgdérs av delar av Tyskland och Beneluxlinderna. Vissa sddana regioner ar
tillfilliga medan andra kan permanentas och 6vergé i administrativa regioner.”’

I Sverige kan man se en tendens till att administrativa grianser i allt storre
utstrackning “luckras upp” och att fler samarbeten sker 6ver kommun- och
lansgranser. Detta beror pa att ménga gamla administrativa indelningar inte alltid
foljer de funktionella som véxt fram pa senare tid. Funktionella samband som
bygger pad ménskliga beteenden och rorelser tar séllan hédnsyn till formella
gransdragningar. Till exempel kan det uppstd brister i kollektivtrafiken da en
potentiell arbetsmarknadsregion utgdrs av fler dn ett ldn och att
huvudmannaskapet ddrmed &ar delat. En foljd av denna diskrepans mellan
administrativa och funktionella indelningar har alltsd blivit fler storregionala
samarbeten och att de administrativa grianserna kan ségas ha blivit otydligare i den
svenska samhillsorganisationen.”®

** Amcoff, J et al. (2008) Regionen som vision — Det politiska projektet Stockholm-Mdlarregionen,
Stockholm: SNS Forlag 2008 s. 9

> Gren (2002) s. 15

% Amcoff et al (2008) s. 9

27 Gren (2002) s. 15

% Amcoff et al (2008) s. 102
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Regionernas nya roll

Erik Westholm identifierar ett skifte i synen pa regionernas roll och utveckling.
Under vilfardsstatens framvixt var staten en sammanhdllande aktdr medan
kommuner, lénsstyrelser och landsting tillsammans bidrog till en likvérdig
utveckling i hela Sverige. Den hér perioden karaktiriserades av en utveckling med
tydligt nationellt fokus.”” En uppfattning, eller kanske snarare ett
planeringsparadigm, som etablerats allt starkare pa senare ar dr att regioner dr den
centrala arenan for ekonomisk tillvixt i en vidrld dér globalisering och
internationell konkurrens 1 hogre grad priglar samhallsutvecklingen. Detta skifte
menar Westholm bygger pé ett antal centrala antaganden. Den nya synen
forutsétter att tillvaxt dr nagot som uppstar pa regional niva dér offentlig sektor,
néringsliv samt utbildning och forskning samspelar. Lansstyrelser, kommuner i
samverkan, landsting med flera har hér dlagts en ny, stor och angeldgen uppgift,
nimligen att organisera och astadkomma tillvixt.*’

Jorgen Gren ser regionernas nya roll som ett svar pa globaliseringen och papekar
att detta tar sig uttryck 1 ett politiskt fokus pé interna utvecklingsmojligheter och
en i hogre grad sjalvstindig och dynamisk position inom ekonomisk utveckling.
Den hir inriktningen forklarar varfor ménga regioner har etablerat olika former av
néringslivsstodjande funktioner sdsom tillvéxt- och marknadsféringskontor och
dylika organisationer. Detta menar Gren kan spéras tillbaka till 1980-talet da
externt stod frdn till exempel staten minskades kraftigt, vilket medfort att
regionernas arbete mer och mer inriktats mot intern utveckling.*' Westholm liknar
den nya ordningen for regional utveckling vid en traditionell néringslivsmodell
dér regioner betraktas som konkurrenter. Malsdttningarna for regional utveckling
ska vara konkurrensinriktade och regionens varumaérke ska stirkas gentemot andra
regioner.”” Rent praktiskt handlar det om att skaffa sig konkurrensfordelar genom
att erbjuda en innovativ och utvecklingsfrimjande miljo for bade foretag och
invanare. Aven Jorgen Gren identifierar regionernas konkurrensutsatta situation,
men péapekar att nadgra betydande motsittningar séllan uppstar mellan regioner,
eftersom ett dmsesidigt beroende ofta forekommer. De vérsta konkurrenterna ar
inte sdllan de fridmsta samarbetspartnerna. Detta kan forklaras med att regioner
som spelar pd “samma niva” ofta dr likartade vad géller struktur, politisk attityd,
arbetskraft och kompetens. De regioner som utgor lokaliseringsalternativ for
foretag har séledes en mycket god grund for nitverksarbete. Det maéste alltsd
nddvindigtvis vara friga om vinnare och forlorare.”

Man kan vidare kritisera idén om regioner som konkurrerande enheter utifran ett
ekonomiskt-geografiskt perspektiv. Inom ramen for Karl-Johan Lundquists och

¥ Amcoff et al (2008) s. 9
* Ibid. s. 9

3! Gren (2002) s. 33

32 Amcoff et al (2008) s. 10
33 Gren (2002) s. 37
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Lars-Olof  Olanders tillvdxtcykelteori  studeras regionernas roller 1
omvandlingsprocesserna i den langsiktiga ekonomiska utvecklingen i Sverige.
Har tillskrivs regionerna olika roller i de olika delarna av tillvaxtcykeln. Det kan
understrykas att det i det hér fallet inte ror sig om administrativa regioner utan en
regional indelning baserat pa befolkningsméngd med de tre storstadsregionerna,
dérefter stora, medelstora samt sma regioner. Det grundldggande antagandet &r att
tillvaxten forvéntas uppsta i storstadsregionerna, for att sedan spridas nedat 1 den
regionala hierarkin genom att effekterna fran de storre regionerna blir méirkbara i
de mindre. Nar teknologin mognar och efterfrigan &ndrar karaktir gynnas de
medelstora och sma regionerna genom att niringslivet i dessa far tillvéaxt. I ett
langsiktigt perspektiv kommer alla regioner darfor utgéra en del av tillviaxtcykeln,
om in i dess olika faser.”* Man kan dirmed ifrdgasitta forestdllningen om att
regioner skulle konkurrera med varandra pd samma sétt och under samma
omsténdigheter som foretag pa marknaden. Eftersom regioner kan forvintas ha
olika roller och dess néringsliv paverkas i olika ekonomiska faser kan regioner av
varierande storlek knappast pastds utgora konkurrenter till varandra. Mojligen
skulle regioner av samma storlek kunna tinkas befinna sig 1 ett slags
konkurrenssituation. Aterknyter man till Grens tanke om nétverkspotential mellan
likartade regioner dr ett sddant pastdende dock négot osdkert.

Oavsett vilket perspektiv man har pa denna friga dr det mojligt att pasta att
regionerna idag dr ekonomiska aktdrer. Bdde Westholm och Gren konstaterar att
det inom regional utveckling idag, av olika skél, forekommer element av
konkurrens. Detta forklarar varfor regioner soker konkurrensfordelar i form av till
exempel innovativa och foretagsvénliga miljéer och starka varumirken. Dessa
sammanhang ar viktiga att kdnna till for att forstd drivkrafterna bakom regioners
utvecklingsstrategiska val.

Regionens storlek

Centralt i den nya synen pa regionernas roll ar att storleken pé regionen anses ha
en avgdrande betydelse. Det finns flera orsaker till detta, men huvudsakligen ar
foljande resonemang intressanta. Till att borja med 4r en bdrande tanke att
forutséttningarna for ekonomisk tillvéxt tenderar att vara gynnsammare i storre
regioner. Det dr inom ekonomisk-geografisk teori timligen vedertaget att ju storre
befolkningsunderlag en region har, desto béttre villkor kan regionen erbjuda
nédringslivet 1 form av interna och externa skalfordelar, produktionsfaktorer samt
externaliteter. 1 korthet héinger detta samman som si att ett storre
befolkningsunderlag innebir en storre hemmamarknad vilket &r en fGrutsittning
for nya foretag. De stordriftsfordelar som uppkommer gor att fler foretag inom
olika branscher vill etablera sig 1 regionen och marknadspotentialen blir dirmed
annu storre. Detta Okar ytterligare regionens dynamik och attraktivitet, vilket
Oppnar upp for ytterligare tillvixtpotential. Man kan dédrmed tala om en kumulativ
process ddr tillvaxt leder till nya foretag och ytterligare skalfordelar vilket 1 sin tur

3 For vidare resonemang kring tillvixtcykelteorin, se Lundquist K-J & Olander L-O (2009)
Tillviixt, cykler och kriser. Nationell omvandling och regional utveckling under tre decennier.
Rapporter och notiser nr. 170 Tillvaxtverket.

16



genererar tillvixt.>> Stora regioner har dessutom arbetsmarknadsmissiga fordelar,
vilket dr sarskilt intressant for den hir uppsatsens perspektiv. Detta hinger
samman med den kumulativa tillvixtprocessen som beskrevs ovan. Ju bredare
arbetsmarknaden dr desto godare &r mojligheterna till specialisering och
diversifiering, vilket borgar for en mer flexibel ekonomi och hogre produktivitet.
Slutligen anses storleken ocksd ha betydelse for regionens varumirke.*
Resonemanget kring hur regionens storlek hdnger samman med arbetsmarknadens
dynamik kommer utvecklas i avsnittet om regionforstoring.

Den hir uppsatsen ér en fallstudie av Skdne och Vistra Gotaland och fokuserar
dirmed pa tva administrativa regioner. Det dr dock nddvéndigt att kdnna till de
olika definitionerna av regioner samt att de funktionella sambanden séllan foljer
de administrativa grinserna. Regionforstoring &r ett resultat av skeenden inom
ramen for funktionella regioner, vilket kommer framgé av nésta avsnitt.

3.2 Regionforstoring

Definitionen av regionforstoring utgdr hér frin Statistiska Centralbyrins (SCB)
indelning 1 lokala arbetsmarknader (LA). Denna statistiska avgrinsning borjade
tillimpas som en foljd av att arbetspendlingen i1 Sverige 6kade avsevirt under
1970- och 1980-talen. Kvinnors intrdde pa arbetsmarknaden i kombination med
utvecklad kollektivtrafik medférde att pendling blev ett betydande alternativ till
att flytta for att hitta arbete.”” Som nidmndes i forra avsnittet forekommer ofta
rorelser Over administrativa grénser, vilket gor studier och beskrivningar av
samhiéllsforhallandena komplexa. SCB har darfor utformat en modell som delar in
Sverige 1 geografiskt avgransade arbetsmarknader, vilka bygger pé statistik dver
individers dagliga resor till och frén arbetet.

SCB:s modell anger tva krav for att en kommun ska utgora lokalt centrum i en
lokal arbetsmarknad. For det forsta ska minst 80 procent av den sysselsatta
befolkningen som bor i kommunen ocksd arbeta i kommunen, det vill sdga
utpendlingen ska understiga 20 procent. For det andra fir den stOrsta
utpendlingsstrommen till en enskild kommun inte dverstiga 7,5 procent. Hir ror
det sig alltsd om kommuner som i hog grad kan forsdrja sin egen arbetande
befolkning med arbete. Uppfyller kommunen de bada kraven klassas den som
lokalt centrum i en egen lokal arbetsmarknad. De kommuner som inte utgor lokala
centra kopplas till den kommun som tar emot den storsta pendlingsstrémmen och
ingar direkt eller indirekt i dess lokala arbetsmarknad.’®

** Lundquist & Olander (2009) s. 105-108

3% Amcoff et al (2008) s. 10

7 SCB (2010) Lokala arbetsmarknader — egenskaper, utveckling och funktion, SCB-tryck Orebro:
2010,s9

* Ibid. s. 9
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Regionforstoring syftar pé att lokala arbetsmarknader slds samman och blir férre,
vilket innebér att den genomsnittliga storleken pa LA oOkar. Detta uppstar till
exempel di en kommun integreras i en redan befintlig lokal arbetsmarknad.”” En
arbetsmarknadsregion utgérs av ett omrade didr ménniskor kan bo i en del av
regionen och arbeta i en annan utan storre svarigheter. Genom okad pendling
utvecklas nya funktionella regioner samt storre och mer dynamiska
arbetsmarknader.” SCB talar ocksi om regionfortitning och regionforstirkning
dir den fOrstndimnda syftar pd en utveckling dér antalet pendlare mellan
kommuner i1 en lokal arbetsmarknad okar. Regionforstarkning innebdr en 6kning
av antalet pendlare till det lokala centrumet frdn de dvriga kommunerna i den
lokala arbetsmarknaden.*’ Regionforstoring dr en pagéende process i Sverige
sedan  1970-talet och utvecklingen gar mot storre och  férre
arbetsmarknadsregioner. Mellan 1970 och 2006 minskade antalet lokala
arbetsmarknader frdn 187 till 79 och prognoser berdknar att antalet lokala
arbetsmarknader kan vara endast 54 stycken ar 2030.** Utvecklingen mot storre
regioner innebédr att de allra flesta svenska kommuner idag ar funktionellt
sammanlidnkade med andra kommuner via arbetspendling. Regionforstoringen har
gitt snabbast i sodra Sverige samt i1 Stockholm-Milarregionen, medan
utvecklingen i delar av Norrland har gétt betydligt 1dangsammare eller 1 vissa fall
knappt ir mérkbar.*?

Regionforstoring och ekonomisk tillvéxt

Det finns ndgra grundliggande faktorer bakom regionfOrstoringens framgang
inom den svenska regionalpolitiken. For det forsta innebér storre regioner béttre
arbetsmarknadsmissiga  forhdllanden. Genom att o6ka den dagliga
arbetspendlingen ar det mojligt att &stadkomma stora och mer dynamiska
arbetsmarknader.** Vidare anses storre arbetsmarknader ha godare forutsittningar
for tillvaxt dn sma, eftersom tillgdngen till kvalificerad arbetskraft &r storre och
dirmed mojligheterna till specialiseringar p& marknaden. Nér lokala
arbetsmarknader knyts ihop, och regionforstoring uppstar, anses de ekonomiska
tillvixtmojligheterna kunna oka.* Niringslivet fir ett bredare utbud av
arbetskraft, sarskilt kvalificerad sddan, vilket stirker de specialiserade sektorerna
av ndringslivet och fler branscher uppstar. Specialiseringen innebér 1 sin tur att
produktiviteten okar med hogre inkomster for individer och néringsliv. Detta
innebdr att ekonomin teoretiskt sett kan véxa ytterligare, samtidigt som en hog
specialiseringsgrad gor den mindre kdnslig for strukturella omvandlingar pé olika
nivaer.

*Tbid. s. 10

% Amcoff et al. (2008) s. 14

*'SCB (2010) s. 10

“Tbid. s. 10

#'S0U (2007) SOU 2007:35 Flyttning och pendling i Sverige — Bilaga 3 till ldngtidsutredningen
2008 s. 97

* Amcoff et al. (2008) s. 14

¥ SIKA (2004) Infrastruktur for tillvixt - Analys av infrastrukturinvesteringarnas betydelse for
tillvixt, regional utveckling och regionforstoring — SIKA Rapport 2004:1. Stockholm, s. 29
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P& individniva kan arbetsmarknaden utdkas och bli bredare da mojligheterna dkar
till att ta arbeten pa ldngre avstand, liksom en storre frihet med avseende pé val av
bostadsort. Detta kan ses som ett slags modernt alternativ till urbanisering, da
regionen, inte staden, blir det omrade ménniskor soker sig till 1 jakt pa arbete och
bostad. Regionforstoring anses ocksd ha positiva effekter pd regional utveckling
rent generellt da storre regioner blir mer attraktiva att leva och verka i. Andra
viarden sdsom kulturutbud kan stérkas, vilket i forlangningen gynnar regionens
varumirke.*® Hir kan man &terknyta till det resonemang som beskrevs i
foregaende avsnitt betrdffande regionernas nya position som tillvixtmotorer. Som
konkurrerande enheter i ett internationellt sammanhang maste regionerna soka
konkurrensfordelar och stirka sina varumérken. Regionforstoring har blivit ett
medel for att uppnd detta. Sveriges kommuner och landsting (SKL) gor en
intressant reflektion kring den har utvecklingen. De papekar att stora in- och
utpendlingsstrommar traditionellt har betraktats som ett svaghetstecken 1 ett
kommunalt perspektiv. Méinga inpendlare indikerade att kommunen inte var
sjalvforsorjande pa arbetskraft, medan en stor utpendling tydde pé ett svagt
ndringsliv i kommunen. Idag framhalls istéllet pendling och regionforstoring som
16sning pé de problem som manga kommuner upplever med avseende pa minskad
befolkning och svag arbetsmarknad. Sammanslagning av lokala arbetsmarknader
via pendling 6ver lingre avstand gor att dessa bekymmer kan mildras.*’

Regionforstoring och rérlighet

Regionforstoring uppstar dd ménniskor i 6kande utstrackning reser lingre avstdnd
for att nad arbete och bostad. Den hir utvecklingen bygger pa okad rérlighet och
stdller naturligt nog krav pa forbittrade transportmdjligheter. For att 4stadkomma
regionforstoring ar det darfor nodvandigt att forstarka transportsystemet sé att det
moter rorlighetsbehovet. I planeringssammanhang ér det emellertid vanligt att tala
om Okad tillgdnglighet. Detta ar ett vidare begrepp én rorlighet och syftar oftast pa
den relativa mojligheten att nd tjanster och funktioner som behdvs for att
tillfredsstdlla olika behov. Tillgdngligheten till platser eller verksamheter kan
paverkas av till exempel tid eller kostnader och kan skilja sig mellan olika
individer.”® Eftersom regionforstoring bygger p& att minniskor i hdgre
utstrickning kan nd arbetsplatser genom att transportmdjligheterna blir béttre
forknippas detta ofta med tillgénglighet, till exempel 1 de dokument som utgér den
hir uppsatsens empiriska material. Det dr dock framforallt effekterna av
regionforstoring, det vill sdga att rorligheten 6kar, som star i fokus i den hir
uppsatsen.

Transportkostnader har stor betydelse for den rumsliga organisationen i samhallet,
det vill sdga hur néringsliv och individer lokaliserar sig. I det forstndmnda fallet
ar det framforallt transportsystemets betydelse for handel som &r mest uppenbart.

* Sverige Kommuner och Landsting (2008) Pendlare utan grinser? En studie om pendling och
regionforstoring, Alfa Print, Stockholm 2008 s. 9-10

“1bid. s. 9

* Berger, Sune, Transport och kommunikation — en frdga om tid och rum, i Berger, Sune (2000)
Det nya samhidllets geografi, Uppsala Publishing House, Uppsala s.343
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Déa produktion av specifika varor och tjdnster ar lokaliserade till olika regioner
finns ett behov av handel mellan dessa regioner, vilket kraver
transportinfrastruktur. Handelsbehovet bygger givetvis ocksa pa utbud och
efterfragan samt att det forekommer ett visst avstdnd mellan dessa. I en rapport
frin myndigheten Trafikanalys pépekas att transporterna av olika varutyper sker
med olika trafikslag, vilket gor att konkurrensytorna mellan trafikslagen skiljer sig
at. Vissa varor transporteras med fordel med sjofart eller tdg medan andra bést
transporteras med lastbil pd védg. Slutsatsen blir att det foreligger ett behov av
samtliga trafikslag och att god rorlighet kan Oka konkurrenskraften och
produktiviteten for det regionala niringslivet.* Naringslivets transporter stir inte i
fokus i1 den hir uppsatsen men det dr svart att helt bortse fran dessa da de ocksa
har betydelse i regionforstoringssammanhang.

Rorligheten péd individniva har likheter med vad som beskrevs for néringslivet.
Framforallt kan man konstatera att det d&ven hir finns behov av samtliga trafikslag
eftersom dessa varierar beroende pa resandets karaktdr. Persontransporter handlar
till exempel mycket om en balans mellan avstind och restid dir bilen dominerar
de kortare avstdnden tack vare flexibilitet i tid och rum. Tdg och flyg blir mer
konkurrenskraftiga dé avstindet okar. Aven faktorer som pris, turtithet och
komfort styr valet av firdmedel.” I ett arbetsmarknadsperspektiv finns det skil att
forbéttra transportmdjligheterna eftersom detta okar tillgédngligheten till, samt
rorligheten pé arbetsmarknaden. Individers bendgenhet att soka jobb dver ldngre
avstdnd avgors till del av den relativa viljan att byta bostadsort. Ar individen
ovillig eller oféormdgen att flytta for att finna jobb tenderar jobbsdkandet att
begrinsas till omradden inom pendlingsavstdnd. Goda transportmdjligheter stirker
rorligheten Over lédngre avstand och utokar darmed sokradien for arbete.
Investeringar i transportinfrastruktur dr sdledes ett medel for att 6ka reslangden
utan att restiden blir lingre och for att paverka viljan till pendling.”’

Avsnitten ovan har syftat till att redogora for de teoretiska sambanden mellan
expanderande regioner och ekonomisk tillvixt, samt hur fOrbéttrade
transportmdojligheter utgor en nyckelfaktor for att astadkomma okad tillganglighet
och mobilitet och dirmed regionforstoring. Insikten om dessa forhallanden ar
central for forstaelsen av regionforstoring som ett politiskt instrument inom ramen
for regionala utvecklingsstrategier. Att regionforstoring fOrvéntas leda till
ekonomisk tillvixt dr den bdrande tanke som ligger bakom att regioner stravar
efter regionforstoring. For att dstadkomma regionforstoring dr det nddvéandigt att
forbéttra mojligheterna for ménniskor att resa till arbete och bostad.

* Trafikanalys (2011) Regional tillviixt genom Skad tillginglighet — Mdl och mdtt for
tillgdnglighet och tillvéxt, Rapport 2011:5, Stockholm 2011 s. 17
50 13
Ibid. s. 19
*!Ibid. s. 20
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3.3 Regionforstoringens miljopiverkan

Det har avsnittet beskriver de miljoméssiga dimensionerna av en
samhéllsutveckling som expanderar geografiskt. Det syftar till att ge perspektiv pa
och forstdelse for de miljomaéssiga effekter som kan folja av O0kade rese- och
transportvolymer. Detta dr en nadgot komplex verklighet dar det inte nddvéandigtvis
ar antalet resor, utan snarare typen av resor, som avgor de miljomassiga
konsekvenserna. Avsnittet inleds med en redogorelse for hur Okade
transportvolymer till f6ljd av regionforstoring kan paverka miljon. Darefter foljer
en beskrivning av de miljomédssiga ambitionerna for det svenska
transportsystemet. Detta for att illustrera vilka maélsdttningar avseende
miljopaverkan som ligger till grund for det svenska miljoarbetet och som
offentliga forvaltningar, dédribland regionerna, har att forhalla sig till.

Eftersom regionforstoring leder till ett 6kat resande dver ldngre avstand och hogre
belastning pé transportsystemet kan man forvénta sig miljomaéssiga konsekvenser.
Enligt Boverket kan man skonja vissa moénster i arbetspendlingens utveckling
under senare ar. Till exempel har det dagliga pendlingsavstandet per person dkat
avsevirt samtidigt som den maximala tiden en person ar villig att avsitta for
arbetsresor dr ofordndrad. Att pendlingsavstanden fortsitter att 6ka beror pa att
den forlorade tiden kompenseras med snabbare kommunikationer, béttre vigar
och snabbare firdmedel. Detta innebir ofta okade miljébelastningar.”® Ur ett
miljoperspektiv dr det transporter utmed vdg som stir for de storsta negativa
effekterna, i form av utslipp av vixthusgaser, partiklar samt buller. Enligt
Trafikverket domineras transportsektorns klimatpaverkan av végtrafiken och
beror pa trafikvolymen, rese- och transportsitt, andelen olika brinsletyper och
utslapp per kord kilometer. Klimatpdverkan frin végtrafiken dr framforallt
koncentrerad till personbilar och tunga lastbilar. Koldioxidutsldppen fran
véigtrafiken har ddmpats nagot under det senaste decenniet tack vare
anvindningen av alternativa brénslen samt att fordonen har blivit brénslesnélare.
Emellertid har den 6kade trafiktillvixten sammantaget lett till att utsldppen Okat.
Under 2000-talets senare del var utsldppen fran végtrafiken mellan 9 och 14
procent hogre dn 1990. Utan trafikkningen hade utsldappen istédllet minskat med
13 procent.”® For att nyansera bilden av trafikdkningen ér det lampligt att skilja pa
persontransporter och godstransporter. Persontransporter kan i sin tur delas in i
olika kategorier da syftet med transporterna varierar. Eftersom regionforstoring
star 1 fokus, ar det huvudsakligen arbetsrelaterade resor som &r relevanta i det har
sammanhanget. Arbetspendlingens paverkan pa miljon beror pa vilken typ av
pendling det ror sig om, samt vart i samhillet den sker. Resor med kollektiva
fardmedel har en viss miljoméssig fordel gentemot individuella firdmedel. Men
hir finns vissa variationer. Generellt kan det péstas att pendling som sker med

32 Boverket (2005) Ar regionforstoring hdllbar? Boverket, Karlskrona 2005 s. 115
>3 Trafikverket (2012) Samlat planeringsunderlag for Energieffektivisering och Begrinsad
klimatpdverkan, Publikationsnr: 2012-152, Trafikverket: Borldnge 2012 s. 20-21
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sparbundna trafikslag inte ger nagra betydande negativa miljoeffekter, trots att
man kan se en regionfOrstorande process. En forutsittning dr dock att sddan
kollektivtrafik har god tillgdnglighet for manga ménniskor. I glesare omraden kan
pendling istillet medfora miljobelastningar eftersom bilen ofta blir ett
kompletterande firdmedel for att nd kollektiva forbindelser. Intressant i det hér
sammanhanget ar dessutom att nya kollektivtrafiklinjer endast delvis ersitter
pendling med bil. Boverket papekar att forbdttrade sparbundna
transportmdjligheter kan generera 6kad biltrafik. Nya forbindelser gor att fler ser
mojligheter att pendla 6ver lingre avstand, men det betyder inte att alla gor det
kollektivt.>

Personbilen har haft en sirstillning i processen mot okad rorlighet dver lingre
avstand. Spridningen av personbilen och dess relaterade infrastruktur, 1 korthet
bilismen, dr den enskilt storsta forklaringen till den kraftiga tillvixten i reslingd
och expansionen av méanniskors geografiska sfar under de senaste femtio dren.”® I
statistiken Over persontransporter framtrader tva tydliga monster dver lang tid.
Dels har tillvixten i persontrafiken varit kraftig och dels ar biltrafiken det
dominerande firdmedlet 1 den hdr utvecklingen. Av vigtransporterna
representeras endast cirka 9 procent av busstrafik, resten utgdrs mer eller mindre
helt av biltrafik. Persontransporter pa jairnvég har visserligen okat kraftigt pa vissa
strackor efter 2000, men fortfarande sker mer dn hilften av det totala antalet
personresor i1 Sverige med bil. Kollektivtrafiken representerar cirka 10 procent av
det totala antalet personresor. Hér star bussar for cirka 57 procent, tagtrafik for 19
procent och Ovrig sparvigstrafik for cirka 24 procent. Arbetsresor dr den
vanligaste restypen och motsvarar ungefér hélften av det totala antalet.”’ Det ér
vért att notera att denna statistik visar hela landets resor och att lokala och
regionala variationer forekommer, men siffrorna illustrerar 1 varje fall oversiktligt
vilka ménster som rader bland persontransporterna.”

Sammanfattningsvis kan det konstateras att vagtrafiken utgoér den framsta kéllan
till negativ miljopaverkan. Bade bland person- och godstransporter dr vigar det
vanligaste transportsdttet. Bilen dominerar personresorna, dir arbetsresor dr den
vanligaste restypen. Personbilen dr en nyckelfaktor for ménniskors geografiska
flexibilitet och resande Gver liangre avstind och har behallit sin dominerande
stallning som primért transportmedel under minga ar. Man kan ocksa konstatera
att nya kollektivtrafiksatsningar inte nodvindigtvis leder till minskat
bilanvdndande. Snarare kan effekten bli att bilanvdndandet okar dd fler ser
mojligheter i ldngre reseavstand. Pa sa sétt kan expanderande regioner leda till att

> Boverket (2005) Ar regionforstoring hdllbar? Boverket, Karlskrona 2005 s. 115

> Ibid. s. 19-20

*0 Frindberg et al. (2005) Rorlighetens omvandling — om resor och virtuell kommunikation —
monster, drivkrafter, grdnser, Studentlitteratur, Lund 2005, s. 42

37 Regeringen (2008) Framtidens resor och transporter — infrastruktur for héllbar tillvixt, Prop.
2008/09:35 s. 24

* Ibid. s. 27
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transporter utmed vdg Okar och didrmed belastar miljon 1 form av framforallt
utsldpp av vixthusgaser.

Miljéfragor i den svenska transportsektorn

Miljorelaterade fragor har fatt allt mer fokus inom den svenska transportpolitiken
och infrastrukturplaneringen under de senaste decennierna. Sjdlva grunden till
detta aterfinns i begreppet hallbar utveckling vilket bygger pa tanken om en
samhéllsutveckling dar ekonomiska, sociala och ekologiska forhéllanden
utvecklas pé ett sitt som inte dventyrar framtida generationers mojligheter till ett
gott liv.*’ Idag har hallbar utveckling en central position inom i princip alla
politikomraden och samhallssektorer. Det bor dock noteras att avgransningen for
den hér uppsatsen innebér att fokus hamnar pd ekologiska frigor medan de
ekonomiska och sociala dimensionerna av hallbar utveckling inte berdrs narmare.

De svenska miljokvalitetsmdlen

Det Overgripande svenska miljoarbetet utgar fran de sexton nationella
miljokvalitetsmalen. Dessa anger det dnskvirda miljotillstdndet 1 landet som ska
uppnas, for de flesta av malen fram till 2020. Malen ger struktur och vigledning i
miljoarbetet genom att signalera till samhéllets aktorer vilka prioriteringar som
gors fran riksdag och regering. Miljokvalitetsmalen finns integrerade i offentlig
verksamhet pa nationell, regional och lokal nivd samt utgdr en vigledning for
miljoanpassning inom olika samhillssektorer.”’ Flera av de nationella
miljokvalitetsmalen kan relateras till de miljoeffekter som foljer av 6kande rese-
och transportvolymer. Av utrymmesskil dr det emellertid omgjligt att i den hér
uppsatsen ta hinsyn till samtliga av dessa. Med hénvisning till transportsektorns
betydande utslipp av vixthusgaser samt beroende av fossila brinslen® dr det
dérfor malet om Begrdnsad klimatpdaverkan som huvudsakligen berdrs.

Malet om begriansad klimatpdverkan gér 1 korthet ut pa att halten av véixthusgaser
1 atmosfédren ska stabiliseras till en nivd som gor att minniskans klimatpaverkan
inte dr farlig. Mélet ska dessutom uppnds pd ett sitt som sédkerstéller de dvriga
delarna av hallbar utveckling. Den overgripande malséttningen bakom begrinsad
klimatpéaverkan &r att EU:s medlemsstater enats om att begridnsa 6kningen av den
globala medeltemperaturen till maximalt 2 grader jimfort med den forindustriella
temperaturnivin. Den frdmsta orsaken till vaxthuseffekten, sdvil i Sverige som
globalt, anses vara forbranning av fossila brénslen (olja, kol, naturgas, bensin och
diesel), vilka framfGrallt anvdnds for el- och vdrmeproduktion samt for
transporter. For Sveriges del har riksdagen antagit en vision som anger att Sverige
4r 2050 inte ska ha nigra nettoutslipp av vixthusgaser till atmosfiren.®
Transportsektorn har framforallt tvd stora utmaningar; dels stir sektorn for stora

>’ Regeringens webbplats/Miljodepartementet

% Naturvardsverkets miljémélsportal

8! pettersson, F (2013), From Words to Action: Concepts, Framings of Problems and Knowledge
Production Practices in Regional Transport Infrastructure Planning in Sweden in Transport
Policy (Forthcoming), s. 17

62 Naturvardsverkets miljomélsportal
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utslapp av vixthusgaser, och dels &dr sektorn mycket beroende av fossila branslen.
Enligt regeringen stér transportsektorn for en tredjedel av de svenska utsléppen av
vaxthusgaser. Medan utsldppen fran 6vriga samhéllssektorer minskade med cirka
15 procgnt mellan 1990 och 2006, okade transportsektorns utsldpp med 10
procent.

Transportpolitiska mal

For att Sverige ska nd sina klimatpolitiska mal krévs insatser inom alla
samhdllssektorer. Enligt regeringen maste transportsektorn, i och med sin storlek
och sina omfattande utslédpp, bidra till att malet om begridnsad klimatpaverkan
uppnas. I de transportpolitiska malen anges de langsiktiga ambitionerna for
transportsektorn i Sverige. Malen dr en utgdngspunkt for statliga &tgirder inom
transportsektorn och vigledande for myndigheters prioriteringar niar de genomfor
uppdrag. Liksom miljokvalitetsmalen dr de transportpolitiska mélen ett stod for
regional och kommunal planering. Enligt det &vergripande transportpolitiska
malet som beslutades 2009 ska Sverige ha en “samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela
landet.”®" Det 6vergripande malet 4r i sin tur uppdelat i ett funktionsmal och ett
hinsynsméil. Funktionsmdlet handlar om att transportsystemet ska ge alla
minniskor en grundldggande och kvalitativ tillgdnglighet och att det ska bidra till
hela landets utvecklingskraft. Hansynsmalet ska tillgodose transportsystemets
siakerhet samt att miljokvalitetsmdlen uppnds. Héansynsmalet har dessutom en
precisering avseende klimatpaverkan vilket lyder:

”Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet begrdnsad klimatpédverkan nds genom
stegvis 0kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila brinslen.

Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som ér oberoende av fossila brinslen.”®

Bedomningar

Trafikverket konstaterar att transportsektorn &r en stor och betydande
utsldppskélla och att den didrmed méste bidra betydligt till minskad
klimatpaverkan. Vigtransporterna ska enligt malen vara fossiloberoende ar 2030.
Dessutom krdvs mycket kraftiga minskningar av utsldppen pa kort tid, vilket
innebdr stora utmaningar for hela sektorn. Samtidigt har utsldppen, som redan
ndmnts, Okat fran transportsektorn under ldngre tid pé grund av dkande resor och
transporter.®

Trafikverkets slutsats dr att de végbaserade transporterna mdste minska om
klimatmélen ska uppnds. Dels maste bilen fi en minskad roll som
persontransportmedel, och tillgdngligheten 1 hogre grad tillgodoses genom
kollektivtrafik och mgjligheter att g och cykla. Forbattrad vaginfrastruktur som

% Regeringen (2008) s. 17
Regeringens webbplats/Néringsdepartementet
5 Trafikverket (2012) Samlat planeringsunderlag for Energieffektivisering och Begrinsad
klimatpdverkan, Publikationsnr: 2012-152, Trafikverket: Borldnge 2012 s. 23
% Ibid. s. 26
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forkortar restiderna leder ofta till okad trafik, vilket gar stick i stiv med
klimatmélen. Trafiken, och da i synnerhet biltrafiken, maste avta for att
klimatmalen ska kunna uppnas. Trafikverkets uppfattning &ar didrmed att
samhéllsplaneringen bor prioritera att fOorbdttra tillgdngligheten med
kollektivtrafik, gang och cykel. Stora végprojekt som syftar till att hantera en
6kande biltrafik bor tvirtom underordnas i ett klimatfokuserat transportsystem.®’
Boverket gor en liknande bedomning. De menar att en regionforstoring som
bygger pd Okande transporter enligt dagens transportsystem innebdr negativa
miljoeffekter som medfor bade kortsiktiga och langsiktiga samhallsekonomiska
kostnader.®

Regionforstoring bygger, vilket redan beskrivits, pa en utveckling dér resorna blir
fler och ldngre och att detta kan ha miljoméssiga effekter, framforallt da
végtrafiken dominerar resorna. En annan foreteelse som ocksd kan paverka den
relativa miljoproblematiken, i forsta hand i fraga om utslépp av vixthusgaser, ir
den regionala orts- och bebyggelsestrukturen. Forskning har pa senare ar
uppméirksammat sambandet mellan orts- och bebyggelsestruktur och reslangd och
fairdmedel. Det har visat sig att en spridning av bebyggelse tenderar att oka
andelen bilresor medan en hogre bebyggelsetithet gynnar kollektivtrafik samt
cykel- och géngtrafik. Ju centralare minniskor bor desto mer tenderar de att
transportera sig med géng-, cykel- och kollektivtrafik medan de som bor perifert i
hogre grad reser med bil. Detta kan forklaras med att det kollektiva turutbudet
generellt dr bittre ju titare bebyggelsen ér, liksom mojligheten att ta sig fram med
gang och cykel.”” Aven titheten mellan orter i ett regionalt sammanhang har
betydelse for reslingder och fardmedelsval. En tdtare regional ortsstruktur
tenderar att forkorta reslingderna eftersom behovet av att resa langt minskar.
Orternas lokalisering 1 forhallande till andra orter, i synnerhet till regionens
centrum, samt till transportinfrastruktur paverkar i hog grad vilka resmdnster som
dominerar. Men &ven tillgédngligheten till transportinfrastruktur har betydelse. En
spridd ortsstruktur tenderar att leda till fler ldngre resor, foretradesvis med bil, och
dérmed storre miljépéverkan.m En struktur dir ménniskor har nérhet till arbete,
bostéder och service kan sdledes ha en positiv effekt vad giller miljopaverkan, i
och med att reslingderna tenderar att bli kortare och att graden av sjélv{orsorjning
dédrmed minskar behovet av att resa langt. Det hér kan stillas mot regionforstoring
ddr manniskors tillgédnglighet till arbete och annan service grundar sig pa
mojligheten att resa langa avstand.

Fran ekonomiskt-geografiskt hall har man ocksé borjat uppméarksamma fragan om
regionforstoringens forhallande till klimatfrigan. Man ser en problematik 1 att
perifera orter och regiondelar med svag sjalvforsorjningsforméga i viss

57 Trafikverket (2012) s. 28

% Boverket (2005) Ar regionforstoring hdllbar? Boverket, Karlskrona 2005 s. 20

% Holmberg, B & Brundell-Freij, K, Bebyggelsestruktur, resande och energi for
persontransporter, Bulletin 275-2012, Trafik & vig, Institutionen for teknik och samhélle, Lunds
universitet, Lund, s. 38

“Ibid. s. 1
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utstrickning bygger sin forsorjning pa att boende 1 dessa omraden har mojlighet
att resa langa avstdnd mellan arbete och bostad. Sddana forhallanden stiller stora
krav pa transportinfrastrukturen, och som namndes tidigare tenderar ldnga avstand
och gles bebyggelsegrad att leda till ett bildominerat resmonster. Man kan se att
ett sadant geografiskt resmdnster generellt har negativa trender vad géller utsléapp
fran trafiken. I ett 1dngsiktigt perspektiv menar man dérfor att en sddan utveckling
inte dr miljomaéssigt hallbar. Man bor snarare se till att framtida bebyggelse
lokaliseras till mer titbefolkade regiondelar, framforallt i omlandet kring de
storsta stdderna samt att kollektivtrafiken forbattras till dessa. Regionforstoring
och okad rorlighet menar man stir generellt i konflikt med klimat- och
miljoproblematiken.”' En sédan utveckling skulle givetvis paverka ménniskors
frihet att bosétta sig och arbeta efter egna dnskemal. Samtidigt skulle effekterna
sannolikt vara positiva, mot bakgrund i vad som redogjorts for tidigare.

Man kan utifrdn det hédr konstatera att regionforstoring har ett problematiskt
forhéllande till en miljoméassigt hallbar utveckling. Genom att mojligheterna att
resa Over langa avstdnd fOrbittras tenderar ménniskor att resa mer, och som
ndmndes dr biltrafiken alltjamt det dominerande transportmedlet. Traditionellt har
biltrafikens miljopaverkan 16sts genom tekniska 16sningar 1 form av till exempel
miljovénligare fordon och drivmedel, for att uppna mél om energieffektiviseringar
och utsldppsminskningar. Dessa dtgidrders verkan blir dock svaga om det totala
resandet dndd Okar. Dessutom kvarstdr andra problem till f6ljd av vixande
transportvolymer, till exempel buller, landskapsintrdng och inte minst kder och
tringsel.”” T grunden ligger utmaningen i en till synes grinslos efterfrigan pa
rorlighet. Trenden mot stidndigt 6kad rorlighet tenderar att ske genom en spiral dir
Okade rackvidder och hastigheter samspelar med fordndrad samhillsstruktur och
nya livsstilar.”® Regionforstoringstanken kan sigas vara ett uttryck for denna
rorlighetsspiral dar méanniskors rickvidd stindigt utokas. Hari ligger sjdlva kiarnan
1 regionforstoringens potentiella miljoméssiga effekter. I det empiriska kapitlet
som fOljer belyser uppsatsen hur konflikten mellan regionforstoring och
miljomissigt héllbar utveckling hanteras inom Region Skéne och Vistra
Gotalandsregionen.

' Olander, L-O (2013), arbetsmaterial till seminarie LETS 2013: Hallbar stadsutveckling i
framkant, Malmo 24/5 2013

72 Frandberg et al. (2005) s. 37

7 1bid. s. 128
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4. EMPIRISKT KAPITEL: Region Skine och Vistra
Gotalandsregionen

Nedan foljer uppsatsens empiriska kapitel, vilken utgér grunden for den analys
som tillimpas for att besvara fragestéllnigen. Kapitlet inleds med en kort
redogorelse for bakgrunden till regionbildningarna i Skane och Vistra Gdétaland.
Omvandlingen fran landsting till regioner infoll gemensamt for de béda
regionerna, darfor beskrivs de inledningsvis tillsammans. Dérefter behandlas
regionerna enskilt i separata avsnitt. Genomgangen fokuserar pd hur regionerna
ser pa regionforstoring och vad det innebédr for den regionala utvecklingen, samt
hur regionerna forhaller sig till det 6kade resande som foljer av regionforstoring.

Regionforséken

1997 tog Riksdagen beslut att pa forsok utdka det regionala ansvaret Over
langsiktiga utvecklingsfragor i Skanes och Vistra Gétalands 1in.”* Bakgrunden
var en vilja att Oka inflytandet Over regionala utvecklingsfrigor pd den
kommunala och regionala nivan. Pa sa sitt skulle man dels f4 en mer demokratiskt
forankrad beslutsprocess genom att makten decentraliserades fran den statliga till
den regionala nivan, samt dels genom béittre samordning utnyttja resurserna pa
regional niva. Resultatet blev att ansvaret for regional utveckling tillfoll
landstingen 1 Ské&ne respektive Véstra Gotaland och 1 samband med det
omstrukturerades stora delar av den regionala forvaltningen.”

I Skéanes fall innebar fordndringen att Skdne l4n bildades 1997 genom en
sammaslagning av Malmohus respektive Kristianstads 1an. Den 1 juli samma éar
flyttades ansvaret for regional utveckling fran staten till ett regionforbund
bestiendes av de 33 skanska kommunerna samt sjukvardshuvudminnen
Kristianstads ldns landsting, Malmohus lans landsting och sjukvdrden 1 Malméo
stad. Bildandet av Region Skane 1999 innebar slutligen att denna nya organisation
overtog ansvaret for hilso- och sjukvard inklusive tandvard samt regional
utveckling och kollektivtrafik fran regionforbundet. 2010 permanentades Region
Skanes utvecklingsansvar genom riksdagsbeslut, vilket formellt trddde 1 kraft 1
januari 2011.7°

Vistra Goétalands 1an bildades 1998 genom sammanslagning av Géteborgs- och
Bohus lin, Skaraborgs lin samt Alvsborgs ldn. Aret direfter bildades Vistra
Gotalandsregionen genom att landstingen i Skaraborg och Alvsborg,

™ Dessa forsok provades ocksé i nagra andra lin. For ytterligare information om dessa forsok, se
Statskotoret (2004) Regionalt ansvar pa férsok i Skdane och Vistra Gotaland — Bdttre samordning
och effektivare resursutnyttiande? Diarienr: 2003/594-5 Statskontoret, Stockholm 2004, s. 30-31
7 Statskotoret (2004) Regionalt ansvar pd forsok i Skdne och Viistra Gotaland — Biittre
samordning och effektivare resursutnyttjande? Diarienr: 2003/594-5 Statskontoret, Stockholm
2004, s. 30-31

76 Region Skénes webbplats, ”S4 bildades Region Skane”, www.skane.se 2013-05-12
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Bohuslandstinget, sjukvdrden och delar av kulturen i1 Goteborgs stad samt
lansstyrelsens enheter for ldnsplanering och utveckling slogs samman. Dérmed
Overflyttades ansvaret for den regionala utvecklingen fran staten till Véstra
Gotalandsregionen. Liksom i Skdne permanentades ansvaret hos regionen fran
och med 2011."7 2001 bildades fyra kommunalférbund — Fyrbodal,
Goteborgsregionen, Sjuhdrad samt Skaraborg som representerar regionens 49
kommuner. Dessa  kommunalforbund  utgér  delregioner 1  Viéstra
Gétalandsregionen.”

Det som utmirker Region Skéne och Vistra Gotalandsregionen ér alltsé att de vid
sidan av de uppgifter som normalt aligger landsting — sjukvérd och kollektivtrafik
— har ett utokat ansvar i regionala utvecklingsfragor.

4.1 Region Skéne

Befolkning

Skéne har en befolkning pa cirka 1 250 000 invanare vilket motsvarar ungefar 13
procent av Sveriges totala folkmédngd. Under 2011 6kade befolkningen med 0,8
procent men regionen upplever en avtagande befolkningsokning som beror pa
minskad inflyttning respektive dkad utflyttning till andra delar av Sverige. 28 av
regionens 33 kommuner 6kade sin befolkning under 2011 och de tydligaste
Okningarna har skett i de storre stiderna Malmd, Lund och Helsingborg. En del
kommuner, framforallt i 6stra Skane, upplever en negativ demografisk utveckling
i form av hogre dodstal an fodelsetal och en hog andel ildre invanare.”
Befolkningsfordelningen foljer en geografisk struktur dir hilften av befolkningen
ar bosatt 1 den sydvistra delen och en fjirdedel i den nordvistra delen. Flyttnettot
(inflyttade minus utflyttade) var for dessa bada delar positivt bland de allra flesta
aldersgrupper. I de norddstra och sydostra delarna bor en betydligt mindre andel
av regionens befolkning och dessa delar upplever generellt ett negativt flyttnetto
med avseende pd yngre aldersgrupper (20-29 ér). Det ldgsta flyttnettot aterfinns i
syddstra Skane.*

Ndringsliv och ekonomisk utveckling

Bruttoregionprodukten (BRP) visar i grova drag den ekonomiska utvecklingen
regionen. Skéne har i princip f6ljt utvecklingen i riket mellan 2000-2009 och
mellan samma &r viixte BRP med 13 procent. Ar 2009 uppgick Skénes BRP till

77 Vistra Gotalandsregionens webbplats, ”Vigen till Vistra Gotalandsregionen”
http://www.vgregion.se/sv/Vastra-Gotalandsregionen/startsida/Om-Vastra-
Gotalandsregionen/Vagen-till-Vastra-Gotalandsregionen/

78 Nationalencyklopedin ”Vistra Gétalands 1an” www.ne.se

7 Region Skéne (2012) Hur har det gdtt i Skine? 2012 drs uppfoljning av regionalt
utvecklingsarbete, AM-tryck 2012, s 22-24
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11,5 procent av Sveriges BNP. Befolkningsokningen har dock varit kraftigare én 1
Sverige totalt vilket innebir att BRP/capita har sjunkit i forhallande till riket.®'

Naringslivsstrukturen varierar betydligt mellan regionens olika delar.
Hogteknologiska branscher forekommer framst 1 sydvéstra Skane medan den mer
traditionella tillverkningsindustrin dominerar i nordost. Likasd &r det
kunskapsintensiva néringslivet koncentrerat till sydvistra Skane, dar 47 procent
av de forvarvsarbetande arbetar inom en hogutbildad bransch. I norddstra Skane
4r denna andel betydligt ldgre och i sydostra Skane ar den mycket 13g.** Skanes
specialisering inom ndringslivet betraktas som relativt svag, men vissa
styrkeomraden kan identifieras inom till exempel likemedel, medicinsk teknik,
bioteknik, livsmedel och IT/telekom.*’

Lokala arbetsmarknader i Skane

Skane har sedan 1970-talet genomgéitt en regionforstoring och denna process &r
fortlopande. En kombination av strukturella néringslivsomvandlingar och
forbéttrad transportinfrastruktur kan forklara denna utveckling. Inte minst kan
utbyggnaden av den regionala tagtrafiken under de senaste decennierna ndmnas
som faktorer som knutit samman Skanes olika delar. Dessutom har Oresundsbron
tillkommit som ytterligare en funktion som underldttat resandet och breddat
arbetsmarknaden 1 Skane. Ser man till arbetspendlingen i regionen bestér Skéne
idag av tre lokala arbetsmarknader och utvecklingen gér mot att dessa sa
smaningom kommer vixa samman till en.*

De skénska lokala arbetsmarknaderna, definierade enligt SCB:s modell, utgors av
Malmo-Lunds lokala arbetsmarknad som omfattar hela sddra och vistra Skéne,
Kristianstads lokala arbetsmarknad samt Almhults lokala arbetsmarknad i vilken
den skanska kommunen Osby ingir.*® De storsta pendlingsstrommarna gar mot
Malmoé-Lunds LA dir de bdda kommunerna utgor ett gemensamt lokalt centrum
eftersom de som enskilda kommuner inte uppfyller kriteriet for lokalt centrum.
Helsingborg ar forstahandskopplat till Malmd-Lunds LA 1 och med att den storsta
pendlingsstrommen gér dit. Helsingborg tar i sin tur med sig nio kommuner varav
sju #r direktkopplade till Helsingborg. Landskrona och Angelholm som ir
direktkopplade till Helsingborg tar i sin tur med sig Svalov respektive Bastad.
Svalov och Bastad ér alltséd andrahandskopplade till Helsingborg och blir séledes
tredjehandskopplade till Malmo-Lunds LA.* Utan att gd nirmare in pa de hir
forhéllandena illustrerar detta de regionala sambanden i korta drag, ndmligen att
Skéne kan delas in 1 tre lokala arbetsmarknader med hénvisning till
arbetspendlingens struktur (se bild 1 for vidare illustration). Det &r vért att pdpeka

81 Region Skéne (2012) Hur har det gdtt i Skane? 2012 drs uppfoljning av regionalt
utvecklingsarbete, s. 70

* Ibid. s. 53

* Ibid. s. 68-69

% Region Skéne (2010) Regionalt transportinfrastrukturprogram for Skdne 2010-2021, Region
Skane Kristianstad: 2010, s. 17

% Region Skéne (2008) Arbetspendlingens struktur i Skine — underlagsrapport till regional
systemanalys for infrastrukturen i Skdne, s. 3

*Ibid. s. 3-4
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att statistiken bygger pad 2004 ars métningar. Detta behover emellertid inte utgora

ett problem d& den hir statistiken ocksd forekommer i

de regionala

utvecklingsdokumenten. Vidare har arbetspendlingen éver Oresund 6kat kraftigt
sedan brons tillkomst och dr idag dubbelt sd stor som 2005. Ett tydligt monster dr
att pendlingen huvudsakligen gér fran Skéne till Sjédlland, ndrmare bestimt 97
procent av den totala pendlingen. Av pendlarna som reser fran Skéne till Sjdlland
ar Malmo den wvanligaste bostadsorten, foljt av Lund, Landskrona och
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Regionalt utvecklingsprogram for Skane 2009-2016

Det regionala utvecklingsprogrammet (fortsdttningsvis RUP Skéne) &r det
overgripande styrdokumentet for Skénes regionala utveckling och dr végledande
for de planerings- och utvecklingsinsatser som genomfors. Programmet har en
tvarsektoriell ansats, det vill sdga att det tar hiansyn till aspekter av alla delar av
den regionala samhéllsutvecklingen, i syfte att identifiera konflikter och
samverkansméjligheter.®® Det ligger en stark betoning pa vikten av att RUP ger
uttryck for alla aktorers intressen och viljeinriktningar. Dessa aktorer bestir av
Skanes 33 kommuner, myndigheter, néringsliv, universitet och hogskolor samt
olika organisationer och minniskor. Region Skane dr den samlande kraften for
den regionala utvecklingen och dr en central aktor 1 genomfoérandet. RUP ar
uppdelat i en vision, Overgripande malséttningar samt utmaningar och insatser
som sammantaget ska leda till en héllbar regional utveckling.®

Regional transportinfrastrukturplan for Skane 2010-2021

Den regionala infrastrukturplanen redovisar bland annat Region Skénes syn pa
samlade behov, méal och prioriteringar med avseende pa infrastrukturen under
planperioden 2010-2021. Planen grundar sig pad en regional systemanalys av
Skane fran 2008 som beaktar prioriteringar i flera andra underlag pé regional nivd,
déribland RUP 2009-2016. Utifran denna analys redovisas
planeringsforutséttningarna samt de samlade skdnska malen och prioriteringarna
for transportinfrastrukturen. Den regionala planen utgoér en del i underlaget da
Regeringen beslutar om ekonomiska medel till infrastrukturinvesteringar.”

Nedan f6ljer en genomgang av Region Skénes plandokument, enligt ovan.
Intervjun med tjanstemannen pa regionens avdelning for
samhéllsplanering/enheten for planeringsstrategier 4r integrerad i genomgangen.

4.1.1 Regionforstoring i Region Skéne

I Skanes RUP ér tillvixt en overgripande malséttning for regionens utveckling.
Okad ekonomisk tillvixt ger mojligheter till 6kad sysselsittning och bittre
vélfard. En langsiktig tillvixt dr nddvindig for att skapa en konkurrenskraftig
region med hog attraktionskraft for boende, foretag och besokare. Det fastslas att
tillvaxt 4r ndgot som skapas i regionen och att en stark tillvéxt i Skédne gynnar hela
Sverige.”' En forutsittning for att na tillvixt ar att skapa storre arbetsmarknader.
Det ar nddvandigt for att utdka den kritiska massan av arbetskraft for néringslivet.
Med hénvisning till Skdnes redan forhallandevis starkt integrerade bostads- och
arbetsmarknad bedoms mojligheterna vara goda for att fortsatt bredda den
regionala arbetsmarknaden.””

% Region Skéne (2009) Regionalt utvecklingsprogram for Skdne 2009-2016, AM tryck
Kristianstad: 2009 s. 03

¥ Ibid. s. 06

* Ibid. s. 2

' Tbid. s. 15

2 Ibid. s. 38
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Det framgér ocksa av Transportinfrastrukturplanen att regionforstoring ar nagot
centralt for att skapa tillvixt. Regionforstoringsprocessen har gatt snabbt och det
rader goda mojligheter att driva denna utveckling vidare. Det dr darfor nodvandigt
att integrationen inom de lokala arbetsmarknaderna dkar. Genom att knyta ihop
arbetsmarknader stirks néringslivets konkurrenskraft och arbetsmarknadens
flexibilitet =~ O0kar.  Bland de  malsittningar som  presenteras 1
transportinfrastrukturplanen aterfinns malet “Fortsatt regionforstoring och
regionintegrering” som syftar pa att Skine ska fortsdtta integreras till en
sammanhéllen funktionell region med storre arbetsmarknad.”® Tjinstemannen pé
Region Skane uppger ocksa att regionforstoring ar ett uttalat mal fér regionen och
att den framsta drivkraften r 6kad ekonomisk tillvaxt.

”Ja, det dr ett mal pa det viset att man vill ha ett “rundare Skéne” och vill fa ihop
arbetsmarknader som idag &r uppdelade. Bland annat har OECD pekat pa att
arbetsmarknader maste slds samman for att nd ekonomisk tillvaxt. Drivkraften ar att

o o wp . 5,94
tillvixten och dynamiken i regionen ska oka. ?

Avsikten dr ocksa delvis att skapa en balans i regionen, det vill sdga att en storre
regional integration gor att Skanes olika delar kan utvecklas. Ortsstrukturen i
Skéne ar flerkdrnig. Det finns nagra storre regionala centra - Malmd-Lund,
Helsingborg och Kristianstad — som utgdr tillvixtmotorer i regionen. Det ar
viktigt att dessa far fortsdtta utvecklas som sddana. Samtidigt innebir en
regionforstoring att man kan skapa en viss balans i1 den regionala utvecklingen. I
detta blir tillgingligheten en viktig funktion.” RegionfSrstoring ir siledes ett mal
for Region Skéne och den frimsta drivkraften dr okad tillvixt och ekonomisk
utveckling.

Vidare konstaterar RUP att tillvixt hiinger samman med tillgéinglighet. Okad
tillgénglighet, sévél inom Ské&ne som nationellt och internationellt anses vara en
forutsdttning for att bygga en konkurrenskraftig region med hog
tillvixtpotential.”® T ett regionforstoringsperspektiv ar tillgingligheten viktig for
individers mojlighet att pendla mellan arbete och bostad. Men tillgéngligheten
satts ocksa 1 ett storre sammanhang. Skéne dr en del 1 en utveckling som ocksé
relaterar till Oresundsregionen, Sydsverige och Ostersjdomradet. Det ir viktigt att
tillgédngligheten utvecklas ocksd for att stirka Ské&nes relationer i1 dessa
riktningar.”” Oresundsintegrationen framstills som sarskilt viktig. Det 4r angeliget
att sambanden mellan Skane och Sjilland fortsitter att utvecklas for att skapa en
dynamisk region med storre integration av bostdder, arbete och utbildning.
Oresundsregionen forvintas bli en tillvixtmotor med stark profil i ett europeiskt
perspektiv. Man strdvar darfor efter att utveckla ett sammanhallet och effektivt

% Region Skéne (2010) Regional transportinfrastrukturplan for Skdane 2010-2021, AM tryck
Kristianstad: 2010, s. 28
% Intervju med tjansteman pa Region Skane
95 1.
Ibid.
% Region Skéne (2009) RUP Skdne, s. 15
”" Ibid. s. 38
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transportsystem som haller ihop hela regionen.”® Ett centralt inslag i
tillginglighetsperspektivet dr att effektivisera resandet. Sjilva kérnan i
regionforstoringen &r att fler ska ha mgjlighet att resa snabbare Over léngre
avstdnd. Enligt tjanstemannen pd Region Skéne &r det inte i forsta hand de
geografiska reslingderna som avses ndr det géller regionala resor, utan man talar
alltid i termer av forkortade restider.” Tillgédnglighetsforbéttringar ar alltsd négot
som dr nodvandigt for att regionen ska nd malen om regionforstoring. Det hér
stiller krav pd att transportsystemet utvecklas och anpassas till storre volymer i
framtiden. Nista avsnitt gér darfor in pd hur Region Skéne ser pa kommande
Okningar av transporter och resor och hur transportinfrastrukturen ska mota
behoven.

Okande rese- och transportvolymer

I en analys av trafikutvecklingen i Skane framgér att trafiken har okat kraftigt
sedan mitten av 1990-talet. Detta forklaras dels av en lidngre period av stark
konjunktur, men framforallt att Skanes arbetsmarknader har blivit farre och storre.
Aven Oresundsintegrationen har medfort en kraftig resedkning dver bron. Vissa
transportinfrastrukturprojekt ~ anses  vara  sdrskilt  viktiga for  den
regionforstoringseffekt som &stadkommits under senare ar. Sédana ir till exempel
Oresundstégstrafiken, Vistkustbanan och framforallt Oresundsforbindelsen med
Yttre Ringvdgen. Trafikutvecklingen pd vignitet har stigit kraftigt, sdrskilt i
Sydvéstra Skane och trenden visar péd fortsatta 0kningar fram till 2020. Enligt
Region Skéne underskrider ofta de prognoser for trafiktillvixten som gjorts av
Trafikverken (davarande Vigverket) trenderna, och kapacitetsbehovet forvéntas
vara storre dn vad dessa prognoser visar.'” En av huvudpunkterna i
transportinfrastrukturplanen ar dérfor att 16sa befintliga flaskhalsar i viktiga
vigforbindelser. Den snabba trafikutvecklingen kommer Oka belastningen pa
vagnitet och de avsnitt som idag har kapacitetsbrister méste darfor atgardas. De
viktigaste insatserna anses vara utbyggnad av E22 samt kapacitetsokningar 1 delar
av motorviagsndtet. Dessutom maste vagforbittringar goras for att mota nya
hastighetsgranser. P4 vdgarna kommer @ven néringslivets transporter bli fler.
Godstransporter med lastbil okar hastigt pa Skénes vigar, vilket i kombination
med fler personresor paverkar framkomligheten pd végarna och stéller krav pa
okad kapacitet. Jarnvdgens kapacitet maste ocksd ©ka, bade ut person- och
godsperspektiv. I forsta hand behdver man forstirka nuvarande strickningar men
anpassningar till nya linjer dr ocksd nodvéandiga. Med hénvisning till en fortsatt
regionfOrstoringsprocess maste jarnvdagen 1 framtiden kunna mota dubbel
efterfragan.'"!

I foregédende avsnitt ndmndes att en ambition dr att Oka integrationen i
Oresundsregionen genom bittre tillgdnglighet, vilket forvintas ge fler resor
mellan Skdne och Danmark. Transportinfrastrukturplanen anger att

% Region Skéne (2009) RUP Skdne, s. 44
% Intervju med tjansteman pa Region Skane
1% Region Skane (2010) Regional transportinfrastrukturplan for Skdne 2010-2021, s. 15
101 .
Ibid. s. 3
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transportinfrastrukturen déarfor ska fraimja en 6kad integration mellan sundets
delar samt utveckla beredskap for att resorna i hogre grad kommer stricka sig
over Oresundsregionen. Det ska rdda goda forutsittningar for ett dkat resande
over Oresund.'” Region Skane forvintar sig slutligen ocksé stora resedkningar i
kollektivtrafiken. Man ser mycket positivt pa det skanska kollektivtrafiksystemets
utveckling men det dr samtidigt i stort behov av kapacitetsokningar for att mota en
Okad efterfraigan. Man konstaterar att regionforstoringen skapar léngre
pendlingsavstand vilket totalt sett innebér ett storre transportarbete. Det dr darfor
nodvindigt att bygga ut den befintliga transportinfrastrukturen. Genom att forutse
och genomfora ldmpliga satsningar kan man wundvika en framtida
“trafikinfarkt”.'®?

Utifran det har kan man konstatera att Region Skane fOrvéntar sig betydande
transportokningar i framtiden, det giller bade personresor och godstransporter.
Transportinfrastrukturen dr darfor starkt fokuserad pd att tillgodose stérre volymer
av flera trafikslag, bade pé vig, jairnvag och i kollektivtrafiksystemet. Det foljande
och sista avsnittet om Region Skine belyser hur regionen hanterar
transportokningarna utifran ett miljoperspektiv.

4.1.2 Strategier for ett miljoanpassat transportsystem

I Skénes RUP beskrivs klimat- och miljoproblematiken som en utmaning for den
regionala utvecklingen. En sdrskild utmaning ligger i att mota den oOkade
efterfrigan p4 tillginglighet utan att oka miljopaverkan frén transporterna.'®
Trafikens och transportinfrastrukturens effekter p4 miljon 1 Skane anses vara stor.
Forutom konsekvenser som till exempel barridreffekter fran védgar och jarnvigar
ar utsldppen fran transportsystemet ett framtrddande problem. Enligt TPI-planen
ar utsldppstrenden fran transporterna stigande, mellan 1990 och 2008 okade
utslippen av vixthusgaser fran trafiken med 43 procent i Skéne.'®’

Tjanstemannen pa Region Skane anser att det pé sdtt och vis ligger en konflikt 1
att man dels har mal om oOkad tillvixt genom vidgade arbetsmarknader och a
andra sidan maéste ta hdnsyn till transportsystemets miljopdverkan. Problematiken
uppstér framforallt om transporterna inte dverfors till mer miljovénliga alternativ.
Till exempel kan man se péd pendlingen mellan Malmdé och Lund dar
kollektivtrafiken ar vil utbyggd. Ménga utnyttjar denna kollektivtrafik, men
samtidigt ar det en stor andel av pendlarna som aker bil. Man kan se en tendens
till att 6kningarna av ett trafikslag ger 6kningar 1 alla led. I detta sammanhang kan
man dérfor se en malkonflikt mellan regionforstoring och miljomaissigt héllbara
transporter. Regionen dr medveten om denna problematik, men samtidigt dr det en
friga om avvigningar eftersom ekonomisk tillvixt dr avgorande for regionens
utveckling och vidgade regionala samband dr nddvéndiga. Dessutom kan det i

192 Region Skane (2010) Regional transportinfrastrukturplan for Skdne 2010-2021, s. 28
1% 1bid. s. 25

1% Region Skane (2009) RUP Skdne, s. 38

1% Region Skane (2010) Regional transportinfrastrukturplan for Skane 2010-2021,'s. 19
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vissa avseenden ocksa betraktas som en frdga om ménniskors vardag. Ur ett
generellt livskvalitativt perspektiv finns ett behov av ndgot slags individuell
rorelsefrihet som man méste ta hansyn till.'

For att mota den miljopéverkan som foljer av 6kande transportvolymer arbetar
Region Skéne efter ndgra olika strategier. For det forsta ska den regionala
trafikforsorjningen framover inriktas mot investeringar i sparbunden trafik. For att
utveckla den regionala tagtrafiken krivs insatser i form av underhall,
kapacitetshojningar och 1 vissa fall utbyggnad av helt nya linjer. For det andra ska
kollektivtrafiken bli mer attraktiv i syfte att ta andelar av biltrafiken. I detta ligger
langsiktiga strategier for den regionala buss- och tagtrafiken, framforallt
utbyggnad av Pagatagsystemet och béttre framkomlighet for busstrafiken i de
starka busstrdken. Dessutom finns en ambition att bygga ut cykelvidgarna dir
fokus ska ligga pa pendlare och deras koppling till andra trafikslag.'”’ I RUP
papekas att bilen dock kommer ha en fortsatt central roll for den regionala
tillgdngligheten. Den miljopéverkan som biltrafiken leder till hdnvisas delvis till
tekniska 16sningar i form av fordon, brénslen och transportsystem.'*®

En ytterligare strategi, som kan beskrivas som relativt langsiktig och pd en mer
strukturell nivd, bygger pa tanken om flerkdrnighet. Inom ramen for strategin
Strukturbild Skdane som inleddes 2005 har man utgétt frn Skénes flerkdrniga
ortsstruktur d& man analyserar forutsittningarna for den langsiktiga regionala
utvecklingen. Flerkdrnigheten betraktas som en styrka dér olika orter kompletterar
varandra. Strukturbildsarbetet grundar sig pa att man pekat ut ett antal regionala
kdrnor - Malmo, Lund, Helsingborg samt Kristianstad. Dessa ar orter som
erbjuder sitt omland arbetsplatser och viktiga funktioner i form av handel och
service och ska fortsdtta att utvecklas som tillvixtmotorer. Det dr med
utgangspunkt i dessa regionala kdrnor som den regionala tillgingligheten ska
utvecklas. Region Skdne menar att flerkdrnighetens styrka &r att dessa regionala
kérnor utgdr underlag for en region dir det okande resandet inte nodvéindigtvis
madste g4 till en specifik punkt utan kan spridas geografiskt.

”I en monocentrisk uppbyggnad ska alla in till samma punkt. I och med att Skane &r flerkérnigt,
ser vi att det ska finnas arbetsmarknader pa andra stillen (én de stora) och att det &r en styrka.
Aven om rorligheten ska oka och arbetsmarknaderna slas ihop sa behdver inte alla ta sig in till

samma geografiska punkt.”109

Strukturbildsstrategin handlar alltsd om att frimja en utveckling som balanserar
utvecklingen till de storre regionala kédrnorna. Detta kan ses ur béade ett
ekonomiskt och ett miljoméssigt perspektiv. Dels kan tillvixten spridas till flera
delar av regionen, och dels undviks ett resandemdnster som gér ensidigt till en
geografisk kédrna. Nir det kommer till transportinfrastrukturens utbyggnad é&r

1% Intervju med Region Skane,

17 Region Skane (2010) Regional transportinfrastrukturplan for Skdne 2010-2021, s. 30
"% Ibid. s. 39

' Intervju med tjinsteman p& Region Skéne
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strategin att 1 forsta hand stidrka de befintliga strdken, med betoning pa de storre
pendlingsstrommarna. Den bérande idén ar att forbéttra tillgdngligheten till de
regionala kdrnorna utifrdn de strukturer som finns. Pendlingen ér till stora delar
koncentrerad till stréken kring Malmo, Lund och Helsingborg men man kan dven
se en viss urbanisering av landsbygden genom att befolkningen 1 hog grad har
samlats kring storre tdtorter. Utanfor de mest titbefolkade delarna av Skane finns
en tydlig befolkningskoncentration runt de stora transportstraken.'' Det 4r denna
struktur man tar fasta pd dé transportinfrastruktur och kollektivtrafik utvecklas.
Genom att bygga ut regionen utifran kollektivtrafikndra ldgen kan man skapa
tillginglighet och samtidigt stimulera individer att resa kollektivt. Sparbunden
trafik &r mycket central 1 den har utvecklingen, men alternativa idéer finns 1 form
av sa kallade superbussar — det vill sdga hogkapacitetsbussar pa regional nivé
enligt parollen “tink tdg — kor buss™.'"! Det handlar om att tydligt ligga fast
strukturer som gor att individer ser mdjligheten att bo utanfor de stora orterna och
samtidigt kan arbetspendla kollektivt istéllet for att ta bilen. Dessutom talar man
om hierarkier i transportsystemet, det vill sdga att transportslag kan stodja
varandra. Hir dr gdng- och cykel viktiga komplement till kollektivtrafiken. Men
det giller ocksd mojligheter att knyta samman bilpendlingen med
kollektivtrafiken. P4 sé sétt kan man paverka biltrafikanter att stélla bilen och byta
fardmedel. Tjanstemannen reflekterar enligt f6ljande:

”Du kan aldrig ta bort bilpendlingen, men du kan minska andelen bilresor — vilket &r mélet. Om

man far folk att kora till en kollektivtrafiknod dér man byter transportslag, sa fir man effekt.” 12

Strukturbildsstrategin handlar ocksd om att fortsatt utveckla bebyggelse i redan
befintliga strukturer. Att bygga ut regionen i nya omraden innebér utmaningar vad
géller forsorjning, det giller bade kollektivtrafik och annan infrastruktur sdsom
vatten/avlopp, bredband och dylikt. Istdllet for att sprida ut bebyggelsen, vilket
kréver stora insatser forsoker man bor ta tillvara redan gjorda investeringar och
utveckla regionen utifran det.'"

Sammanfattning

Skanes regionala utveckling utgar fran ett tillvixtmal. Tillvaxt dr ndgot som
skapas 1 regionen och det dr nddvéndigt for regionens utveckling. For att nd
tillvaxt ar det nodvandigt att sla samman regionens arbetsmarknader for att skapa
béttre forutsdttningar for ménniskor och néringsliv. Man méiste darfor anpassa
transportinfrastrukturen for vixande transportvolymer genom att 6ka kapaciteten
pa végar och jirnvigar samt i kollektivtrafiken. De miljorelaterade problem som
foljer av ett okat transportarbete kan till stor del 16sas genom att Overfora
végtrafik till sparbunden trafik och kollektiva fairdmedel. Man tar ocksé fasta pa
Skéanes flerkédrniga ortsstruktur och vill utveckla regionen utifran de regionala
kérnorna och bygga ut infrastrukturen i befintliga strik.

1% Region Skane (2010) Regional transportinfrastrukturplan for Skdine 2010-2021, s. 18
"' Intervju med tjansteman p& Region Skéne
112 1
Ibid.
' Ibid.
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4.2 Vistra Gotalandsregionen

Befolkning

Folkméngden i Vistra Gotaland uppgér till knappt 1 600 000 invénare (2010)
vilket motsvarar 17 procent av Sveriges befolkning. Utvecklingen har f6ljt den for
riket, med en Okning pd cirka 19 procent sedan 1968. Det &r landets nist
folkrikaste ldn efter Stockholms ldn samt ett av de mest befolkningstita.
Befolkningen ér emellertid ojamnt fordelad over lénet. Cirka hélften av invanarna
ar bosatta 1 Goteborgsregionen. Dédrutover &dr befolkningen huvudsakligen
koncentrerad till tdtorterna Borés, Trollhdttan, Vinersborg, Uddevalla och
Skovde.'

Den mest positiva befolkningsutvecklingen sker i kommunerna runtom Géteborg.
Nastan 90 % av befolkningstillvixten skedde 1 dessa kommuner genom bade dkad
inflyttning och stora fodelsedverskott. En mer negativ befolkningsutveckling &r
mirkbar dels i kommuner i nordvdst sdsom Bengtsfors och Mellerud samt i
nordost i till exempel Toreboda och Gullspang.'"

Ndringsliv och ekonomisk utveckling

Sett till bruttoregionalprodukten (BRP) hamnade Vistra Goétalandsregionen pa
tredje plats bland Sveriges regioner 2011. Den ekonomiska tillvixten har varit
stark under det senaste decenniet men regionen har pdverkats negativt av de
senaste 4arens konjunkturnedging. Vistra Gotalands néringsliv har drabbats
sarskilt hdrt pa grund av att fordonsindustrin genomgatt en kris. Samtidigt har
aterhamtningen varit relativt god tack vare uppgangar i tillverkningsindustrin.''®
Naringslivsstrukturen foljer 1 princip Sverige som helhet med undantaget att
tillverkningsindustrin & mycket viktig och ndgot storre 1 Vistra
Gotalandsregionen @n riksgenomsnittet. Framforallt géller detta 1 regiondelarna
Fyrbodal och Skaraborg. Den kunskapsintensiva fordonsindustrin dominerar inom
tillverkningssektorn. Ovriga betydande branscher aterfinns inom livsmedel,
kemisk ilrllgiustri och textil. Véstra Gdotaland har ocksd den storsta varuexporten i
Sverige.

"4 Vistra Gotalandsregionen (2011) Fakta om Viistra Gétaland, Géteborg: Bording, 2011 s. 10

5 hid. s. 11-12
16 Ibid. s. 18
"7 1bid. s. 44-46
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Lokala arbetsmarknader i Vistra Gotaland

Vistra Gotaland bestér idag av sju lokala arbetsmarknader (LA): Bengtsfors-Dals-
Ed, Boras, Goteborg, Lidkoping-Gotene, Skovde, Stromstad samt Trollhéttan-
Vinersborg. Amals kommun hinvisas till Karlstads LA enligt de
pendlingsstrommar som forekommer.''® Regionforstoringen har skett relativt
langsamt sett utifrdn Goteborgs LA. Redan 1970 bestod den av tolv kommuner. I
borjan pa 1980-talet tillkom Alingsds som &dven tog med sig Vargéarda. Darefter
integrerades Mark och pa 1990-talet dven Lilla Edet och Bollebygd.'" Generellt
ar den mellankommunala arbetspendlingen som  starkast omkring
Goteborgsomradet. Ju liangre ut frdn Goteborg och dess omland man kommer,
desto svagare tenderar de regionala sambanden att vara. De tre delregionerna
Fyrbodal, Sjuhdrad och Skaraborg har en l14g grad av integration med Goteborgs
LA och pendlingsomlanden &r avgransade till ett flertal mindre lokala centra.
Detta kan delvis forklaras med en gles ortsstruktur och bristande
transportinfrastruktur.'*® Tre LA-regioner, Trollhittan-Vanersborg, Bords och
Skovde (samt dessutom Varberg som inte ingdr i Véstra Gotaland) bedoms
emellertid ha stor potential att integreras 1 Goteborgs LA inom en relativt snar
framtid. Det finns redan idag ett betydande arbetskraftsutbyte mellan Go6teborg
och dessa orter och pendlingsavstinden beddms som rimliga. Bristfdlliga
transportmdjligheter anses dock utgdra ett hinder for en utveckling mot en storre
arbetsmarknad. '

Bengtsfors-  Karistad |
Dals-Ed / :

Strémstad

Bild 2. Lokala arbetsmarknader i Vistra Gotaland 2008
(Kdlla: Véstra Gotalandsregionen (2008) Regionutvecklingssekretariatets
strakstudier)

"% Vistra Gotalandsregionen (2012) Regionrapport 2012 Utveckling-Utvecklingsarbete-Framtid
Nya utmaningar for Vistra Gétaland, Rapport Tillvaxt och utveckling 2012:3,
Regionutvecklingssekretariatet, Goteborg 2012, s. 45
"9 Vistra Gotalandsregionen (2009) Regionforstoring — en jimforelse av Vistra Gétaland och
Skdne, Rapport 2009:1, Regionutvecklingssekretariatet, Goteborg 2009, s. 13
120 1.

Ibid. s.3-4
“!bid. s. 14
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Vision Vistra Gotaland

Vision Vistra Gotalands dr det regionala utvecklingsprogrammet for Véstra
Gotalandsregionen. Programmet &r framtaget i samarbete med kommunerna
genom kommunalférbunden och andra aktorer inom néringsliv, hogre utbildning,
myndigheter med flera. Programmet lagger fast de dvergripande malséttningarna
for den regionala utvecklingen i Vistra Gotaland och &r det Gvergripande
strategiska plandokumentet.'

Regional plan for transportinfrastrukturen i Vistra Gotaland 2010-2021

Den regionala planen for transportinfrastrukturen i1 Véstra Gotaland anger de
overgripande behoven och prioriteringarna for regionens transportinfrastruktur.
Planen understryker vikten av att transportsystemet ses i ett sektorsdvergripande
perspektiv. Fokus ligger pa de funktionella behoven i regionen och att efterstrava
stor samhillsnytta. Planering och prioriteringar i planen har darfor gjorts med
utgéngspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv.'*?

Nedan foljer genomgéngen av plandokumenten for Vistra Gotalandsregionen.
Intervjun med tjinstemannen pa regionens infrastrukturavdelning finns integrerad
1 genomgangen som foljer samma struktur som den for Region Skéne.

4.2.1 Regionforstoring i Vistra Gotalandsregionen

Med utgangspunkt i perspektivet Ett gemensamt Vistra Gotaland ar maélet att
Vistra Gotaland ska utvecklas till en sammanhéllen region dir alla delar kan
utvecklas parallellt och tillsammans utgéra en konkurrenskraftig enhet. En
sammanhéllen region ger fOrutsittningar for tillvixt och hogre sysselsdttning,
vilket bygger pa vixande arbetsmarknader med hogre tillginglighet.'** Det ér
viktigt att skapa storre arbetsmarknadsregioner for att stirka konkurrenskraften
badde mot andra regioner och internationellt. Vastra Gotaland &r ett dessutom ett
viktigt transportnav, mycket av den svenska importen och exporten gar genom
Goteborg. Det dr darfor viktigt bade for den véstsvenska ekonomin och for
Sverige att man kan erbjuda tillforlitliga transporter for niringslivet. Men det
handlar framforallt om att kunna erbjuda en bredare arbetsmarknad dels for att det
ger ekor}%misk utveckling och dels for att det paverkar den individuella friheten
positivt.

Vidgade arbetsmarknader forvéntas alltsd ha positiva effekter pd tillvixten och
framforallt regionens konkurrenskraft. Méanniskor gynnas ocksd genom att de
erbjuds en bredare arbetsmarknad.

12 Vistra Gotalandsregionen (2005) Vision Vistra Gotaland — det goda livet, Regionalt
utvecklingsprogram, Cela grafiska AB, Vénersborg: 2005, s. 4

12 Vistra Gotalandsregionen (2010) Regional plan for transportinfrastrukturen i Vistra Gétaland
2010-2021,s.3

124 Vistra Gotalandsregionen (2005), s. 8

'% Intervju med tjdnsteman pa Vistra Gotalandsregionen
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Den regionala tillgidngligheten hénger intimt samman med
regionforstoringstanken och okad tillgdnglighet i regionens olika delar prioriteras
hogt, men det finns ocksa utomregionala perspektiv. Utgdngspunkten &r att
regionens invanare ska ha frihet 1 val av arbets- respektive bostadsort och for att
astadkomma en sadan frihet krévs att pendlingsmojligheterna forbattras inom
regionen, men dven over ldns- och kommungranser. Pa sa vis skapas en “rundare
region”.'®  Tjinstemannen pa Vistra Gotalandsregionen menar  att
regionforstoringstanken 1 hdg grad bygger pa att man vill kunna erbjuda
ménniskor mojligheten att arbeta och verka utan att det paverkar restiden.

”Man ska kunna bo vart man vill och ha sa pass bra transportméjligheter att man ska kunna ta sig
fram pé ett smidigt sétt. Regionforstoringen handlar mycket om att underlétta for invanarna att

. . . . o L . . L 127
arbeta och verka i regionen utan att man behdver resa till exempel tva timmar i enkel riktning.

Tillganglighetsforbattringar dr ndgot som generellt sett bedoms som nodvandigt
for att stimulera tillvixten i Véstra Gotaland. I transportinfrastrukturplanen ar de
Overgripande maélsittningarna att forstdrka kapaciteten for nédringslivets
transporter samt att forbittra mojligheterna till arbetspendling.'?® Prioriteringarna
ligger framforallt pa att forbattra pendlingsmdjligheterna till och fran de stora och
betydelsefulla orterna med avseende pa arbete och studier. Dessa ar framforallt
Goteborg, Trollhdttan/Vénersborg/Uddevalla, Boras och Skodvde. Det finns
diarutover malsittningar om att Oka tillgdngligheten till internationellt viktiga
punkter som Goteborgs hamn och Landvetter flygplats.'*’

Okade rese- och transportvolymer

Vistra Gotalandsregionen utgar frin att transportvolymerna totalt sett kommer
oka kraftigt framdver, med hanvisning till Trafikverkets prognoser, och det géller
bade personresor och godstransporter. En generellt sett storre rorlighet inom
regionen dr en utgdngspunkt for transportinfrastrukturen vilket tjanstemannen pa
regionen understryker. Det har aldrig varit friga om ett minskat resande, utan
behovet av rorlighet dr ndgot som man alltid méste ta hansyn till."*°
Framkomligheten pa vidgar och jiarnvdgar maste oka for att mota
rorlighetsbehovet.  Det papekas att framkomligheten pd manga végar har
forsdmrats under senare ar. Cirka 1500 km vdg i regionen har fitt &ndrad,
framforallt minskad hastighetsnivd pa grund av for 1ag standard. Atgirder ir
darfor nodvindiga for att hoja hastigheterna, i forsta hand pa de viktigaste
pendlingsstraken, for att motverka flaskhalseffekter. Vinsterna i restid bedoms
inte vara sérskilt hoga men den samhillsekonomiska 16nsamheten ér totalt sett

12 Vistra Gotalandsregionen (2005) s. 14

"> Intervju med tjansteman pa Vistra Gotalandsregionen

128 Vistra Gotalandsregionen (2010) Regional plan for transportinfrastrukturen i Vistra Gétaland
2010-2021,s. 3

" Ibid. s. 5

% Intervju med Vistra Gotalandsregionen
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god, inte minst eftersom trafiksikerheten forbéttras.’*' Atgirderna i

transportinfrastrukturplanen kommer ocksa ha paverkan pa transportvolymerna.
Eftersom stora delar av transportinfrastrukturplanen utgoérs av insatser som gynnar
arbetsmarknadsutvidgningen véntar man sig positiva sysselsittningseffekter. Men
det kommer ocksa leda till en viss 6kning i det totala resandet da atgirder riktas
mot pendling bdde med bil och med kollektivtrafik. Resedkningarna forvéntas
utgbras av bade nya resor och lingre reslingder.'*

Viéstra  Gotalands  kommande  behov  av  kapacitetsforbéttringar 1
transportinfrastruktursystemet kan illustreras genom de atgirder som planeras
inom ramen for det s kallade Vistsvenska paketet. Paketet omfattar ett antal
storre satsningar fOor att 0ka transportsystemets kapacitet 1 Véstsverige under en
kommande tjugoérsperiod. Bakgrunden dr dels en betydande befolkningsdkning
och dels de 6kade pendlingsstrommar som kommer uppstd som en effekt av
regionforstoringen. Samtidigt har man identifierat standard- och kapacitetsbrister i
viagar och jarnvdgar som maste atgirdas for att mota de vixande
transportvolymerna. Tyngdpunkten ligger framforallt pd Goteborgsregionen, de
flesta storre atgarderna planeras for att forbattra framkomligheten i Goteborgs stad
och dess ndrmaste omland. Skélen for denna prioritering dr att den fOrvantade
tillvixten 1 bade ekonomi och befolkning kommer ske i Goteborg. Dessutom ér
tringsel och framkomlighetsproblem utmérkande for Goteborgsregionen redan
idag. De forvintade effekterna av Véstsvenska paketet bedoms dock vara positiva
savil regionalt som nationellt d4 framkomlighetsforbattringarna forvintas gynna
inflodet av bade resor och niringslivstransporter till Goteborg. Det maste
understrykas att Vistsvenska paketet ar ett resultat av samverkan mellan statliga
myndigheter och olika regionala aktorer.'”® Det dr alltsi inte nigot som drivs
enbart inom ramen for Véstra Gotalandsregionen. Syftet med att ta upp
Vistsvenska paketet dr att illustrera hur man forvéntar sig att det att det regionala
resandet kommer utvecklas.

Sammanfattningsvis,  Viastra  Goétalandsregionen  forvintar  sig  stora
transportokningar framover. Detta kan delvis hédnvisas till en befolkningsokning,
men ocksa att regionforstoringsmélet kommer medfora resedkningar. For att mota
det dkade behovet av resor maste man Oka kapaciteten i transportsystemet. Det
sista avsnittet belyser hur Vistra Goétaland ser pd transportokningar ur ett
miljoperspektiv.

B! Vistra Gotalandsregionen (2010) Regional plan for transportinfrastrukturen i Vistra Gétaland

2010-2021, s. 14
P2 bid. 5. 21-22
133 Trafikverket (2011), Vistsvenska paketet — sammanstillning av méalen, Rapport 2011:1, s. 8-9
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4.2.2 Strategier for ett miljoanpassat transportsystem

I Vision Vistra Gotaland framgér att transportsystemet dr avgoérande for den
ekonomiska och sociala utvecklingen men att “konflikter kvarstar gentemot
miljddimensionen”.** Vad denna konflikt bestir i klargdrs inte vidare av
utvecklingsprogrammet. Diremot framgér att transportsystemet maste minska sitt
beroende av olja och fossila brianslen genom att i stérre utstrackning overga till
alternativa drivmedel och fordon.'* Vision Vistra Gétaland presenterar dock i
ovrigt inga tydliga 16sningar pd hur det 6kade transportarbetets miljopaverkan ska
motas. Enligt tjanstemannen pa Vistra Gotalandsregionen ar behovet av regional
rorlighet centralt for den regionala utvecklingen med hénvisning till mdlen om
storre och mer dynamiska arbetsmarknader. Ett 6kat resande behdver dock inte sta
1 konflikt med ett miljoméssigt héllbart transportsystem. Det handlar om att dndra
formerna for resande och transporter.

”Jag tycker inte att det behdver finnas en konflikt. Vi har ett behov av att transportera oss, och det
kommer kvarsta. Det dr mer en fradga om att anpassa det befintliga transportsystem man har for den

okade rorlighet som efterfrﬁgas.”136

Uppfattningen &r alltsd att resandet och rorligheten kan oka utan att det
nodvéndigtvis péaverkar miljon negativt. Det handlar om att stilla om
transportsystemet sé att manniskor kan fortsétta resa och rora sig runt i regionen.
For att mota de forvantade transportokningarna pa ett miljoméssigt hallbart sétt
arbetar man enligt nagra olika strategier. Till att borja med handlar det alltsd om
att andra inriktningen pa resandet, vilket tjainstemannen var inne pa. For det forsta
géller det att flytta Gver resandet till mer miljdanpassade transportslag, det vill
sdga Oka andelen kollektivtrafikresor och flytta biltrafik till sparbunden trafik.
Regionen menar vidare att en avsikt med satsningar pa kollektivtrafik dr att
minska tringseln. Vissa delar av regionen har idag svérigheter med
framkomligheten, inte minst i Goteborg och genom kollektivtrafikokningar kan
man minska behovet av att bygga ut for biltrafiken.'”’ Malet 4r att fordubbla
kollektivtrafikandelen fram till 2020. Parallellt med detta ligger en strategi att dels
stirka jarnvégssystemet och dka andelen resor med tdg. Tjdnstemannen pa Vistra
Gotalandsregionen papekar att det for ndrvarande pédgéar ett arbete med en ny
transportinfrastrukturplan dir satsningar pa kollektivtrafik pd bade vdg och
jarnvédg har storre utrymme &n tidigare. Till detta kommer ocksd en tydligare
inriktning mot cykellosningar.”® Vid sidan om dessa specifika satsningar &r
uppfattningen att man bor rikta resandet enligt en mer transportslagsdvergripande
modell. Detta innebér att man efterstravar helhetslosningar ddr man underléttar
mojligheterna till byten mellan olika firdmedel, vilket innefattar till exempel

1 Vistra Gotalandsregionen (2005) s. 14
135 -
Ibid.
"¢ Intervju med tjansteman pa Vistra Gotalandsregionen
37 Vistra Gotalandsregionen (2010) Regional plan for transportinfrastrukturen i Vistra Gétaland
2010-2021,s. 5
"% Intervju med tjansteman pa Vistra Gotalandsregionen
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pendelparkeringar for cykel och bil. En annan del i denna strategi ar att arbeta
med beteendepaverkande atgarder, det vill sdga insatser som styr individers attityd
till resande. Tjdnstemannen menar att minniskor tenderar att resa enligt ett
vanemonster och att ménga dirmed inte ser vilka resealternativ som finns.
Regionen vill paverka beteenden genom att i hogre grad informera méanniskor om
tillginglighet till kollektivtrafik i niromrddet och pa sa vis astadkomma
attitydforandringar.'*’

Manga av de atgdrder som planeras 1 transportinfrastrukturen 1 Vistra
Gotalandsregionen, sidrskilt med avseende pa kollektivtrafik, dr inriktade pa att
forbattra tillgédngligheten till och kring Goteborg. Det illustreras ocksa genom
Vistsvenska paketet som ndmndes i1 foregdende avsnitt. Detta har sin grund i att
Goteborg dr den utmirkande regionala kdrnan och att manga resor gar dit.
Dessutom finns en stridvan efter att fortdta Goteborg och dess ndrmaste omland
och dérfor krivs en betydande omfordelning av bilresor till gang-, cykel samt
kollektivtrafik.'*" Regionens tjinsteman understryker att Géteborgsregionen ir
den sjdlvklara regionkdrnan och att den delen kommer dominera utvecklingen.
Ambitionen dr dock att hela regionen ska utvecklas befolkningsmissigt och
ekonomiskt, vilket knyter an till perspektivet Det gemensamma Viistra Gotaland.

For att 4stadkomma en balanserad utveckling utgdr man frdn de dvriga orter som
har betydelse i ett regionalt sammanhang — framforallt
Trollhdttan/Vénersborg/Uddevalla, Bords och Skdvde. Dessa representerar
styrkepunkter i den regionala strukturen och det skapar forutséttningar for
rorlighetens utveckling. Tanken dr att dessa punkter ska stirkas for att kunna
erbjuda sitt ndrmaste omland arbetsplatser och service. P4 sd sitt balanseras
utvecklingen samtidigt som behovet av langa resor minskar. I planeringen av
kollektivtrafiken fokuserar man pa dessa regionala centra och arbetar enligt en
strdkprincip  for att undvika en spridning av satsningar. De fyra
kommunalforbunden identifierar de starkaste straken i respektive delregion med
avseende pa arbetspendling och 1 samverkan med dessa gor regionen
prioriteringar for att stirka just dessa strak, foretrddesvis genom satsningar pa
spdrbunden trafik. De omradden som faller utanfor dessa strdk forsorjs
huvudsakligen med busstrafik. Tjdnstemannen menar att de storsta insatserna
mdste goras 1 de strdk dar flest ménniskor lever och verkar. Samtidigt méste det
finnas en miniminiva for kollektivtrafiken i de glesare omradena. Det ska vara
mojligt att bosdtta sig utanfor de storre tdtorterna och dnda kunna forflytta sig
kollektivt. Samtidigt maste man forsté att det &r omojligt att kollektivtrafikforsorja
hela regionen.'"!

9 Intervju med Vistra Gotalandsregionen

140 Vistra Gotalandsregionen (2010) Regional plan for transportinfrastrukturen i Vistra Gétaland
2010-2021,s. 18

! Intervju med tjansteman pa Vistra Gotalandsregionen
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Sammanfattning

Regionforstoringsmélet &r en central del 1 Véstra Gotalandsregionens
utvecklingsstrategi. Storre och mer integrerade arbetsmarknader skapar en
konkurrenskraftig och mer dynamisk region. Med regionforstoringen foljer ett
Okat rorlighetsbehov som man maste tillgodose genom goda transportmojligheter.
Vigar och jarnvigar maste utdkas i kapacitet for att mota ett okat rorlighetsbehov.
Okade transportvolymer ses inte som ett problem si ldnge transporterna kan
overforas till mer miljovénliga alternativ. Satsningar pa sparbunden trafik samt
kollektivtrafik dr de overgripande strategierna for att mota transportokningarna pa
ett miljoanpassat sétt. Man vill dessutom stérka regionens kérnor for att dels skapa
en mer balanserad regional utveckling och samtidigt minska behovet av langa
resor. Samtidigt kan sdgas att en betydande andel av de
transportinfrastruktursatsningar som planeras ér inriktade mot Géteborg och dess
omland.
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5. ANALYS

Nedan foljer uppsatsens analys av det empiriska materialet, vars syfte &r att
besvara de tre fragestdllningarna. Analysen mynnar slutligen ut i ndgra slutsatser.

Vilka drivkrafter ligger bakom mdlet om regionforstoring och hur hanterar
regionerna detta mal?

Inledningsvis kan man knyta an till den teoretiska synen pa regioner (avsnitt 3.1)
och deras roller och forutsittningar i dagens samhéllsorganisation. En rddande
uppfattning idag &r att regionerna i allt hogre grad dr ekonomiska aktérer som
verkar for att &stadkomma tillvixt. Som s&dana maste regionerna soka
konkurrensfordelar gentemot andra regioner genom att hoja sin attraktionskraft.
Detta kan goras genom att erbjuda invanare och nidringsliv goda forutsattningar
for livskvalitet och utveckling. Bdde Region Skéne och Vistra Gotalandsregionen
uppvisar sddana tendenser. De har tydligt tillvaxtorienterade agendor, sett till att
ekonomisk tillvéxt dr centrala mél i deras regionala utvecklingsstrategier, och de
understryker vikten av att kunna erbjuda attraktiva miljoer for foretag och
minniskor. Man kan ocksd notera att de badda hdvdar sin betydelse for den
nationella ekonomiska utvecklingen. Regionernas tillvixtstrdvan maste alltsi
forstés utifrdn den roll och funktion som 1 allt hdgre grad tillskrivs den regionala
nivédn 1 den svenska samhillsorganisationen.

Som det teoretiska avsnittet (3.2) beskrev antas regionforstoring skapa béttre
forutsittningar for tillvixt genom att storre arbetsmarknader ger néringsliv och
minniskor utvecklingsmojligheter. Regionforstoring hénger ddrmed teoretiskt
samman med O0kad ekonomisk tillvixt och tenderar ddrmed att bli en attraktiv
regional utvecklingsstrategi. Utifran det empiriska materialet framgar att bade
Region Skane och Vistra Gotalandsregionen strdvar efter regionforstoring. Man
anser att det dr nodvandigt att vidga de lokala arbetsmarknaderna for att forbattra
forutséttningarna for invdnare och nidringsliv. Region Skéne utgdrs idag av tre
lokala arbetsmarknader och man fOrvantar sig att arbetsmarknaderna sé
sminingom kommer slds ihop till en sammanhdllen arbetsmarknadsregion. I
Vistra Gotaland dr arbetsmarknaderna sju stycken och integrationen mellan dessa
ar svagare dn i Skéne. Tendensen dr att integrationen &r starkare ju ndrmare
Goteborg kommunerna ligger. Ett overgripande mal i bade Region Skéne och
Vistra Gotalandsregionen ér att dstadkomma fédrre och storre arbetsmarknader
med okad integration.

Utover ekonomisk tillviaxt forvintar man sig ocksa att regionforstoringen ska ge
en mer balanserad regional utveckling. Bada regionerna talar om “rundare
regioner” dir de olika delarna gynnas av de vidgade samband och utbyten som
regionforstoringen forvédntas leda till. Genom en storre integration mellan
regiondelarna dr 6vertygelsen att den ekonomiska utvecklingen kan balanseras ut 1
regionen. Den balanserade utvecklingen kan ocksa ses i en “mjukare” mening, i
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avseendet att minniskor ges mdjlighet att bo och verka utifrdn en storre frihet.
Tanken tycks vara att hela regionen ska ta del av en storre integration.

Som framgick av det teoretiska avsnittet (3.2) krdver regionfOrstoring goda
forutsédttningar med avseende pa rorlighet. Detta giller dels for ndringslivets
transporter men framforallt for det individuella resandet. Mainniskors
tillgédnglighet till storre arbetsmarknader bygger pa att man kan pendla inom och
mellan dessa. Ur ett regionforstoringsperspektiv finns det darfor starka skil att
forbattra mojligheterna till resande 6ver ldngre avstand pa kortare tider. Den hér
uppfattningen framtrader tydligt i regionernas utvecklingsstrategier. Bdde Skéne
och Vistra Gotaland identifierar ett beroendeforhallande mellan tillvaxt,
regionforstoring och tillgdnglighet till arbetsmarknader. Antagandet om dessa
forhallanden mynnar hos regionerna ut i en mycket stark strdvan efter att forbattra
mojligheterna att resa snabbt och smidigt over ldngre avstand. Strdvan tar sig
kanske tydligast uttryck 1 maélséttningar om forkortade restider, vilket bada
regionerna understryker. Ett 6kat resande &r alltsa ndgot som kan betraktas som en
utgdngspunkt for utvecklingen i1 de bdda regionerna. Det understryks av
tjdnstemidnnen i bade Region Skine och Vistra Goétaland att resandet, eller
rorligheten, ir en forutsittning for att regionerna ska kunna utvecklas. Aven ett
slags individuell frihetsdimension tycks ligga bakom rorlighetstanken.
Tjanstemannen pd Region Skéne pépekar att det finns ett ménskligt rorelsebehov
som man mdste ta hdnsyn till i planeringen, det &ar helt enkelt en friga om
minniskors livskvalitet att fritt kunna rora sig efter egna 6nskemal. Aven Vistra
Gotalandsregionens tjdnsteman menar att det finns ett behov av transporter som
man inte kan bortse frdn. Det hidr resonemanget kan knytas &ter till tanken om
rundare regioner dir utgangspunkten &r en fri rorlighet inom och mellan
regionernas olika delar.

Vad man kan konstatera utifrdn detta dr att bade Region Skdne och Vistra
Gotalandsregionen strdvar efter regionforstoring. Den 1 synnerhet frimsta
drivkraften bakom denna strdvan dr ekonomisk tillvixt. Regionerna vill skapa
tillvaxt och det 4r ndodvéndigt for savil den egna ekonomiska utvecklingen som
for Sverige som helhet. Regionforstoring ar ett medel for att na detta. Vidare rdder
en uppfattning om att den regionala utvecklingen kan balanseras som en foljd av
regionfOrstoring. Regionerna tycks bdda vara av uppfattningen att en storre
inomregional rorlighet dr ndgot som hénger samman med en god och balanserad
regional utveckling. For det tredje kan regionforstoringen ségas ha en individuell
dimension i den mening att méanniskors rorelsefrihet lyfts fram som négot centralt
for utvecklingen. Rorlighet dr kédrnan i regionforstoringen och regionerna anser att
rorlighet dr nagot man méste tillgodose.
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Ser regionerna en konflikt mellan regionférstoring och en miljomdssigt hdllbar
utveckling och hur hanteras i sd fall denna?

Regionforstoringen och rorligheten tar sig uttryck i1 ett Okat transportarbete.
Transportinfrastrukturen maste darfor anpassas for att kunna hantera védxande
volymer. I de respektive regionernas plandokument framgar att oOkade
transportvolymer dr ndgot man fOrvéintar sig pa grund av att en okad rorlighet
ingdr 1 den regionala utvecklingsstrategin. Vistra Gotalandsregionen pépekar att
transportinfrastrukturatgirderna  som  planeras kommer ha  positiva
sysselsdttningseffekter i och med att mdjligheterna till arbetspendling forbattras.
Det kommer totalt sett generera fler resor och lidngre resldngder eftersom
atgirderna riktas mot pendling med béade bil och kollektivtrafik. Ser man till
Vistra Gotalands fall dr Véstsvenska paketet ett tydligt uttryck for vilka
transportokningar som forvéntas sig i framtiden och att det krévs kraftiga atgérder
for att mota dessa. Region Skdne planerar ocksd for ett Okat transportarbete.
Uppfattningen é&r till och med att 6kningarna pd vigarna kommer vara storre an
vad Trafikverkets prognoser forutser. Regionen méste dessutom ta hansyn till att
transporterna over Oresund blir fler framdver, i och med malet om stdrre
integration mellan Skane och Sjélland.

For att mota vixande transportvolymer dr det for regionerna nddvandigt att dka
kapaciteten 1 transportinfrastruktursystemen genom att védgar och jarnvégar
forbéttras och byggs ut. Jarnvagen maste forstarkas och i vissa avseenden byggas
ut. I Skéne bedomer regionen att jarnvdgen i1 framtiden méaste kunna hantera
dubbel efterfragan, med hénvisning till regionforstoringens effekter. Nagot som
ocksé betraktas som viktigt, och det giller 1 bdda regionerna, &r att kapaciteten i
viagnitet maste forbdttras. Bade Region Skéne och Vistra Gotalandsregionen
understryker vikten av att undanrdja flaskhalsar i végnitet och genomfora
standardforbittringar for att kunna hoja hastigheterna. Detta dr nadgot som delvis
hénvisas till att trafiksdkerheten maéste forbdttras, men god framkomlighet é&r
ocksd nddvindigt for att underldtta for arbetspendling. Region Ské&ne menar
genom ldmpliga atgirder &r det mdjligt att motverka en framtida “trafikinfarkt”.
Utifrén detta kan det konstateras att 6kade transportvolymer dr nidgot man véntar
sig 1 de bada regionerna och att det darfor &r nddvindigt att anpassa
transportinfrastrukturen till dessa 6kningar.

I det teoretiska avsnittet (3.3) framgick att regionforstoring kan vara problematiskt
ur ett miljoperspektiv i och med de transportokningar som foljer. Den mest
betydande miljopaverkan fran transportsystemet kan hénvisas till vdgbaserade
transporter, medan effekterna fran spirbundna transporter tenderar att vara mer
begrinsade. Biltrafiken dominerar idag arbetsresorna och star for en betydande
del av utsldppen av vixthusgaser. Med nuvarande trafikutveckling pd végnatet ér
Trafikverkets bedomning ddrmed att det inte d&r mojligt att nd malet om begransad
klimatpdverkan. For att transportsystemets negativa miljopdverkan ska minska &r
det alltsd nodvandigt att transporterna pa viag avtar betydligt och overflyttas till
jarnvég, cykel, gdng och kollektivtrafik.
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Av det empiriska kapitlet (4.1.2) framgar att Skanes regionala utvecklingsprogram
identifierar klimat- och miljoproblematiken som en utmaning for den regionala
utvecklingen. En sdrskild utmaning &r att mota det okade tillgdanglighetsbehovet
utan att 6ka transporternas miljopaverkan. Darmed tycks Region Skane identifiera
en problematik med 6kade transportvolymer. Tjdnstemannen pa Region Skane
menar ocksa att det pd sétt och vis ligger en konflikt i att regionen strévar efter
regionforstoring och samtidigt maste ta hdnsyn till miljon. Detta dr ndgot regionen
identifierat och maste forhalla sig till. Men samtidigt foreligger ett behov av
regional rorlighet, med hinvisning till malen om regionforstoring och tillvaxt.
Déarmed blir det en balansgang mellan prioriteringar. Genom satsningar pa att
miljoanpassa transportsystemet kan dock miljoeffekterna hdmmas. Konflikten
uppstar i forsta hand om transporterna inte Gverfors till mer miljdanpassade
alternativ.

I det empiriska avsnittet (4.1.2) framgar att Viastra Gotalandsregionens tjdnsteman
menar att det inte behdver ligga en konflikt mellan O0kad rorlighet och
miljoméssighet. Transportbehovet &r ndgot som maéste tillgodoses, och det
kommer kvarsta. Det handlar om att anpassa det befintliga transportsystemet till
den oOkade efterfrigan pa rorlighet. Bdde Region Skane och Vistra
Gotalandsregionen tycks sédledes vara av uppfattningen att den regionala rorlighet
som regionforstoringen medfor, och som &r nddvindig for tillvixten, inte
nodvéndigtvis stér i konflikt med en miljoméssigt hallbar utveckling. Genom att
miljdanpassa transportsystemet dr det mdjligt att motverka mycket av de
miljorelaterade problem som foljer av regionforstoringen.

For att minska miljopdverkan fran transportsystemet kan bada regionerna ségas ha
relativt ambitiosa agendor. Overflyttning av transporter fran vig till jarnvig tycks
vara en Overgripande ambition hos bade Region Skdne och Vistra
Gotalandsregionen. Region Skéne vill vidareutveckla det regionala tagresandet
inom Péagatagsystemet samt satsa pa si kallade superbussar med hog kapacitet.
Aven Vistra Gotalandsregionen planerar stora insatser for tigtrafiken, bland annat
inom ramen for Vistsvenska paketet. Vidare vill bada regionerna Oka
kollektivtrafikens andel av det totala resandet pa bekostnad av biltrafiken. Just
sparbundna resor &r en del i den hir strategin. Genom olika stimulerande atgérder
sasom pendelparkeringar, cykelldsningar och mojlighet att byta firdmedel pa ett
smidigt sétt, anses biltrafikens andel kunna minska. Vistra Gotalandsregionen
menar ocksd att ménniskors resande 1 hog grad bygger pd vanebeteende och att
man frdn regionens sida déarfor méste verka for att &stadkomma
attitydfordndringar. Sett 1 generellt perspektiv tycks biltrafikens miljoproblem
finnas vil forankrade i regionernas planering. Manga atgirder gar ut pa att
overflytta trafik fran vigar till jirnvagar och bil till kollektivtrafik.

Vidare tillimpar regionerna strategier pa en mer overgripande och strukturell niva
for att mota ett okat resande pd ett miljoanpassat sitt. Som framgick i avsnittet
4.1.2 arbetar Region Skane enligt strategin Strukturbild Skéane, vilken bygger pa
en langsiktig regional utveckling som utgér fran en flerkdrnig ortsstruktur. Tanken
ar att de regionala centra Malmo-Lund, Helsingborg och Kristianstad ska fortsitta

48



utvecklas som tillvdxtmotorer och utgéra centra for sitt ndrmaste omland.
Tjanstemannen pd Region Skéne pédpekar styrkan i en flerkérnig struktur dér
resorna kan gd till de olika kdrnorna istdllet for till ett regionalt centra.
Transportinfrastrukturens utveckling ska utga frdn befintliga strukturer och fran
regionens sida satsar i forsta hand pd att utdka kollektivtrafiken 1 de stora
pendlingsstrommarna. Regionen har identifierat att Skanes befolkning &r
koncentrerad till de storre transportstraken, vilket gor en utveckling av
kollektivtrafiken i dessa strdk gynnsam. Spéarbunden trafik ar central i den hér
utvecklingen, men idén om hdgkapacitetsbussar dr ocksa ett viktigt inslag 1 den
hér strategin, for att mdjliggora pendling dven utanfor de storsta orterna. Véstra
Gotalandsregionen pastar sig ocksd vilja stirka de regionala kdrnorna Boras,
Trollhdttan/Vénersborg/Uddevalla och Skovde. Genom att i samverkan med
kommunalférbunden identifiera de starkaste straken med avseende pa
arbetspendling till dessa orter kan man inrikta transportinfrastrukturen och
kollektivtrafiken mot dessa. Tanken &r att de storre orterna ska erbjuda sitt omland
ett utbud av arbetsplatser, bostdder och service. Tagtrafiken ska utgéra stommen i
dessa strdk, medan de mer perifera regiondelarna huvudsakligen ska
kollektivtrafikforsorjas med busstrafik.

Regionerna forvintar sig saledes framtida transportokningar. For att mota dessa
okningar behdver transportsystemets kapacitet utdkas pd bade végar, jairnvigar
samt kollektivtrafik. Regionerna visar upp en medvetenhet om att
transportsystemet har negativ miljopaverkan, dock behover det inte nédvéandigtvis
ligga en konflikt mellan regionforstoring och miljomaéssigt hallbar utveckling.
Bade Region Ské&ne och Vistra Gotalandsregionen dr av uppfattningen att
strategiska miljoanpassningar 1 transportsystemet kan minska miljopéverkan.
Sddana miljdanpassningar kan ske genom overflyttning av transportslag fran vig
till jarnvag och dkad andel kollektivtrafik. P4 en mer strukturell niva vill Region
Skane utveckla regionen enligt den flerkdrniga strukturen. P& s& sdtt kan man
minska behovet av langa resor. Vistra Gotaland stravar ocksé efter att stirka de
regionala kérnorna. Forutsdttningarna for dessa strategier kan dock
problematiseras, vilket leder 6ver i den sista fragestdllningen.

49



Finns det inslag i regionernas planer som kan problematiseras?

Utifran foregaende fragestédllningar kan man sla fast att bade Region Skéne och
Vistra Gotalandsregionen stravar efter regionfOrstoring och att man som ett
resultat av denna strdvan forvantar sig att transportvolymerna okar. Regionerna
ser ocksd att det finns en miljoméissig problematik i att transporterna dkar men
utifran Overtygelsen att védgtrafiken kan Overflyttas till sparbunden- och
kollektivtrafik anser man att det inte nddvéndigtvis finns en konflikt mellan
vidgade och mer rorliga regioner, och & andra sidan en miljoméassigt hallbar
utveckling. Det hér séttet att miljoanpassa transportsystemet kan ocksa pastas vara
1 enlighet med vad myndigheterna betraktar som nddvandiga atgédrder for att nd
malet om minskad klimatpaverkan. Problematiken och idéer om 16sningar tycks
sdledes finnas forankrade i regionerna. Man kan dock gora nigra kritiska
reflektioner mot vad som framkommit i regionernas utvecklingsstrategier.

For det forsta &r en intressant aspekt av det som beskrevs ovan att regionerna
visserligen vill 6verfora bilresandet till andra transportsétt, men att mer radikalt
hindra trafiktillvdxten pé végarna tycks inte vara nagot som regionerna prioriterar.
Det konstateras att vagtrafiken kommer 6ka, Region Ské&ne utgér till och med fran
att trafiktillvixten kommer vara kraftigare dn vad prognoserna visar. Hanteringen
av denna tillvéxt tycks emellertid g ut pa att forbéttra forhallandena pd vigarna
snarare 4n att aktivt motarbeta tillvixten. Bdde Region Skane och Vistra
Gotalandsregionen understryker vikten av att forbattra framkomligheten pa
viagarna genom att 16sa flaskhalsar och hdja hastighetsbegriansningarna. For att
teoretiskt anknyta till detta resonemang kan man ndmna att Trafikverket papekar
att viginsatser som forkortar restiderna tenderar att 6ka végtrafiken snarare dn att
hdmma den. Utifrdn detta kan man tinka sig att den kollektivtrafikokning
regionerna pastar sig efterstrdva inte far onskad effekt, d& battre framkomlighet pa
védgarna troligen gor kollektivtrafiken konkurrenssvag. Man skulle ddrmed kunna
pasté att det ligger en motsdgelse i att regionerna dels vill 6ka kollektivtrafikens
andel pa biltrafikens bekostnad och samtidigt planerar dtgirder som forbittrar
forhéllandena for biltrafiken. Ndgot man bor ta hdnsyn till i det hdr sammanhanget
ar att transportinfrastrukturplanernas syfte dr att planera dtgirder for samtliga
trafikslag och att regionerna givetvis inte kan bortse fran végtrafiken i dessa. Men
man kan pastd att idéerna om Okad kollektivtrafikandel och forbattrade
vagforhallanden pa sitt och vis star emot varandra.

Om man aterknyter till drivkrafterna bakom regionforstoringsmaélet, vilket
avhandlades 1 foregéende fragestillning, klargjordes att bade Region Skéne och
Vistra Gotalandsregionen vill frdmja en regional balans genom att utvidga de
regionala sambanden. Denna balansidé kan betraktas som nédgot problematisk.
Genom att 6ka mojligheterna for minniskor att resa dver ldnga avstdnd 6kar man
visserligen den méanskliga friheten med avseende pa arbete och bostad, men man
tenderar ocksé att bidra till en mindre hallbar miljoméssig utveckling pd langre
sikt. 1 avsnittet 3.3 framgick att det utifrdn ekonomisk-geografisk teori kan
ifragasittas att perifera omraden forsorjs genom att boende 1 dessa delar ges
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mojlighet att resa 6ver langa avstand. Det klargjordes ocksd i samma avsnitt att
resor till och frdn perifera delar av regionerna tenderar att ske med bil. I ett
langsiktigt perspektiv kan man darfor stdlla sig kritisk till en sadan
samhéllsutveckling. For regionerna tycks det vara angeldget att skapa en regional
balans, men de tycks inte problematisera féljderna av en sddan strdvan pa lédngre
sikt. Den hér problematiken kan pastds vara sirskilt péfallande 1 Véstra
Gotalandsregionen dér strukturen ér gles och avstdndet mellan orterna generellt ar
langt. Som framgick av kapitel 4.2 dr arbetsmarknadsintegrationen mellan Véstra
Gotalandsregionens olika delar svag pa manga hall, delvis pa grund av bristfalliga
transportmdjligheter. Aven om regionen pastar sig vilja utveckla kollektivtrafiken
1 de stora straken, &r ortsstrukturen alltjamt spridd och det ar rimligt att tdnka sig
att Dbilresandet trots allt kan dominera. Dessutom konstaterar Vistra
Gotalandsregionen att Goteborg dr den betydande regionala kdrnan och att den
regionala utvecklingen dven fortsdttningsvis kommer utgd darifran. Att regionen
bade vill frimja tillvixten 1 Goteborg och samtidigt stirka de Ovriga regionala
kdrnorna kan ses som ndgot motsittliga ambitioner. I Skane &r ddremot den
regionala strukturen tdtare, vilket gor det rimligare att se en utveckling enligt en
flerkérnig modell. Tanken om regional balans tycks hursomhelst vara nagot som
regionerna forsoker leva upp till och det kan gora att transporterna Gver langre
avstand bestar, sirskilt 1 Véastra Gotalands fall, &ven om man 6verfor resorna till
jarnvdg och  kollektivtrafik. Det dr ocksd vért att papeka att
kollektivtrafiksatsningar inte nddvandigtvis leder till okat kollektivt resande,
vilket framgick i det teoretiska avsnittet.

Generellt tycks regionerna ha svért att ifrdgasitta rorlighetstanken. Som framgick
av foregdende fragestillningar dr rorligheten viktig for regionernas
utvecklingsstrategier. Aven utdver motsittningen mellan kollektivtrafik och
biltrafik som ndmndes ovan verkar regionerna bemodta de vixande
transportvolymerna genom att utoka kapaciteten i systemen. Som framgatt av de
empiriska avsnitten dr den allménna strategin att géra plats for mer transporter. I
regionernas stillningstaganden till framtida utveckling framstir minskad rorlighet
inte som ett alternativ. Det understryks ocksd av tjdnstemannen pa Véstra
Gotalandsregionen (avsnitt 4.2.1) att det aldrig varit frdga om ett minskat resande
utan att den regionala utvecklingen maste ta hdnsyn till samhéllets behov av att
transportera sig. Man madste visserligen tillstd att strategierna om flerkdrnighet i
Skénes fall och delvis i Véstra Gotalands fall, grundar sig pé tanken att resorna
kan bli kortare. Men sjdlva idén om rorlighet ifrdgasitts 1 princip inte inom den
regionala planeringen i nagot av fallen. Som framgick i foregédende fragestillning
ar en av drivkrafterna bakom madlet om regionforstoring att den individuella
rorligheten tillgodoses, bade av utvecklingsskél och utifrdn ett mer ménskligt
perspektiv. Att rora sig mindre framstar sdllan som ett alternativ i regionernas
planering.
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6. SLUTSATSER

Utifrdn vad som framkommit i analysen kan man konstatera foljande. Region
Skane och Vistra Gotalandsregionen strévar efter regionforstoring. Den framsta
drivkraften bakom detta mal &r okad tillvixt. Genom att skapa storre
arbetsmarknader kan regionens néringsliv och individer gynnas och den regionala
utvecklingen stérkas. Denna drivkraft kan forstas utifrdn den roll som regioner i
hogre grad tillskrivs i samhéllsorganisationen. En annan drivkraft &r att regionerna
ska bli rundare, vilket syftar pa att rorligheten blir storre och den individuella
friheten med avseende pé arbete och bostad utdkas.

Vidare forvintar sig bdda regionerna att transporterna kommer 6ka framover, som
ett resultat av regionforstoringen. Man moéter denna utveckling genom att utoka
kapaciteten 1 vig- och jirnvigs- samt kollektivtrafiksystemet. Bdde Region Skane
och Vistra Gotalandsregionen konstaterar att transportsystemet bidrar till en
negativ miljopaverkan, men genom att miljdanpassa transporterna star ett okat
resande till f6ljd av regionforstoring inte nddvandigtvis i konflikt med en
miljomissigt hallbar utveckling. Strategierna fOr att miljéanpassa transporterna
gar huvudsakligen ut péd att Overflytta vigtrafik till jirnvdg samt att Oka
kollektivtrafikens andel av det totala resandet. Vidare vill man i Skénes fall
utveckla regionen enligt en flerkdrnig ortsstruktur vilket kan minska behovet av
langa resor. I Vistra Gotalandsregionen édr de flesta atgédrderna inriktade mot
Goteborg, men regionen vill samtidigt stirka de ovriga regionala kdrnorna.

Man kan dock problematisera vissa delar av regionernas planer. For det forsta
ligger en motséttning i att regionerna siger sig vilja utoka kollektivtrafikens andel
av resandet, men samtidigt planerar framkomlighetsforbattringar pa vagarna vilket
torde gynna biltrafiken. For det andra kan man ifrdgasétta idén om regional
balans. En regional balans som bygger pa att minniskor reser dver langre avstand
for att nd arbete och bostad kan betraktas som problematisk 1 ett ldngre perspektiv.
Det giller sarskilt i perifera omraden, dér biltrafiken tenderar att dominera. En
balans som utgar ifran en flerkdrnig struktur kan diremot tdnkas vara mindre
problematisk. Slutligen kan man pasté att regionerna tycks ha svart att forhalla sig
kritiskt till rorlighet. Rorlighet dr nddvindigt for den regionala utvecklingen och
det tycks inte vara fraga om att minska rorligheten.
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7. DISKUSSION OCH VIDARE FORSKNING

Den hir uppsatsen har belyst hur regionerna Skane och Vistra Goétaland ser pa
regionfOrstoring som utvecklingsstrategi samt hur man hanterar ett vidxande
transportfléde. Vad man kan konstatera utifrdn de slutsatser som dragits i denna
uppsats ar att regionerna Skane och Vistra Gotaland har ganska likartad syn pa
den regionala utvecklingen. Strategierna for att miljoanpassa transportsystemet
har ocksa stora likheter. Trots de invdndningar som gjorts, kan man se att det finns
en forankrad medvetenhet om transporternas miljopaverkan. Detta kan tdnkas ha
sin forklaring i att de i ett svenskt perspektiv dr resursstarka och att det finns
kunskap och erfarenhet i dessa regioner. En uppmuntran till vidare forskning ar att
angripa samma problematik i mindre eller perifera regionsammanséattningar. De
resultat som eventuellt skulle framtrdda hade varit intressanta att ta del av.

En annan slutsats som ar vérd att lyfta fram dr den som ror regional balans. Som
framgick 1 analysen dr en av drivkrafterna bakom regionforstoringen &r att
astadkomma just en balanserad regional utveckling. Man kan gora ett antagande
att denna fOrestdllning har sin grund i politiska motiv, att regionerna av politiska
skl méste ta hdnsyn till samtliga kommuners intressen i utvecklingen och att man
didrmed “’tvingas” strdva efter en regional balans. Denna balansidé kan ockséa
tdnkas ligga bakom svarigheterna i att se en minskad rorlighet. Man kan istéllet
lyfta idén om en mer samlad regional struktur dar befolkningen i hogre grad
koncentreras till en eller ndgra fa kérnor. Detta skulle si att sidga utgdra
alternativet till regionforstoring och rorlighet over langa avstind. En sddan
struktur skulle sannolikt ha ett positivare forhallande till miljo- och klimatproblem
an den utveckling med 6kad rorlighet som beskrivits 1 den hér uppsatsen. Denna
1dé kan vara vird att ta med sig in i vidare forskning. En mer samordnad regional
planering kan vara utgangspunkten for en sddan studie.
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