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Abstract

The increasing focus, in recent decades, on regions as the primary actor in economic
growth and development has led to tensions concerning the responsibilities for regional
development between the regions and the nation states. This essay presents the allocation
of responsibility between the region and the state, as a case study of the transport
infrastructure planning in the Greater Copenhagen cross-border region between Sweden
and Denmark.

The research questions are: How can the allocation of responsibility between region
and the state be understood and explained by theses stakeholders’ interests, within the
Greater Copenhagen area, regarding transport infrastructure? What are the interests of
the states and regions regarding transport infrastructure? How do these interests relate
to each other? How do these interests conflict or align?

The theoretical approach consists of four central concepts: the state, globalization,
region and cross border region together with an explanation how these concepts relate to
each other and the definition of the three areas of interest used in the examination.

The study builds on primary data, consisting of interviews with officials from the
regions, as well as secondary data containing academic literature together with planning
and policy documents.

The relationship between state and region can be explained as part of two different
logics, the traditional realpolitik system of nation-states and the internationalized system
of collaborating regions, which co-exists. A part of the explanation is also the asymmetric
division of responsibilities between the state and the region regarding issues on
development and transport infrastructure planning and investment. The results can be
used to overcome difficulties in cross border planning by analysing the diplomatic
relationship concerning different kinds of co-operation in terms of the interests of the

stakeholders.

Key concepts: Regionalization, Transport infrastructure, Regional development, Greater

Copenhagen, Territorial borders
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Inledning

| det komplexa forhallandet mellan en region som ar 6ppen mot den
internationella arenan och en nationalstat som har sin blick vand mot territoriets
grans kan spanningar mellan intressen uppsta (Keating, 1998). Skalan for vilken
regionen respektive staten agerar pa och vilka ansvarsomraden som ligger var ar
en del av en asymmetrisk geografisk ansvarsfordelning. | en verklighet dar staten i
manga hanseenden inte ar den primara arenan for ekonomisk utveckling men &anda
skapar de lagstadgade, politiska och administrativa forutsattningarna uppkommer
nya spanningar (Brenner, 1999). Inom ramen for denna uppsats undersoks
ansvarsfordelningen mellan stat och region samt dessa aktorers olika intressen och
potentiella konflikter som kan uppsta mellan dem.

De senaste decennierna har ett stort fokus legat pa regionen som arena for
ekonomisk tillvéxt och utveckling. I en vasterlandsk kontext har stater i flera fall
flyttat delar av tidigare statliga uppgifter till regioner. Satsningen pa regioner har
skett aktivt i Sverige sedan de forsta regionerna Region Skane och Region Véstra
Gotaland fick ett utokat ansvar for den regionala utvecklingen (SFS 1996:1414).
Region Skane bildades 1999 och har sedan dess ett ansvar for den regionala
utvecklingen avseende bl.a. samhéllsplanering, naringslivsutveckling,
internationellt samarbete (Region Skane, 2018). | Danmark har regionaliseringen
skett pa senare tid dar en indelning i fem regioner med ansvar for bl.a. sjukvard
och regional utveckling skapades 2007 (Danske regioner, u.a.).

Den alltmer globaliserade ekonomin har skapat en interregional konkurrens déar
karnan for expansiva och konkurrenskraftiga regioner ar ett stort urbant
metropolomrade med omland (Brenner, 1999). | detta ekonomiska och politiska
system blir relationen och dynamiken mellan stat och region en viktig aspekt att
undersoka och forsta. | en gransoverskridande region som Greater Copenhagen-
samarbetet 6kar komplexiteten da tre regioners och tva staters intressen ska
samordnas for att driva utvecklingen. For att kunna forutse och forklara
utvecklingen i en sadan region kréavs en forstaelse for aktorernas intressen och de

konfliktlinjer som kan uppsta mellan dem.



Bakgrund

Allt sedan Skane blev svenskt vid freden i Roskilde 1658 har gransen mellan
Sverige och Danmark l6pt genom den smala passagen i Oresund (Skansjo, 1997,
173-174). Sundet som en gang band samman manniskorna i Vastdanmark och
Ostdanmark blev en barriar dar utvecklingen skedde parallellt i de bagge ldnderna
men &nda i relation till varandra. Den geografiska narheten mojliggjorde sa
smaningom kontakt genom resande dver sundet men vattnet utgjorde fortfarande
gransen mellan tva staters territorium. Saval lagar som kultur och sprak skildes at
genom de olika omradenas nationstillhorighet. Regionen kring Oresund har
saledes utvecklats genom arhundradena till ett motsagelsefullt omrade. Samtidigt
som det existerar en topografisk narhet inom regionen skiljes Skane och Sjalland
at av nationsgransen. Férhallandet mellan Sverige och Danmark har alltid varit en
del av hur regionen utvecklats. Fran de blodiga krigen mellan arvfienden pa 1600-
och 1700-talen till dagens regionala och nationella samarbeten.

Ett betydelsefullt sddant samarbete var den, 1993, bildade Oresundskomiteen
(Dresundsinstituttet, 2015). Malet med detta samarbetsorgan var att arbeta for
integrationen mellan Sverige och Danmark i Oresundsregionen. Arbetet syftade
ocksa till att tillvarata och driva regionens intressen gentemot de bada landernas
regeringar. Samarbetet drevs fram till den 1 januari 2016 d& Oresundskomiteen
bytte namn och organisationsstruktur till Greater Copenhagen & Skane
Committee. Syftet med den nya kommittén ar att marknadsféra regionen under
varumarket Greater Copenhagen. | det nya samarbetet deltar de tre regionerna
Region Skane, Region Sjzlland och Region Hovedstaden samt de 79 danska och
svenska kommunerna som ligger inom dessa regioner (Greater Copenhagen, b), se
figur 1. Samarbetets mal och inriktning forandrades vid bytet fran
Oresundskomiteen till Greater Copenhagen & Skane Committee genom att fokus
nu ligger pa naringslivspartnerskap och tillvaxt. Den framsta skillnaden mellan
Oresundskomiteen och Greater Copenhagen ar att den senare har ett externt,
internationellt fokus som primart handlar om att starka regionen i forhallande till
andra metropolregioner medan Oresundskomiteen framst stravade mot ett
kulturellt samarbete for att skapa en gemensam Oresundsidentitet. Genom Greater

Copenhagen-samarbetet vill man skapa arbetstillfallen och locka till sig



internationella investeringar. For att lyckas med detta marknadsfor sig
regionsamarbetet med sin storlek som styrka dar de 4 miljoner invanare som lever
inom omradet kan sta sig i konkurrensen med andra storstadsmetropoler i Europa
(Region Skane, 2016). Greater Copenhagen & Skane Committee arbetar mot fem
mal: Arbeta for att skapa en stark internationell infrastruktur; Stodja tillflodet av
investerare, turister, foretag och talanger; Arbeta for en integrerad och hallbar
region, inklusive en sammanhangande arbetsmarknad och arbeta for att paverka
de lagstiftningar och granshinder som anses vara tillvixthammande; Inratta
gemensamma naringslivsinsatser samt Stotta den gemensamma marknadsforingen

av "Greater Copenhagen” (Greater Copenhagen, a).

HH-forbindelsen, Oresundsmetro & Fehmarn-Balt

| denna uppsats behandlas sérskilt tre av de planerade
transportinfrastrukturprojekten i Greater Copenhagen-omradet, HH-forbindelsen,
Oresundsmetron och Fehmarn-Bilt-férbindelsen. HH-forbindelsen ar en planerad
fast forbindelse mellan Helsingborg i Sverige och Helsingdr i Danmark (HH-
gruppen, u.d.). Forbindelsen planeras som tva tunnlar, en for biltrafik och en for
tagtrafik. Oresundsmetron &r ett planerat, gemensamt tunnelbanesystem for
Malmo och Kopenhamn dar Malmo planeras koppla pa det befintliga
metrosystemet i Kdpenhamn (Malmo stad, 2018). Fehmarn-Bélt-forbindelsen ar
en planerad fast forbindelse mellan Danmark och Tyskland. Forbindelsen &r

planerad som en tunnel for vag- och jarnvagstrafik (Femern A/S, u.a.).
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Figur 1 (Greater Copenhagen, u.a.)

Syfte och fragestallning

Denna undersokning kommer att ta sin utgangspunkt i Greater Copenhagen-
samarbetets forsta mal, Arbeta for att skapa en stark internationell infrastruktur,
med fokus pa transportinfrastruktur. Greater Copenhagens mal syftar till en
mycket bred definition av infrastruktur som ror allt fran transportinfrastruktur till
ekonomiska floden och digital infrastruktur. Det fokus pa transportinfrastruktur
som denna uppsats har, grundar sig i att sadana infrastrukturprojekt kraver ett
mycket néra samarbete mellan aktdrerna samt stora ekonomiska investeringar
vilket gor att mycket star pa spel. God transportinfrastruktur kan dven héavdas, ar
en forutsattning for att de 6vriga malen ska kunna uppfyllas. Den
transportinfrastruktur som avses i denna uppsats har tagit sin utgangspunkt i
Trafikverkets (2017, 154) definition av namngivna investeringar. Sadana
transportinfrastrukturprojekt definieras utifran att de har en forvantad budget dver
100 miljoner svenska kronor. Det ar pa dessa grunder som transportinfrastruktur
valts att studeras.



Transportinfrastrukturens betydelse for regional utveckling
Vikten av transportinfrastruktur for regional utveckling &r stor (Bafoil & Lin,
2010). Ett fungerande natverk av transportinfrastruktur &r avgorande for en
regions formaga att skapa ekonomisk tillvaxt bade genom att gynna den egna
arbetsmarknaden, industrin och formagan att locka till sig investeringar. En
fungerande mobilitet och ett val utbyggt transportnéat ar ocksa av stor betydelse for
den sociala sammanhallningen i en region vilket ar av vikt for att ge legitimitet till
regionen i dess strdvan att vara en funktionell region (Stanley & Stanley, 2017).
Fortlépande investeringar i transportinfrastruktur &r en forutsattning for att
regioner ska kunna generera ekonomisk tillvaxt (Isacsson & Hultkrantz, 2004).
Transportinfrastrukturen inom de bada landerna, Sverige och Danmark, star i
vissa fall infor utmaningar och hanteras inom ramen for landernas myndigheter,
lagar och regelverk. Daremot maste aven transportinfrastrukturen mellan landerna
fungera for att hela Greater Copenhagen-regionen ska fungera som en
sammanhangande region och pa sa satt nyttja den gemensamma
befolkningskapaciteten. Idag finns sedan &r 2000 Oresundsbron pa plats med vag-
och jarnvagsstrackning mellan landerna (@resundsbron, u.a.). Det finns flera nya
infrastrukturprojekt som inom Greater Copenhagen-omradet ligger i
planeringsstadiet. Ett av dessa &r den sa kallade HH-forbindelsen som foreslas bli
en vag- och jarnvagstunnel i Oresund mellan Helsingborg och Helsinger.
Gemensam metro mellan Képenhamn och Malmo &r ett annat projekt i idéstadie
(Region Skane, 2015, 5-6). Bada dessa projekt kommer att vara studieobjekt for
att visa pa de konfliktlinjer som kan uppsta i ett nations6verskridande
interregionalt samarbete. Situationen med en ambition om ett gemensamt
regionsamarbete med mal om en stark internationell infrastruktur samtidigt som
denna storregion delas av tva stater har lett fram till fragestallningen for denna

undersokning:

Hur kan ansvarsfordelningen mellan stat och region forstas och forklaras
utifran aktorerna inom Greater Copenhagens transportinfrastrukturintressen?
Vilka &r staternas och regionernas intressen inom transportinfrastruktur?

Hur forhaller sig dessa intressen till varandra?

Hur motverkar eller samverkar dessa intressen?



Syftet med undersokningen ar att skapa en béttre forstaelse for
ansvarsfordelningen mellan stat och region i det nationséverskridande regionala
samarbetet Greater Copenhagen gallande transportinfrastrukturen mellan Sverige
och Danmark. Forstaelsen ar av stor vikt for att underlatta de granséverskridande
transportinfrastrukturplaneringen saval i Greater Copenhagen som i andra
liknande omraden i Europa. Bade samarbetet som sadant och det tydligt uttalade
malet om en stark gemensam infrastruktur gor att méjligheterna for att na detta
mal bor undersokas (Greater Copenhagen & Skane Committee, 2016). Syftet ar
ocksa att fa en battre forstaelse for relationen mellan region och stat med
utgangspunkt i den rumsliga fordelningen och skala i vilken ekonomisk
utveckling sker och var den beslutande makten for storre
infrastrukturinvesteringar finns. Att undersoka maktrelationen mellan stat och
region samt ansvarsfordelningen mellan dessa aktérer kommer ocksa att vara en
del av undersokningens syfte. Anledningen till undersokningens fokus pa
transportinfrastruktur &r, forutom Greater Copenhagen-samarbetets mal, ocksa att
ny transportinfrastruktur &r de storsta investeringarna déar staten behdver vara
narvarande. Darfor blir det ocksa inom gemensamma
transportinfrastruktursatsningar som storst investeringar och mojligheter till
ekonomisk utveckling star pa spel. Ett forlangt syfte till studien &r att inom
fortsatta undersdkningar kring transportinfrastruktur kunna anvénda sig av den
vunna forstaelsen for ansvarsfordelningen mellan stat och region. Detta for att
kunna visa pa och forutse utmaningarna i férhallandet mellan olika offentliga
aktorer pa varierande geografisk skala och hur detta forhallande paverkar stora
mellanstatliga projekt i en gransoverskridande region. En dylik forstaelse kan pa
detta satt bidra till att underlatta sadana projekts planeringsforfarande da

eventuella intressekonflikter redan ar kanda.

Avgransningar

Denna uppsats underséker ansvarsfordelningen mellan stat och region inom
ramen for transportinfrastrukturplanering i Greater Copenhagen-omradet.
Uppsatsens empiriska material fokuserar pa de faktorer som hor till planeringen

av transportinfrastruktur inom och mellan regionerna och landerna i omradet. Inga
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andra faktorer som ror regional utveckling kommer att behandlas, exempelvis
naringslivsutveckling, kultursatsningar, kollektivtrafik etc. savida de inte direkt
anknyter till planeringen av transportinfrastruktur. Alla delar av
transportinfrastrukturplaneringen kommer inte att behandlas da endast de delar
som kan forklara de olika aktorernas intressen i fragan och hur dessa forhaller sig
till varandra ar relevanta for denna uppsatsfragestallning. Sjélva planeringsarbetet
hos de olika aktdrerna och hur det tekniskt ar utformat kommer inte att
undersokas narmare. Da syftet med uppsatsen &r att studera ansvarsfordelningen
mellan stat och region utifran aktorernas olika intressen i granséverskridande
transportinfrastruktur och hur dessa intressen eventuellt ligger i konflikt med
varandra valdes Greater Copenhagen som fallstudie. Anledningen &r att de
inneboende konflikterna mellan stat och region torde tydliggoras i ett geografiskt
omrade som berdr tva stater och tre regioner. Komplexiteten i detta omrade och
samarbete ligger ocksa till grund for valet,

Det &r endast forhallandet mellan de tva staterna Sverige och Danmark samt de
tre regionerna Region Skane, Region Hovedstaden och Region Sjelland som
undersoks i denna uppsats. De geografiska, administrativa och politiska enheter
som undersoks ar stater och regioner. Andra nivaer i den geografiska skalan exv.
den overstatliga nivan, EU, eller kommunerna kommer inte att behandlas. Trots
den geografiska avgransningen i studien kan slutsatser och analyser som kan
appliceras pa andra granséverskridande regioner och vidare studier pa amnet
genereras av denna undersokning som bygger pa en typ av extremfall (Wahyuni,
2012, 73).

En stor del av det som tidigare skrivits om forhallandet mellan de tva landerna i
Greater Copenhagen har behandlat &mnena integration och identitet i
Oresundsregionen (Falkheimer, 2004; Oresundskomiteen, 1999; Bucken-Knapp,
2002). Bakgrunden till detta torde vara det uttalade mal fran den tidigare
Oresundskomiteen om en 6kad integration bade kulturellt och pé& arbetsmarknaden
samt att verka for en gemensam identitet hos medborgarna i Oresundsregionen
(@resundsinstituttet, 2015). | denna uppsats kommer inte identitetsfragan och
integration tas upp direkt &ven om resultatet av planerad transportinfrastruktur
mellan landerna troligen kommer att paverka dessa fragor. Anledningen till att
utelamna identitetsaspekten ar det nya fokus som Greater Copenhagen & Skane

Committee har dér det ar den ekonomiska tillvaxten som efterstravas. Darfor
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behandlas transportinfrastrukturprojekten utifran territoriella, politiska och
ekonomiska faktorer och intressen (se tabell 2) aven om de ocksa skulle kunna
undersokas utifran identitetsfragan. Ett annat motiv till att utelamna
identitetsfragan ar att den i stor utstrackning redan &r val undersokt.
Oresundsregionen har ocksa studerats och omskrivits ur perspektiv fran den
ekonomiska geografin (Lundquist & Winther, 2006; Trippl, 2010; Coenen,
Moodysson & Asheim, 2004). Denna uppsats &mne tangerar i viss fall den
ekonomiska geografin men studerar inte detta narmare. Istéllet fokuseras
undersokningen pa de offentliga aktdrernas planerings- och policyarbete snarare
an naringslivsutveckling eller det privata naringslivets behov, férandringar och

tillvaxt i cross-border regionen.
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Stat, globalisering & region

— en teoretisk begreppsgenomgang

Den teoretiska forstaelsen och bakgrunden till denna underscékning ar utformad
som definitioner av de centrala begrepp som ligger till grund fér dynamiken
mellan stat och region. Féljande kapitel redogdr for begreppen stat, globalisering,
region och cross-border region. Dessa begrepp och sambandet mellan dem ger
forklaring till de intressen som stater och regioner besitter. En redogdrelse for de
parallella tendenserna av en realpolitisk forstaelse av internationella relationer
(Wayman & Diehl, 1994) och en mer liberal globalseringstrend (Dinc, 2015)
ligger till grund for valet av begreppen.

Teorikapitlet avslutas med en definitionsredogdrelse av de tre intresseomraden
som utkristalliserats i denna undersékning genom en kombination av teoretiska

och empiriska insikter.
Stat

Sedan 1600-talet har nationalstaten véaxt fram som den geografiska enhet déar
politisk makt manifesteras. Med ursprung i Europa har vérlden delats in en
geografisk ordning av platsspecifika stater. Mellan dessa sker olika typer av
handel, utbyten, konflikter, samarbeten etc. Den geografiska kopplingen &r en stor
del av nationalstatens funktion. For att en nationalstat 6ver huvud taget ska kunna
existera kravs ett geografiskt omrade dver vilket den administrativa delen av
statsapparaten har kontroll och suveranitet. Detta omrade ar statens territorium
vilket avgransas och kontrolleras genom granser gentemot andra staters territorier
och gréanser (Engelstoft & Larsen, 2013). Statens legitimitet skapas, till foljd av
denna definition av statsbegreppet, genom erkannande fran andra stater (Agnew,
2009, 746-747). Gransen blir i detta system viktig for staten att skydda och
uppratthalla varvid fysiskt samarbete med andra narliggande stater kan bli
problematisk. Da territoriet och makten 6ver detta ar statens garant for sin
existens blir relationen till andra lander spand och misstanksam. Aven om
mellanstatliga samarbeten, sarskilt efter andra varldskriget, blivit allt vanligare i

vastvérlden finns den inneboende logiken i att skydda sitt territorium kvar. Sjalva
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systemet som bygger pa nationalstaten som geografisk enhet for lagstiftning,
militar kontroll, ekonomisk politik etc. skapar denna grundforutséttning att statens
intressen satts i forsta rummet (Agnew, 2003, 51-52). | flera fall sammanfaller
olika staters intressen varvid samarbeten inom vissa omraden blir méjliga. Ett
exempel dar flera omraden sammanfallit mellan flera stater ar den Europeiska
unionen (EU) och den fria rérligheten av varor och tjanster (Howarth, 2018).
Statens territoriella grans skapar en tydlig atskillnad mellan det som raknas till

inrikes angelédgenheter och det som &r utrikes.

“...'domestic’ and ‘foreign’ affairs are essentially separate realms in

which different rules obtain...”” (Agnew, 2003, 51)

Synen pa staten som en “behallare”, kringgdrdad av nationsgrinser skapar
forutom en atskillnad i inrikes- och utrikespolitik aven en syn pa tillhérighet for
medborgarna. Befolkningen i Greater Copenhagen-omradet eller
Oresundsregionen ar i forsta hand antingen danskar eller svenskar och inte
dresundsbor. I och med denna logik ligger det i (vélfards)staternas intresse att
sOrja for de egna medborgarna och deras mojligheter till arbete, bostad, utbildning
etc. Tillhorigheten till i forsta hand nationalstaten forstarks genom det
gemensamma spraket (Keating, 1998, 25-26).

Fallen Sverige och Danmark &r s.k. “unitary states” dar staten &r organiserad
utifran en centraliserad makt med en byrakratisk standardisering (Keating, 1998,
35). Aven om kommuner och regioner har ett visst sjalvstyre blir regionerna
beroende av statens exekutiva makt genom exempelvis nationella investeringar
och beslut kring storre infrastrukturprojekt. | en sadan statsstruktur har regionerna
traditionellt sett inte haft nagon storre makt och inflytande da staten och dess
myndigheter haft makt 6ver den storskaliga strukturella utvecklingen och
kommunerna makt i lokalsamhéllet. Betydelsen av maktens spatiala fordelning
inom staten i mindre l&nder som Sverige och Danmark har dock haft en svagare
betydelse da dessa stater lange haft en helhetssyn pa utveckling vad galler
infrastruktur, ekonomisk utveckling och fysisk planering (Keating, 1998, 49).

Den redan beskrivna logiken med ett rumsligt system av stater har under lang tid

skapat en lasning for utveckling 6ver gréanser, den s.k. “territorial trap”. Efter

14



framvéxten av den Europeiska unionen (EU) och Sovjetunionens upphérande har
denna lasning successivt luckrats upp i vastvarlden. | svallvagorna av denna
utveckling har det argumenterats for att nationalstaten inte langre ensam &r den
priméra aktoren i de internationella relationerna (Laine, 2016, 472). Denna idé om
en dppen statsstruktur (i vissa delar av vérlden) pavisas i de mellanstatliga
samarbeten som existerar idag. Jamfor man med tiden fore Berlinmurens fall 1989
(Larsson, u.d.) ar det sjalvklart att denna utveckling varit och ar pataglig idag.
Trots detta kan inte nationalstatens betydelse negligeras da forutsattningarna for
hur internationella samarbeten utvecklas och fungerar fortfarande styrs utifran
statliga intressen i fragor som ror territoriet, befolkningen, resurser och ekonomi.
Statens uppsving har fatt en ny betydelse i och med de senaste arens véxande
stravan att starka staten vilken ofta grundas i nationalistiska politiska stromningar
I véastvarlden (Laine, 2016, 467—-468).

Globalisering

“Globalization has become a fashionable concept in the social

sciences...” (Hirst & Thompson, 1996, 1)

Globalisering ar den trend och process som forflyttar arenan for véarldsekonomi
fran nationalstaterna till en geografiskt obunden global arena (Nester, 2010, 1-2).
Pa denna arena &r féretag och manniskor i allt mindre utstrackning bundna till den
geografiska kopplingen till staten. Processen kan leda till narmare relationer
mellan lander i fragor som inte direkt rér handel och ekonomi sasom kulturellt
utbyte och gemensamma politiska projekt. Globalisering som fenomen &r inte nytt
aven om intensiteten och omfattningen av det 6kat markant under perioden efter
kalla krigets slut. Historiken 6ver globaliseringen kan harledas fran 1500-talets
europeiska handels- och erdvringsexpeditioner till dagens transnationella foretag
och internationella samarbeten.

I en globaliserad varldsordning ar stater, internationella samarbetsorgan, foretag
m.fl., sammanlankade. Aven om staten inte forlorat sin roll och sitt satt att agera
har den atminstone forlorat en stor del av kontrollen éver den ekonomiska

utvecklingen. Transnationella foretag agerar pa en internationell arena dér stater
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endast kan sétta reglerna for sitt territorium. Skulle lagar och regler vara mer
gynnsamma for foretagen nagon annanstans flyttas verksamheten dit. | en sadan
logik skapas en konkurrens om foretagens etableringar som i sin tur skapar jobb
och valstand. Globaliseringens konkurrenslogik och ojamna utvecklingsfordelning
knyts snarare tatare till urbana metropolregioner &n till nationerna. Pa detta satt
flyttas fokus for den ekonomiska utvecklingen nedat i den geografiska skalan, fran
nationell niva till regional (Dinc, 2015, 14). Greater Copenhagen-samarbetet, som
metropolregion, kan tydligt férklaras som en del i denna process.

Givetvis ar regionerna beroende av den nation de geografiskt befinner sig i men
i manga hanseenden, av den ekonomiska utveckling och férmagan att attrahera
internationella investeringar, interagerar regionen direkt med varldsmarknaden
(Brenner, 1999, 51). Staten som enhet “hoppas éver” i méanga fall da regionen
driver sin egen ekonomiska utveckling. Manga foretag har idag en mer regional
forankring och flexibilitet gentemot de traditionella, fordistiskt massproducerande

foretagen.

“...globalization has made regional and local economies and their

interaction more important for economic growth and prosperity.”

(Dinc, 2015, 14)

En 6kad globalisering av ekonomi och politisk samverkan flyttar makten fran
nationalstaten bade uppat och nedat i en geografisk skala (Dinc, 2015, 11).
Inflytande och ansvar for utvecklingen flyttas bade formellt och informellt till
overstatliga samarbeten (exv. EU) liksom till regionala organ samt i viss man
aven till den privata marknaden. Denna utveckling har drivits av flera olika krafter
och aktorer dar den privata sektorn med stora transnationella foretag varit ledande.
Nationalstaterna har &ven de varit (och &r) delaktiga i globaliseringsprocessen,
ofta genom att adaptera stora internationella organisationers som exv.
vérldshandelsorganisationens (WTO) forstaelse for vinsterna med en 6ppen,
internationell marknad. Vinsterna som denna utveckling gett har varit stora och
processerna svara att std emot. Genom att halla fast vid traditionella skydd av den
egna nationens intressen sasom tullar och handelsembargon

(Nationalencyklopedin, Handelsembargo, u.a.) riskerar man att vinsterna fran den
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globaliserade ekonomin hamnar i andra stater. For &ven om det argumenterats for
att staten spelat ut sin roll i en globaliserad ekonomi har staten fortfarande ett
starkt intresse att uppratthalla sitt territoriums sakerhet. Definitionen av sakerhet
kan goras bredare an militar formaga och mojligheten att forsvara sig vid vapnad
konflikt. En del av statens sakerhet ar att uppratthalla en god ekonomi genom att
skapa, generera och behalla investeringar och investeringsmojligheter.
Globaliseringen har spridit den ekonomiska utvecklingen ojamnt i det globala
rummet vilket skapat en stdrre osakerhet kring var den storsta utvecklingen
kommer att ske (Dinc, 2015, 12). Férmagan att forutse och kontrollera
tillvaxtmaonster har darfor blivit viktigare. Allt mer star pa spel i den

internationella ekonomin och politiken.

“National security remains the goal of every government.”

(Nester, 2010, 146)

I en verklighet dar ekonomisk utveckling &r en del av nationalstatens sékerhet och
dar denna utvecklings osékerhet ar allt storre ges en mer globaliserad ekonomi
och politik legitimitet om den ger staten vinster och nyttor. Vid en situation dar
samarbeten Over nationsgranserna inte skapar vinst i det egna landet eller dér
frukterna av ett samarbete riskerar att till storsta del hamna utanfor det egna
landets territorium finns mojligheten att staten valjer att inte delta. Genom att
sluta sig inat och se till sina egna intressen framfor utokat internationellt
samarbete forsoker staten skydda sina egna tillgangar. Risken kan da vara att man

till viss del hamnar utanfér den fortsatta globaliserade utvecklingen.
Region

Regionbegreppet har undersokts, diskuterats och definierats av samhéllsvetare
under lang tid. Bredden av definitioner och betydelser som kan laggas i begreppet
ar stor. Kortfattat kan ségas att regionen ar det territoriella omrade som i den
geografiska skalan ligger mellan det nationella och det lokala (Keating, 1998, 9).
Dock beskrivs vissa omraden som omfattar flera nationer dven som regioner men
denna undersokning kommer forhalla sig till regionen som en subnationell

territoriell enhet. Undersokningens teoretiska ramverk uppehaller sig ocksa vid
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administrativa och territoriella regioner. Administrativa regioner kan bl.a. vara
subnationella regioner som tilldelats styrande eller offentliga uppgifter av
centralmakten, staten. En sadan region &r alltsa del i och till viss del resultatet av
en regionaliseringsprocess som syftar till en decentralisering av den offentliga
makten och byrakratin. Begreppet territoriella regioner anvands for att beskriva
regionens geografiska utbredning (Olausson, 2013, 31).

Regionernas moderna historia i en svensk kontext borjar efter andra
varldskriget. Den kraftiga urbanisering som skedde kravde en effektivare statlig
byrakrati for att pa mer lokal niva jamna ut de skillnader som uppstod nér stora
omraden avfolkades. Regionen som geografisk och politisk enhet hade under
denna tid som uppgift att ge en jamn utveckling till hela landet (Johansson, 2013,
54-55). Staten hade i denna fas av regionalisering den ledande rollen och
regionerna var verktyget for att genomféra politiken. Fran 1980-talet andrades
denna ordning och regionaliseringen genomférdes som en forflyttning av den
politiska makten nedat i den geografiska hierarkin. Denna regionalpolitik syftade
till att, istallet for att omfordela resurser i ett mellanregionalt fokus, skapa ett
inomregionalt engagemang for utveckling och resurssamordning. Under det sena
1990-talet och 2000-talet gick utvecklingen in i en regionaliseringsfas med
mycket stort fokus pa regionen som geografiska enhet och arena for ekonomisk
tillvaxt, utbildning, innovationskraft och regionalt politiskt styre. Grunden till
denna utveckling var den trend som radde i 6vriga Europa dar bendgmningen
regionernas Europa beféstes for att beskriva den nya regionala geografiska
indelningen bortom de radande nationsgranserna (Johansson, 2013, 56). Den rent
administrativa indelningen i Sverige bdrjade ocksa andras dar flera landsting
ombildades till regioner med uttkat ansvar for den regionala utvecklingen.
Regionen spelade och spelar en viktig roll i skiftet fran government till
governance, alltsa processen fran en forvaltande och formell form av styrning till
en mer proaktiv och lésare styrning med fler aktorer an de offentliga inblandade
(Ronnblom, 2013, 82).

Regionens roll kan idag ségas vara att arbeta for sitt geografiska och
administrativa omrades utveckling. Genom regionaliseringsprocesser som
uppkommit till foljd av en globalisering, vilken gett ett minskat fokus pa staten
som drivande fér ekonomisk utveckling, har regionen fatt en allt tydligare roll i

svensk politik och ekonomi. Staten har, for att effektivare starka den ekonomiska
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utvecklingen i landets olika delar, flyttat utvecklingsansvar till regionerna under
de senaste decennierna.

Det nya sattet att fordela makt éver framfor allt ekonomisk tillvéxt till
regionerna kallas neoregionalism (Séll & Ojehag-Pettersson, 2013, 115-116). |
den neoregionala ordningen reglerar inte en centralmakt tillvéxtférdelningen.
Istallet rader en konkurrenssituation dar de olika regionerna tavlar med varandra
for att fa en sa god ekonomisk utveckling som majligt inom sitt regionala
geografiska omrade. Ibland kan regionernas olika intresse samverka och ibland
motverka varandra. | ett neoregionalt system agerar regionerna som egna,
sjalvstandiga aktorer och har saledes ocksa egna intressen. Dessa intressen
behdver inte nddvandigtvis stamma dverens med statens intressen. Saledes har
staten, genom neoregionaliseringen, skapat nya enheter med ekonomiska intressen
som kan motverka sina egna intressen. Pa detta satt forstarks utvecklingen med att
staten l&gger Over alltmer makt och kontroll 6ver den ekonomiska utvecklingen i
landets olika delar och hur denna utveckling sker ojamnt 6ver det geografiska

territoriet.
Cross-border-regioner

Cross-border-regioner (CBR), gréansoverskridande regioner, eller cross-border co-
operation (CBC), gransoverskridande samarbete, &r begrepp som beskriver ett
regionalt samarbete som stracker sig 6ver en eller flera nationsgranser. En
overgripande och sammanfattande definition av begreppet kan formuleras som “a
more or less institutionalized collaboration between contiguous subnational
authorities across national borders” (Perkmann, 2003, 156). Denna formulering
inbegriper att samarbetet inte initieras och drivs pa statlig politisk niva eller
myndighetsniva utan att det istallet ar offentliga institutioner pa subnationell niva
som star for detta. Formaliseringsgraden kan ocksa variera mellan allt fran
juridiskt bindande avtal till samarbeten grundade i de olika akttrernas goda vilja.
Begreppet kan tydligt appliceras pa samarbetet Greater Copenhagen & Skane
Committee som fullt ut uppfyller de olika aspekterna i denna beskrivning.
Politiken som fors inom ramen for olika CBR ar s.k. low politics d.v.s. att
regionsamarbetet inte har nagon rétt att driva en politik som att exempelvis inga
avtal med andra lander och dylikt (Perkmann, 2003, 156). Daremot driver CBR
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ofta en politik som syftar till att l6sa interna problem och att uppratthalla goda
kontakter mellan de olika landernas foretradare saval internt i samarbetet som
externt gentemot de olika regeringarna for att starka och bygga vidare pa sin egen
institution.

Tanken om CBR é&r en organisation som utarbetats av lokala och regionala
politiska institutioner for att dverbrygga den stérning i ett omrade, vilket &r
sammanhangande geografiskt, kulturellt, ekonomiskt, etniskt etc., som en
nationsgrans utgor (Perkmann, 2003, 156-157). Alltsa skapar en CBR ett
samarbete som ersatter den funktionella region som det geografiska omradet

skulle ha varit om inte omradets delar varit lokaliserade i olika staters territorium.

“While national state borders appear to lose their dominance in the

organization of political and economic life, a complex landscape of

b

cross-border spaces emerges.’

(Plangger, 2017, 2)

Som citatet ovan anger har det argumenterats for att nationalstaternas granser och
politiska dominans luckras upp och att regioner och CBR tagit 6ver delar av
statens roll. Detta ar delvis sant da staten i en dansk och svensk kontext sjalvmant
overlatit uppdrag till regionerna da denna trend ansetts vara den mest effektiva for
den regionala utvecklingen. Att statsgranser och dess politiska dominans luckrats
upp kan ocksa ses som ett resultat av regionala och transregionala intressen som
genom att bilda ett gransoverskridande samarbete arbetat aktivt for att luckra upp
nationsgranser.

Grunden och incitamenten for att de olika aktorerna, i Greater Copenhagen
frdmst regionerna, deltar och utvecklar sitt CBC ar mojligheten for dem att kunna
ta tillvara sina intressen. Att aktGrerna vinner nagot pa samarbetet dr avgorande
for dess legitimitet och for att det ska fungera (Plangger, 2017, 7). Saledes
inbegriper detta att obalansen mellan de olika aktorernas formaga att fa sina
intressen tillgodosedda inte kan bli allt for stor da de aktorer vars intressen
hamnar i skymundan kan tappa intresse for att vidareutveckla och delta i

samarbetet.
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Intresseomraden

Genom den teoretiska litteratur som anvént till denna undersdkning i kombination
med analysen av det empiriska materialet har ett ramverk for kategorisering av
empirin tagits fram. FOr att kunna studera likheter och skillnader mellan aktdrerna
i undersokningen ar utgangspunkten att aktorer i fragor som ror bl.a.
transportinfrastruktur har olika intressen. Ordet intresse kan definieras pa manga
olika satt. Begreppet intresse definieras har som en aktors 6nskan att uppna nagot
for att tillgodose sina nuvarande eller framtida krav, réttigheter eller behov
(Nationalencyklopedin, Intresse, u.d.). Saledes ar ett intresse i detta fall en vilja att
astadkomma en handling for att ge nytta till aktoren. Intressen kan vara bade
subjektiva och objektiva. Ett subjektivt intresse &r den 6nskan om att uppfylla ett
behov som aktdren har formulerat sjélv. Objektiva eller formella intressen ar
istallet sddan som utgdr fran de rattigheter aktoren har.

Bade de politiska och ekonomiska intressena &r en indelning som bygger pa att
aktorerna gor rationella val utifran det som ger dem storst nytta (Hindmoor, 2010,
42-43). Teorin om rationella val bygger pa ett idealt tillstand dar aktérerna har
tillgang till adekvat information for att kunna gora ratt val. Den bygger ocksa pa
att aktorerna, givet att de har tillgang till information, gor de val som ger dem
storst nytta. Dessa antaganden ar en modell som aldrig helt ar 6verensstimmande
med verkligheten men kan dnda anvandas for att visa pa tendenser som
framkommit i de empiriska studierna till denna uppsats.

Utifran intressebegreppet har de fem aktorernas (Region Skane, Region
Sjeelland och Region Hovedstaden samt svenska och danska staten) stravanden,
planer och agerande delats in i tre intresseomraden: territoriella, politiska och
ekonomiska. Dessa tre gar givetvis inte att separera fran varandra utan de olika
intressena gar in i varandra och har flera beréringspunkter. Uppdelningen har
andock gjorts for att pa ett pedagogiskt satt presentera materialet. Nedan foljer

definitioner av de tre omradena.

Territoriella intressen

Det forsta intresseomradet som handlar om territorialitet utgar fran definitionen

av ett objektivt intresse. Territoriet &r i sig ett intresse som utgar fran de formella
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ansvarsomrade som de olika aktérerna har 6ver sina avgransade geografiska
omraden. Intresset for det egna territoriet ar i regionernas fall en formell
ordergivning fran staten angaende vissa ansvarsomraden exv. regional utveckling.
Aven om begreppet territorium i forsta hand forknippas med nationalstater kan
detta begrepp och begreppet territorialitet anvandas for att beskriva olika
geografiska enheter pa varierande skala (Engelstoft & Larsen, 2013,18).

“Et territorium er med andre ord et konkret geografisk omrade, der
ofte kan observeres direkte, mens territorialitet er den bagvedliggende
politisk-geografiske strategi, der skaber, vedligeholder og maske

cendrer et territorium.”

(Engelstoft & Larsen, 2013, 15)

Som beskrivs ovan i stycket om nationalstaten ar intressen dver territoriet i
forhallande till andra stater. | regionernas fall ar intresset alagt dem i delegeringen
av ansvarsomraden fran staten. Aven om detta ar fallet kan det alagda intresset for
territoriet skapa ett satt att agera och téanka kring sitt geografiska omrade som
faller inom ramen for subjektiva intressen som i sin tur manifesteras genom
territoriet (Elden, 2010, 811; Engelstoft & Larsen, 2013, 15). Kombinationen av
vad som &r ett, genom lagar styrt, territoriellt intresse och vad som dr ett subjektivt
intresse fran territoriets politiska administration sammanfaller och manifesteras i
planeringen. Genom kartan som kommunikationsverktyg visas hur planeringen
stracker sig fram till territoriets grans. VVad som sker pa andra sidan &r ofta inte
kant i kartbilden (Elden, 2010, 809). Den lagliga mojligheten att planera utanfor
det egna territoriet forstérks av tanken om att man inte ska eller kan visa vilka

eventuella intressen som ligger utanfor det egna geografiska omradet.

Politiska intressen

I denna undersékning behandlas begreppet politiska intressen som de stravande
for att uppna nyttan for exv. befolkningen inom det egna territoriet. Pa detta sétt
avser politiska intressen de bakomliggande strdvanden som styr politiska
handlingar inom det politiskt, geografiskt och administrativt avgransade omradet
eller territoriet. En del av dessa stravande, som ibland omsatts i handling, grundar
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sig i aktorernas administrativa och politiska indelningar dar dessa utformas som
en del av en inrikes eller inomregional politik. Saledes handlar mycket av de
politiska intressena i botten om en process av att jamka samman de intressen
underaktorer inom territoriet besitter. I regionernas fall kan det handla om
kommunernas intressen och i nationernas fall om bade kommuners och regioners
stravanden. En del av denna internpolitik grundar sig i att forhalla sig till den

allmanna opinionen och véljarkarens asikter.

Ekonomiska intressen

De ekonomiska intressena ar sadana som drivs av att skapa ekonomisk nytta for
det egna territoriet. Dessa intressen utvecklas i flertalet fall till politiska intressen
men sérskiljs eftersom den ekonomiska dimensionen ar tydlig och viktig vid
transportinfrastrukturprojekt. Vid stora nya transportinfrastruktursatsningar star
mycket pengar pa spel vilket gor att inblandade aktorer stravar efter att fa ut en sa
stor “avkastning” som méjligt av dessa projekt. Denna avkastning kan bade vara
direkt i form av att transportinfrastrukturobjektet ar en l16nsam afféar och dels
indirekt som exempelvis att underlatta for nya investeringar i regionen eller for att

binda samman arbetsmarknader.
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Definitioner av aktdrernas intresseomraden

Tabell 1. Sammanfattning av definitionerna av de tre intresseomraden som det
empiriska materialet ar indelat i.

Intresseomrade

Definitioner

Territoriella

Territoriella intressen
avser objektiva eller
formella intressen som
ror upprétthallande,
réttigheter och ansvar
for det egna avgransade
geografiska omradet,
territoriet. De territoriella
intressena skapas genom
ramverket inom vilket
aktorerna lagligt,
administrativt och
politiskt kan agera.

Politiska

De politiska intressena
avser de strdvanden och
mal som akt6rerna har for
att skapa nytta for det
som finns inom det egna
territoriet exv.
befolkning och
naringsliv. Sddana
intressen kan antingen
vara att skydda och
befésta territoriet eller att
Oppna upp dess granser
mot angrénsande
territorier. Mycket av
dessa intressen grundar
sig i en politisk stréavan
att jamka samman
andra aktorers intressen
inom territoriet.

Ekonomiska

Ekonomiska intressen avser
sadana stravande som
syftar till att ge ekonomisk
avkastning fran
transportinfrastrukturinv
esteringar. Dessa kan vara
béade direkta (att
infrastrukturobjekten blir
I6nsamma) och indirekta
(t.ex. att investeringarna ger
bredare mer langtgaende
vinster som att mojliggéra
for investeringar eller att
binda samman
arbetsmarknader).
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Metod och material

— val och insikter

| arbetet med denna uppsats har saval priméar- som sekundardata anvants.
Priméardatan bestar av personlig kommunikation med foretradare pa
tjanstepersonniva for de regionala aktorerna som figurerar i undersokningen.
Kommunikationen fordes genom intervjuer och skriftlig korrespondens.
Sekundardatan bestar av rapporter, plan- och policydokument fran statliga
myndigheter och regionerna, tidnings- och internetartiklar, lagtexter,
pressmeddelande och statliga utredningar.

Undersokningen &r uppbyggd som en kvalitativ studie for att kunna ge en
flerdimensionell bild av det studerade féltet. Vidare ar undersékningen till viss del
en fallstudie dar relationen mellan stat och region studeras inom ramen fér en
cross-border-region. Undersékningen har inom fallstudien aven en komparativ
del bestaende av en ansats att jamfora de olika aktorernas intressen och dven att
pavisa vissa skillnader mellan stater och regioner for att pa detta satt forklara
relationerna mellan dem. Valet av Greater Copenhagen-regionen gjordes med
anledningen att de potentiella motsattningarna och att svarigheterna till planering
av transportinfrastrukturprojekt ansags kunna vara storre i ett geografiskt omrade
som stracker sig 6ver tre regioner och tva stater (Wahyuni, 2012). Att studera
fallet kring planering av gransoverskridande transportinfrastruktur i Greater
Copenhagen-omradet ansags aven kunna ge generella insikter om planering av
saval transportinfrastruktur som annat samarbete i andra cross-border-regioner i
en europeisk kontext (May, 2011, 260-261; Flyvbjerg, 2006).

Insamling av primérdata

Min tillgang till faltet jag undersokt gavs via tidigare kontakter pa Region Skane.
Via dessa borjade en sondering av faltet med en intervju med en tjansteperson pa
Region Skane. Tjanstepersonen arbetar som strateg med ansvar for regionens
deltagande i Greater Copenhagen-samarbetet och sitter med i samarbetets
koordinationsgrupp. Pa grund av sin roll besitter denna strateg en stor och

grundlig kunskap och forstaelse for samarbetet och kunde ge en generell
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forklaring av de processer som ligger bakom relationen mellan aktorerna.
Strategen blev ocksa min “gatekeeper” till faltet da hen forsag mig med kontakter
i de danska regionerna som hade varit svarare eller ej méjliga att fa tillgang till
inom undersokningens tidsram. Det faktum att jag ocksa kunde hanvisa till denna
strateg i min initiala kontakt med de danska tjanstepersonerna underlattade
troligen bendgenheten till respons. Kontakten med infrastrukturstrategen valdes
dels utifran dennes kunskap om transportinfrastrukturplaneringen i Region Skane
men ocksa eftersom hen arbetat som forhandlare i Sverigeforhandlingen (u.a.)
vilket gav goda insikter i den nationella planeringen. Via denne blev jag tipsad till
tagstrategen som tidigare arbetat med infrastrukturplanering pa nationell niva i

Danmark varvid jag fick in det danska statliga perspektivet i min primardata.

“...discussions about the figure of the gatekeeper typically identify
them as individuals or institutions who have the power to either grant

or withhold access to a research population.”

(Crowhurst & Kennedy-Macfoy, 2013, 457)

Mina kontakter skapades alltsa i en kedja av tips och vidarehanvisning fran andra
kontaktpersoner. Ett sadant forfarande med s.k. snobollsurval har saval for- som
nackdelar (May, 2011, 175). Att genom initiala kontaktpersoner ga vidare med
deras rekommenderade respondenter kan gdra att man graver ner sig” i ett
perspektiv da personer kan tendera att hanvisa till andra med liknande
utgangspunkter och asiktvinklar. I denna undersékning var snobollsurvalet av
respondenter nddvandigt da faltet var slutet och otillgangligt givet min roll som
student pa kandidatniva. Metoden gav ocksa en ingang till den danska sidan som
varit svar att fa tillgang till utan kontakter. Nackdelen med en risk for ett vinklat
resultat av den empiriska undersokningen har 6verkommits genom att jamfora
respondenterna svar med officiella dokument och pa sa sétt bekrafta eller forkasta
det som sagts i intervjuerna.

Valet att kommunicera med tjanstepersoner var for att komma narmare det
dagliga planarbetet och &ven undvika alltfor temporara politiska strévanden som

mojligen kommit i vagen for min undersdkning om respondenterna innehaft
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politiska &mbeten. Via mina kontakter fick jag ocksa vardefulla tips kring vilka
dokument som borde studeras och konsulteras.

Valet av intervju som kvalitativ metod anvandes for att fa ut mer information &n
vad endast dokumentstudier kan ge. Mdjligheten att stélla foljdfragor pa
intervjusvaren gav ett satt att fa en djupare forstaelse for fragestéllningarna.
Intervjuerna fordes som semistrukturerade intervjuer med maojlighet till
oplanerade foljdfragor eller fordjupningar (May, 2011, 162-164). Intervjuerna
utgick fran en intervjuguide med fragor, bade konkreta och mer tematiska (se
bilaga A). Samtalen spelades in och transkriberades for att sedan kodas (May,
2011, 180-185). Denna kodning gjordes genom att fargmarkera de avsnitt dér de
fem aktorernas intressen beskrevs eller samtalades kring (se bilaga B). Pa detta
sétt kunde intressena klustras kring respektive aktor for vidare bearbetning till
fardig text. Efter att materialet separerats och delats in i de fem aktérerna genom
fargkodningen delades det material som berorde intressen in i de tre olika
intresseomraden som utarbetats inom ramen for denna uppsats (se tabell 1).

| motet med respondenterna fanns ett stort matt av forstaelse kring sakfragorna
mellan dem och mig. Detta underlattade da jag inte behdvde anstranga mig for att
kunna operationalisera specifika begrepp kring exv.
transportinfrastrukturplanering (Bjereld, Demker & Hinnfors, 2009, 111-112).
Forstaelsen for facktermer och begrepp fanns redan hos respondenterna som var
vl insatta i &mnet via sina yrkesroller.

Svagheten med intervjuerna var det matt av policyjargong och personliga
reflektioner och tyckande hos respondenterna som gjorde att en del av tiden gick
at till att forsoka komma runt detta (May, 2011, 187-188). Darfor fick vissa fragor
upprepas med annan formulering for att jag skulle vara saker pa att komma bort
fran organisationens fasad och personernas egna asikter eftersom ingetdera var
onskvart i min undersokning. En annan svaghet var det faktum att det inte fanns
mojlighet att traffa de danska tjansteménnen for ett personligt mote utan att
kommunikationen fick ske via e-mail. Ett svar fran kontakten pa Region Sjalland
uteblev p.g.a. fran respondenten angiven tidsbrist. Datan rérande Region Sjaelland

fick saledes uteslutande komma fran andra respondenter och dokumentstudier.
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Insamling av sekundérdata

Sekundardatan till undersékningen samlades in i form av dokumentstudier.
Dokumenten valdes ut genom dess relevans for att kunna ge svar pa
undersokningens fragestallning. Ett dokuments relevans bedémdes utifran
dokumentets auktoritet som plan- eller policydokument, en tidsaspekt av aktualitet
och den tidsram som dokumentet var géllande for samt genom rekommendationer
fran respondenterna. Plan- och policydokumenten analyserades, precis som
intervjumaterialet, utifran aktorernas definierade intresseomraden. Dock
behandlade de flesta dokumenten endast en aktor vilket gjorde att fokus kunde
laggas pa att urskilja de tre intresseomradena. Fordelen med politiskt beslutade
plandokument &r att de pa ett tydligt sétt visar pa de intressen inom omradet som
aktdrerna har.

| flera fall anvands olika dokument som behandlar samma aktor for att
komplettera och underbygga argumenten som presenteras. Den bearbetning som
gjorts bygger mycket pa de tolkningar av dokumenten som gjorts dven om flera
intressen i klartext skrivs ut i dokumenten. Oavsett kan inneborden i dokumenten
forstas pa olika satt dar min tolkning och analys bygger pa min stravan att leta
efter (och i viss man definiera) aktorernas intresseomraden och hur dessa tar sig
uttryck (May, 2011. 246-250). Den egna tolkningen och bearbetningen av
sekundarmaterialet gor att andra tolkningar givetvis ar méjliga. Det ar mycket pa
denna grund som den personliga kommunikationen utforts for att komplettera och
i vissa fall bekrafta det som framkommit i dokumentstudierna och vice versa.
Flera av dokumenten har kommit till min k&nnedom via mina kontakter, sarskilt
de danska d& dessa inte var kanda for mig sedan tidigare. A andra sidan var jag
redan bekant med manga av de svenska dokumenten fran tidigare studier.

Datan fran dokumentstudierna ar av enbart kvalitativ karaktar. Anledningen ar
att kvalitativa data bast lampade sig att besvara undersokningens fragestéllning
som ar av tydlig kvalitativ natur (Bjereld, Demker & Hinnfors, 2009, 118-119).

De teoretiska ansatserna till denna undersokning tar utgangspunkt i
begreppsforklaringar och definitioner av geografiska och geopolitiska begrepp.
Dessa begrepp anvénds for att beskriva och forklara olika geografiska enheters

roll pa olika nivaer i den geografiska skalan och relationer mellan dem som
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uppstar i det hierarkiska system som de befinner sig i. Genom att anvanda mig av
den teoretiska forstaelsen i kombination med det empiriska materialet utarbetades
intresseomradenas definitioner och indelningar genom en form av
trianguleringsprocess (May, 2011, 273). Exempel pa denna process &r att jag i
flera fall utgick fran att tillgodogdra mig information kring ett specifikt projekt,
exv. HH-forbindelsen, via artiklar, dokument etc. Med denna kunskap utformade
jag vissa fragor i de intervjuer jag genomforde for att pa ett djupare plan forsta
underliggande konflikter. Efter bearbetning av responsen pa intervjuerna gick jag
tillbaka till plan- och policydokument for att konfirmera det som sagts eller

forkasta delar som inte kunde bekraftas.
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Staters och regioners intressen

— en empirisk studie av aktorerna inom Greater

Copenhagen-omradet

| foljande avsnitt presenteras det empiriska material som i denna undersdkning
samlats in. Materialet presenteras utifran de fem aktérerna och delas under dessa
in i tre olika intresseomraden.

Aktorerna i undersékningen &r de tre regionerna inom Greater Copenhagen-
samarbetet: Region Skane, Region Sjalland och Region Hovedstaden. Av de
regionala aktorerna ar saledes tva danska och en svensk. Férutom regionerna
kommer empirin att behandla de tva staterna, Sverige och Danmark samt deras
intressen. Staterna kommer att behandlas utifran deras 6vergripande roll da deras
intressen ligger pa en hogre rumslig skala och i storre utstrackning satter ett
ramverk for de regionala aktorerna att forhalla sig till och verka inom.

Intressena vid transportinfrastrukturprojekt kan beskrivas i mycket breda
ordalag och en oéndlig rad dimensioner av aktorernas intressen skulle kunna
avhandlas. Denna undersokning tar avstamp i och har lokaliserat foljande
intresseomrade: territoriella, politiska och ekonomiska (se tabell 1). Dessa
intresseomraden har utarbetats genom analys av savél teoretiskt som empiriskt
material. Givetvis gar de tre intresseomraden i manga fall in i varandra men har,
for att ge en tydlig Overblick i presentationen av materialet, delats upp pa detta
satt. Det empiriska materialet kommer att presenteras utifran de fem aktdrerna och
i tur och ordning beskriva deras intressen i fragor som ror
transportinfrastrukturinvesteringar.

Vid en studie av de territoriella aktérerna inom ramen for gransoverskridande
transportinfrastrukturprojekt inom Greater Copenhagen framtréder en rad olika
intresseomraden. Dessa intresseomraden speglar de olika aktorernas skilda
utgangspunkter och karaktaristika. Da de fem aktorerna, Region Skane, Region
Hovedstaden, Region Sjelland samt svenska och danska staten, alla ar politiskt
styrda geografiska enheter ar intresscomradena en del av ett politiskt spel saval
inom organisationerna som mellan dem. | flera avgoérande fall skiljer sig

intressena at mellan aktdrerna vilket skapar spanningar i en gransoverskridande
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region som kréver samarbete och viss samsyn for att transportinfrastrukturprojekt
ska kunna realiseras. Intressekonflikter och spanningar som finns kan forstas som
en del av den geopolitiska struktur som de fem akt6rerna befinner sig i. Samtidigt
som en internationell konkurrens mellan metropolregioner tarvar ett nara
samarbete och 0kad regionalisering inom Greater Copenhagen, for att utvecklas
ekonomiskt, existerar detta samarbete i en global organisering av nationalstater.
Den gamla ordningen blir i ett sddant samarbete pataglig och relationen mellan
stat och region tenderar att bli kontraproduktiv. Relationen blir &n mer
komplicerad av att staterna aven &r mdojliggorare av exempelvis

transportinfrastruktursatsningar genom lagstiftning och nationella investeringar.
Region Skane

Region Skane, se figur 2, bestar av 33 kommuner och en sammanslagning av de
fore detta lanen Kristianstad 1&n och Malmdéhus l1an samt har 1,3 miljoner
invanare. Regionen bildades 1999 som en forsoksregion i ett led i en
regionaliseringsprocess i Sverige dar regionen fick ett storre ansvarsomrade
géllande den regionala utvecklingen (SFS 1996:1414). Sedan 2010 ar detta
utbkade ansvar permanenterat (SFS 2010:630).

Region Skane
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For Region Skane ar huvudintressena for transportinfrastruktur att skapa fler
forbindelser till Danmark och att fa sa stor utvaxling som mojligt av den
planerade nya nationella stambanan. Férbindelsen till Danmark ar ett satt for
regionen att knyta sig narmare en stark internationell aktér i form av K6penhamn
samtidigt som att man ocksa knyter tatare band till den europeiska kontinenten.
For att gora detta ligger det i Region Skanes intresse att fa de tva
infrastrukturprojekten HH-forbindelsen och Oresundsmetron pé plats. Inom
regionens granser finns ett starkt intresse for att bygga ut den nya stambanan
mellan Lund och Hassleholm samt att bygga ut Skanebanan mellan Helsingborg
och Kristianstad for att fullt ut kunna dra nytta av fordelarna med de planerade
hoghastighetstagen pa den nya stambanan (SOU 2017:107).

Intressena for infrastrukturens utbyggnad ar mycket tydliga i Region Skanes fall
da dessa ar faststallda i det som kallas Skanebilden (Region Skane, 2015, 47-49).
Nar det kommer till de bakomliggande intressena for de prioriteringar som
presenteras i Skanebilden grundar sig dessa i de tre intresseomradena: territoriella,
politiska och ekonomiska. Dock ar fokus storst pa de tva sista da regionens

territoriella ansvar ar mycket litet.

“Kopplingarna over sundet knyter sodra Sverige till Europa och

vérlden samt bidrar starkt till utvecklingen i Oresundsregionen.”

(Region Skane, 2015, 48)

Territoriella intressen

Som politisk och administrativ enhet ansvarar Region Skane for delar av
samhallets funktioner inom sitt geografiska omrade. Vid planeringen av
infrastrukturen handlar darfor storst del om att skapa sa stor nytta som majligt av
investeringar for méanniskor, foretag och offentliga institutioner inom regionens
granser. De territoriella intresseomradena tas ofta for sjalvklara da de kan
upplevas naturliga och som en forlangning av samma logik som skapar
nationalstatens territoriella intressen. Pa detta sétt ligger de territoriella intressena
som en 6vergripande logik som bade faststalls genom de granser som delar in
landet i lan och regioner men ocksa genom en utbredd forestallning om dessa

gréansers naturlighet (Intervju med utvecklingsstrateg, 2018).
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Samtidigt &r inte den territoriella protektionismen lika stark som en
nationalstats. Da sékerhetspolitiken inte ligger pa regionens bord ar den mer villig
att oppna upp sitt geografiska omrade mot omvarlden for att kunna skapa nyttor
for sig. Att man, fran Region Skanes sida, vill ndrma sig Danmark och
Kdpenhamn genom att fysiskt bygga ihop sig for att 6ka mojligheten till flden av
person- och godstrafik &r darfor inte sarskilt markligt. Mycket av de territoriella
intressena handlar om att 6verbrygga skillnader mellan regioner och lander for att
de territoriella indelningarna inte ska inverka negativt pa tillganglighet, resande

och investeringar (Intervju med utvecklingsstrateg, 2018).

Politiska intressen
Da Skane bestar av ett stort antal kommuner och en relativt stor befolkning bestar
mycket av politiken inom transportinfrastruktur att jamka samman lokala
intressen (Region Skane, 2018). Det ar med anledning av detta som Skanebilden
ar viktig eftersom den ar undertecknad av de tre tillvéxtmotorerna (Malma,
Helsingborg, Lund) och 6vriga fyra regionala kérnorna (Hassleholm/Kristianstad,
Ystad, Trelleborg) (Intervju med infrastrukturstrateg, 2018). Dessa har fatt
representera de skanska kommunerna i de interna férhandlingarna. Skanebilden
syftar alltsa till att ha ett gemensamt underlag att fora vidare inom
Sverigeforhandlingen (Region Skane, 2015, 47-49). Att ha en gemensam hallning
angaende vilka transportinfrastruktursatsningar man vill géra gentemot det
nationella planet &r ett starkt politiskt intresse for Region Skane.

En viktig del av det politiska intresseomradet ar det faktum att ordférandeskapet
i styrelsen for Greater Copenhagen roterar mellan de tre medlemsregionerna.
Under 2017 hade Region Skane ordférandeskapet med regionstyrelsens
ordforande Henrik Fritzon som ordférande dven for Greater Copenhagens
styrelse. Ordférandeskapet inom Greater Copenhagen ger regionen ett tillfalle att
driva de fragor man anser viktigast for den egna regionen (Intervju med
utvecklingsstrateg, 2018). Det roterande ordférandeskapet kan, i ljuset av detta,
ses som en form av tillampning av en maktdelningsprincip. Region Skanes
intressen var att arbeta for ett forverkligande av HH-férbindelsen, skapa en mer
integrerad kollektivtrafik samt att 16sa granshinder for en 6kad mobilitet pa en
gemensam arbetsmarknad med Danmark (Intervju med utvecklingsstrateg, 2018).

Samtliga av dessa mal bygger pa att knyta tatare band till Danmark och for att
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underlatta flodet av arbetskraft, gods och gynna turism. De intressen och mal i
olika transportinfrastrukturprojekt som Region Skane har syftar framférallt till att
vara en del av den regionala utvecklingen. Istéllet for att bygga bort
kapacitetsbrister syftar projekten Skanebanan, HH-férbindelsen och
Oresundsmetro till att skapa ny trafik och nytt resande som inte existerar idag
(Intervju med tagstrateg, 2018). Det tydliga politiska intresset ar alltsa att anvanda
sig av transportinfrastrukturprojekt for att skapa en mer jamn utveckling mellan
de olika delarna av regionen (Region Skane, 2015, 36).

Ytterligare ett politiskt intresseomrade ar genom lobbying fa med sig saval den
danska staten och de danska regionerna som den svenska staten pa att de
prioriterade dresundsforbindelserna ar viktiga for alla parter. Detta har man delvis
lyckats med da HH-forbindelse kommit med som ett behov i forslaget till den
nationella planen for transportsystemet 20182029 (Trafikverket, 2017, 217).

Ekonomiska intressen

Alla de transportinfrastrukturinvesteringar som Region Skane driver syftar till att
skapa nyttor for regionen pa nagot satt. I de allra flesta fall handlar dessa nyttor
om ekonomiska vinster. For Skanes del handlar det om att kunna dra nytta av att
geografiskt ligga nara en storstadsmetropol och huvudstad i Képenhamn samt det
relativt ndra laget man har till kontinenten och framfor allt Tyskland. Genom att
fysiskt bindas samman med Képenhamn vill man kunna locka internationella
investeringar till Skane, &ven om man marknadsfor sig under varumarket Greater
Copenhagen. Har menar man att forskningsanldggningarna ESS och MAX IV i
Lund &r ett direkt resultat av Oresundsbron (Intervju med utvecklingsstrateg,
2018) och darfor vill man satsa pa fler forbindelser for att fa annu storre utvaxling
av den gynnsamma geografin. Som en del i detta & Region Skane ocksa mycket
positiva till en fast Fehmarn-Balt-forbindelse mellan Tyskland och Danmark da
denna skulle kunna gynna exporten fran Skane till Tyskland (Intervju med
infrastrukturstrateg, 2018).

Ett annat, mer direkt ekonomiskt, intresse ar att Region Skane vill att
avkastningen som fran och med i ar ges fran Oresundsbron till 4garna istéllet ska
ga till regionen. Tanken &r att avkastningen ska ga till investeringar i Skane exv.
en HH-férbindelse (Intervju med utvecklingsstrateg, 2018).
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Region Hovedstaden

Region Hovedstaden (se figur 3), bestar av 29 kommuner och har 1,8 miljoner
invanare (Wikipedia, 2018 a). Regionen bildades 2007 som en del av den av den
danska regionbildningen 2007 (Danske regioner, u.a.).

De danska regionerna inom Greater Copenhagen-samarbetet har en annan
stallning i relation till staten &n vad Region Skane har till den svenska staten. |
Danmark har staten en stark stallning och en mdjlighet att ga in och detaljstyra
vissa fragor inom regionerna och kommunerna (Blom-Hansen & Heeager, 2010).
Pa detta satt anvands ocksa omorganiseringar av ansvarsomraden som ett satt att
kontrollera regionerna. Det senaste forslaget fran den danska staten av denna
karaktar &r att ta ifran regionerna ansvaret for tillvaxtfragor (News @resund,
2018). Statens starka stallning har skapat en tydlig hierarki med en tydlig
delegeringsordning i vilken statens intressen fors vidare ned i den geografiska
skalan (Intervju med tagstrateg, 2018). Pa detta satt kommer de danska
regionernas intressen inte alltid fram i den nationella kontexten. Flera
respondenter till denna undersokning framhaller skillnaden mellan Region Skane
och de danska regionerna dar Region Skane har lattare att framfora sina intressen
gentemot den svenska regeringen &n vad de danska regionerna har gentemot sin
regering, trots deras geografiska narhet till sin huvudstad och regering (Intervju

med infrastrukturstrateg, 2018; Intervju med tagstrateg, 2018).
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Figur 3 (Wikipedia, 2018 a)

Territoriella intressen

Aven om inte Region Hovedstaden har ndgot direkt territoriellt ansvar planerar
man i forsta hand for det egna territoriet nar det kommer till transportinfrastruktur.
Man ser den egna regionen (se figur 3) som det framsta geografiska
intresseomradet for utbyggd transportinfrastruktur och transporter. Den kontext
man, i planer och utredningar, beskriver sig i r en dansk kontext dar man planerar
i relation till framfor allt Region Sjélland. Anledningen till detta &r att den storsta
pendlingen kommer fran den detta geografiska omrade (Region Hovedstaden,
2015 b).

Politiska intressen

Da Region Hovedstaden till stor del utgors av Kopenhamns storstadsomrade
fokuserar mycket av intressena angaende transportinfrastruktur och transporter pa
att 16sa kapacitetsbrister i staden. Da region Hovedstaden utgor ett ekonomiskt
nav i Danmark &r behovet av att blicka utanfor sitt eget omrade begrénsat. Istéllet
handlar planeringen tills storst del om att utveckla kollektivtrafik for att dels
gynna de som bor i Képenhamn med omnejd och dels for att utdéka den potentiella
arbetsmarknaden och pendlingen till och fran regionen (Region Hovedstaden, u.a.
C).

Nar det kommer till fasta forbindelser till Sverige rader det en samsyn med
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Region Skane. Region Hovedstaden &r mycket positivt installd till att fa till ett
byggande av savél metro mellan Malmo och Képenhamn som en HH-forbindelse
(Skriftlig korrespondens med enhetschef, 2018). Man ser ocksa det mojligheter
som finns med starkare integrerad gréanséverskridande region. Daremot finns inte
nya fasta forbindelser till Sverige med i nagra plandokument eller
policydokument. Istéllet sker planeringen endast i relation till det egna landet.
Precis som pa den svenska sidan uppger man beroende av att den danska staten
intresserar sig for projekten. | det hanseendet skiljer sig planforfarandet at mellan
Sverige och Danmark dar planeringen av transportinfrastruktur sker helt pa
nationell niva medan man i Sverige planerar i dialog med regionerna (Skriftlig

korrespondens med enhetschef, 2018; Intervju med tagstrateg, 2018).

Ekonomiska intressen

De ekonomiska intressena handlar till stor del om att anvanda sig av satsningar i
transportinfrastruktur for att gynna tillvéxten inom regionen. Trangsel och
kapacitetsbrister inom transportinfrastrukturen ses som ett hot mot
tillvaxtpotentialen bade inom regionen men dven inom Greater Copenhagen-
samarbetet (Region Hovedstaden, u.a. b). Tillvaxtskapande atgérder lyfts fram
som mycket viktiga for regionen dar medlemskapet i Greater Copenhagen och de

vinster detta ger med sig poangteras (Region Hovedstaden, u.a. a).

“Sammen med Region Sjeelland, Region Skane og alle 79 kommuner i
@stdanmark og Sydsverige skaber vi vaekst og udvikling i den

metropol, som vi kalder Greater Copenhagen. ”

(Region Hovedstaden, u.a. c)

| regionens tillvéxtstrategi lyfts tva s.k. ramvillkor fram dar den ena ar effektiv
och barkraftig mobilitet (Region Hovedstaden, 2015 a, 16-19, férfattarens
Oversattning). Under detta ramverk lyfts transportinfrastrukturens utveckling fram
som en stor del av mojligheten att skapa ekonomisk tillvéxt. De investeringar som
ligger i intressesfaren handlar om utbyggt vagnat, satsning pa regional
kollektivtrafik bade i form av bussystem, sparbunden trafik av olika slag och

battre cykelpendlingsmdjligheter. Mycket av de intressen som lyfts handlar om att
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inom regionen utveckla transporter for att mojliggora tillvéxt.

Aven om mycket av fokus ligger internt tas aven de ekonomiska mojligheterna
med att knyta sig tatare till den svenska delen av Greater Copenhagen upp. Har
vill man forbattra kollektivtrafiken till ett ssmmanhangande system runt Oresund.
Ett stort intresse ligger ocksa i att utveckla mojligheterna for fler att ta sig till
Kastrup flygplats (Copenhagen Airport) som é&r ett stort draglok i regionens
ekonomiska tillvaxt. Utvecklingen av Kastrup handlar om att 6ka det geografiska
upptagningsomraden till att omfatta stora delar av sédra Sverige och norra
Tyskland samt att 6ka antalet flygningar och destinationer (Region Hovedstaden,
2015 a, 18).

Region Sjzlland

Region Sjaelland (se figur 4), bestar av 17 kommuner och har 0,86 miljoner
invanare (Wikipedia, 2018 b). Regionen bildades 2007 som en del av den av den
danska regionbildningen 2007 (Danske regioner, u.a.).

Region Sjallands geografiska lage i Greater Copenhagen-regionen &r en av de
grunder pa vilka regionens intressen baseras. Regionen ligger mellan Tyskland
och Region Hovedstaden och har ingen landgréns till Greater Copenhagens
svenska del (se figur 4). Under 2018 innehar regionen den roterande
ordfdrandeposten i Greater Copenhagen. Vid ett ordforandeskap i samarbetet blir
aktdrens intresscomraden tydliga da man passar pa att driva de fragor som star
hogst pd den egna agendan. Pa transportinfrastrukturomradet ar det Fehmarn-
Baltforbindelsen som &r en av de tre prioriteringarna for Region Sjelland (Region
Sjeelland, 2017; Intervju med strateg, 2018).

“Femernforbindelsen [...] er en keempe gamechanger for hele Greater
Copenhagen, ligesom Storebealtsbroen og @resundsbroen har veret
det.”

(Heino Knudsen, citerad i Region Sjeelland, 2017)
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Figur 4 (Wikipedia, 2018 b)

Territoriella intressen

Precis som de andra tva regionerna i denna studie har inte Region Sjelland nagot
direkt ansvar for uppréatthallande av det egna territoriet. Daremot spelar deras
territoriella granser roll. Regionen har en havsgrans mot Tyskland och ligger i
forhallande till de andra regionerna i Greater Copenhagen geografiskt nara
grannlandet. Denna nérhet ger regionen en moéjlighet att, genom att knyta tétare
forbindelser, dra nytta av att ligga geografiskt nara Tysklands stora marknad.
Genom en fast Fehmarn-Balt-forbindelse ser man sin roll som mojliggorare for
bade Region Hovedstaden, Képenhamn, 6stra Danmark och &ven hela 6vriga
Danmark att fa tillgang till kontinenten via Hamburg och Tyskland (Region
Sjeelland, 2017).

Politiska intressen

Strukturen inom Region Sjeelland bestar till stor del av mindre kommuner och en
stor del landsbygd (Intervju med utvecklingsstrateg, 2018). Darfor ligger det i
regionens intresse att binda samman regionen och underlatta for transporter som
ar viktiga for att exv. fa till en valfungerande arbetsmarknadsregion. Ett stort
projekt for att mojliggora just detta &r den s.k. sjéllandska tvarforbindelsen som ar
ett motorvégsprojekt som ska binda samman regionen (Komitéen for den

Sjeellandske Tverforbindelse, 2015). Genom denna satsning vill man knyta
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samman de storsta stdderna i region med varandra och med vidare forbindelser
mot Kdpenhamn och Tyskland.

En annan av de prioriterade fragor som regionen driver i sitt ordférandeskap ar
turismen. Kopplat till transportinfrastrukturen vill man, precis som Region Skane,
underléatta for fritidsresande i Greater Copenhagen genom bl.a. ett gemensamt
biljettsystem for kollektivtrafik (Andersson, 2018).

Liksom de tva andra regionerna i Greater Copenhagen arbetar man for att fa till
stand de dverenskommelser som gjorts i den s.k. Trafikchartern (Greater
Copenhagen & Skane Committee, 2016). Detta dokument formulerar de mal inom
transportinfrastrukturomradet som medlemmarna i Greater Copenhagen-
samarbetet utarbetat och kommit éverens om. Dock ligger Region Sjallands fokus
i sina egna plandokument till stor del pa just Fehmarn-Bélt-forbindelsen som

ocksa ar ett av méalen i Trafikchartern.

Ekonomiska intressen

Mycket av de satsningar pa transportinfrastruktur som Region Sjelland planerar
for avser att skapa ekonomiska vinster for regionen. Arbetsmarknaden och hur
den ska bli mer valfungerande genom 6kad mobilitet &r ett starkt intresse (Region
Sjeelland, u.a., 29-30). | samband med detta vill man ocksa satsa pa en battre
digital infrastruktur for att dverbrygga hindren med en gles ortsstruktur.
Infrastrukturen planeras alltsa framst for att skapa arbetstillfallen men ocksa till
att attrahera kvalificerad arbetskraft for att skapa ekonomisk tillvaxt. Ett annat
tillvaxtskapande intresseomrade &r att fa till en sammanhangande kollektivtrafik i
Greater Copenhagen med ett gemensamt biljettsystem. Detta menar man kommer
att underlatta for turister och darmed gynna besoksnaringen i regionen.

Danmark

Den danska statens intressen i transportinfrastrukturprojekt inom Greater
Copenhagen-omradet har sedan Oresundsbron byggdes ar 2000 varit svalt
(Intervju med tagstrateg, 2018). Anledningen till detta handlar till stor del om
prioriteringar av transportinfrastrukturprojekt i Danmark. For en stat som
Danmark vager alla de tre intresseomradena: territoriella, politiska och
ekonomiska tungt. Huvudintressena for Danmark &r en fast forbindelse till
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Tyskland via Fehmarn-Blt for att na framfor allt den stora marknaden Hamburg,
att bygga ut och 6ka kapacitet/omséattning pa Kastrups flygplats (Intervju med
tagstrateg, 2018) samt att genom transportinfrastruktur ~bygga ihop” sitt land for
okad sammanhallning och storre arbetsmarknader (Intervju med
utvecklingsstrateg, 2018).

I Danmark tillampas ministerstyre d.v.s. att ministrarna ar operativa chefer for
sina underlydande myndigheter (Wenander, 2016, 58). Pa detta satt vager

politiska intressen och fragor tungt i det verkstallande arbetet for myndigheterna.

Territoriella intressen

Precis som for alla stater &r territoriet av stor vikt fér Danmark. Det dr inom det
geografiska territoriet som exv. statens lagar galler. Darfor ar det problematiskt
for Danmark att planera for transportinfrastruktur till annat land. Férutom de
hinder som de olika lagstiftningarna utgor ar dven planeringsforfarandet mellan
Sverige och Danmark olika for infrastrukturplanering pa nationell niva (Intervju
med tagstrateg, 2018). Intresset av att uppratthalla gransen mot en annan stat ar
fortfarande ett intresse som finns med i det politiska medvetandet trots de goda
diplomatiska relationerna till Sverige. For att fysiskt binda samman tva lander
behover sadana transportinfrastrukturprojekt initieras av att det skapar nyttor for
landet. Darfor agerar man med forsiktighet i projekt som stracker sig over
landsgranser da nyttan av investeringar kan riskera att till storsta del hamna
utanfor det egna territoriet. Sadana effekter ar svara att forutse i en
planeringsprocess vilket gor att staten ofta vill vara saker pa att nyttorna (ofta
ekonomiska) verkligen kommer det egna landet till gagn innan man gar vidare i
processen (Intervju med infrastrukturstrateg, 2018; Birk Olesen, 2017).

Politiska intressen

Eftersom det tillampas ministerstyre i Danmark har de styrande politiska
partiernas intressen och sakfragor en stor direktpaverkan pa Transport-, Bygnings-
og Boligministeriet som har hand om transportinfrastrukturfragor (Intervju med
tagstrateg, 2018). Fran att ha haft en sval hallning gentemot fler fasta forbindelser
over Oresund har Danmark under 2017 intagit en mer positiv hallning till den

skanska sidans standpunkter och intressen i fragan (Intervju med
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utvecklingsstrateg, 2018). Denna nya hallning har lett till att man ingatt en
gemensam utredning av en fast HH-forbindelse mellan Danmark och Sverige som
ska vara fardig ar 2021 (Andersson, 2018).

Anledningen till det tidigare svala intresset fran dansk sida beror pa flera
aspekter. For det forsta handlar investeringar alltid om prioriteringar. | dansk
infrastrukturplaneringtradition har man haft en tanke sedan lange om en
prioriteringsordning 6ver vilka broférbindelse som ska byggas (Intervju med
tagstrateg, 2018). Denna ordning har varit Stora Baltbron, Oresundsbron och
sedan Fehmarn-Balt-forbindelsen. Da Fehmarn-Balt-forbindelsen annu inte
kommit till stand &r detta en anledning till varfér en HH-férbindelse inte varit
prioriterad for Danmark. Samtidigt har dven en Kattegattforbindelse mellan
Jylland och Sjalland kommit upp i den politiska debatten (Intervju med
infrastrukturstrateg, 2018). Aven om man inte direkt staller de olika
forbindelserna mot varandra kan man av ekonomiska begrénsningar inte bygga
bada samtidigt vilket skulle kunna vara en forsvarande omstandighet for att fa till
stand en HH-forbindelse.

For det andra ar det inrikespolitiskt kansligt att driva fragan om den stora
utbyggnaden av saval jarnvags- som motorvagsstrackningen mellan Helsingor och
Kodpenhamn som krévs for att hantera ett 6kat flode av trafik vid en fardig HH-
forbindelse (Intervju med tagstrateg, 2018). Anledningen till detta ar bl.a. att en
stor del av valjarkaren for flera politiska partier finns pa Jylland. Darfor
prioriteras ofta jyllandska satsningar som syftar till att binda ihop Jylland internt
men ocksd med framfor allt Képenhamn. En annan anledning &r de stora
stérningar i det omkringliggande landskapet som en utbyggd forbindelse pa
strdckan Helsingor-Kopenhamn skulle innebéra.

Den tredje anledningen ar det faktum att det inte rader nagon brist i kapaciteten
pé Oresundsbron och farjeforbindelsen mellan Helsingborg och Helsingor
(Sverigeforhandligen, Trafikverket & Transport-, Bygnings- og Boligministeriet,
2017, 14-17). Viljan att bygga en HH-forbindelse handlar istéllet, for skansk del,
om en utveckling av regionen. Denna vilja ér inte alls lika stark fran Danmark da
det rader en kraftig obalans, till Danmarks fordel, inom Greater Copenhagen-
regionen mellan den svenska och danska sidan bade vad galler befolkningsstorlek,
politisk auktoritet och ekonomisk tillvéxt (Intervju med utvecklingsstrateg, 2018).

Danmark inser att de inte har lika stor nytta av den svenska sidan som vice versa
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och har darfor intagit en restriktiv hallning gentemot fler fasta forbindelser till
Sverige.

Ekonomiska intressen

Ny transportinfrastruktur &r dyr och innebar ofta stora investeringar for stater att
gora. Darfor ligger det i staters och dven Danmarks intresse att fa sa stor
ekonomisk utvaxling som mojligt av nya investeringar i transportinfrastruktur. |
Danmarks fall ser man sadana majligheter i projekt som syftar till att utveckla
inrikestransporter for att gynna arbetsmarknader men ocksa projekt som Fehmarn-
Balt-forbindelsen for att na stora exportmarknader i Tyskland (Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet, u.a.). Med Fehmarn-Bélt-forbindelsen planerar
man dven for att driva en stark konkurrens mellan Kastrup och flygplatsen i
Hamburg. Man ser en stark framtid for Kastrups flygplats och de ekonomiska
vinster som finns att hdmta dér vid en utbyggnad och kapacitetsokning. Ett
utbyggt Kastrup ar ocksa drivkraften bakom vilka jarnvagsinvesteringar man vill
gOra som angrénsar till Sverige. Istéllet for nya forbindelser till Sverige vill man
bygga bort *flaskhalsar” vid Orestad och Kastrup for att underlitta trafiken fran
Sverige och Képenhamn till Kastrup (Transport-, Bygnings- og Boligministeriet,
2017, 61). De ekonomiska vinsterna &r den starkaste drivkraften for att fa till
stand forbindelsen mot Danmarks storsta exportland, Tyskland (Vejdirektoratet,
2018, 7) och det ar ocksa darfor som den &r prioriterad (Intervju med tagstrateg,
2018).

De ekonomiska intressena i transportinfrastrukturprojekt handlar inte enbart om
de indirekta ekonomiska nyttor projekten for med sig utan &ven om de direkta
inkomsterna. | denna aspekt har Danmark varit drivande for att se till att de
projekt som danska staten gar in i aven ger direkta vinster. Fehmarn-Balt-
forbindelse berdknas vara betald via brukarfinansiering inom 36 ar fran
fardigstallandet (Transport-, Bygnings- og Boligministeriet. u.a.). | HH-
forbindelsen &r den nuvarande danska transportministerns, Ole Birk Olesen,

hallning att man fran Danmarks sida endast ar intresserad av en vagférbindelse.
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“Der er iscer gode perspektiver i en ren vejforbindelse, som ser ud til
at have en solid business case. Efter svensk gnske undersgger vi ogsa

en baneforbindelse for persontog.”

(Ole Birk Olesen, 2017)

Bakomliggande orsaker ar det nuvarande danska intresset av att fa direkta
ekonomiska vinster pa investerade pengar. En tagtunnel kommer inte att ge detta
pa samma satt som en brukarfinansierad vagforbindelse som istallet kan komma
att bli en ~kassako”. Pa samma sétt kan det vara mojligt Danmark ta ut vagtullar
for vagtransittrafik genom landet fran Sverige till Tyskland vilket inte ar mojligt
for godstransporter pa jarnvag (Intervju med tagstrateg, 2018). Det &r med denna
utgangspunkt som Danmark gick med pa den tredriga utredningen tillsammans
med svenska Trafikverket for att ta fram underlag for mojligheterna till en fast
HH-forbindelse.

Sverige

Den svenska statens intresse for nya fasta forbindelser mellan Sverige och
Danmark har lange varit mattligt. De senaste aren har dock intresset 6kat genom
langvarigt lobbying-arbete fran framfor allt Region Skane gentemot regeringen
(Intervju med utvecklingsstrateg, 2018). | remissversionen av forslaget till det
nationella transportsystemet for aren 2018-2029 tas en fast HH-forbindelse upp
som en brist. Med brist menas att projekten troligen kan komma att behtva

behandlas vid revideringar av planen i framtiden (Trafikverket, 2017, 217).

Territoriella intressen

Bade Trafikverket och Sverigeforhandlingen tar upp den granséverskridande
planeringen 6ver Oresund och de eventuella behov som kan finnas. Av
planeringstekniska skal namns sadana forbindelser i mycket liten omfattning i
forslaget till den nationella planen (Trafikverket, 2017). Da grunden for
transportinfrastrukturplaneringen ar det nationella territoriet slutar stora delar av
planeringen vid nationsgréansen &ven om det skulle ligga i nationens intresse att

planera for en gransoverskridande infrastruktur. Eftersom exv. Malmo ligger pa
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svenskt territorium planeras det for starkare forbindelser fran Malmo till
Stockholm (Trafikverket, 2017, 175-176) fastan att starkare forbindelser till
Kopenhamn mojligen hade varit till storre nytta for Malmo och Region Skane.
Ansvaret 6ver det territorium man har mandat att planera avgor helt hur
planeringen av infrastruktur gors aven om transportinfrastrukturstraken passerar

granser mellan lander.

Politiska intressen
Precis som i Danmarks fall handlar transportinfrastrukturplaneringen pa nationell
niva i Sverige om att lanka samman och binda ihop det egna landet. Under de
senaste aren har stort fokus legat pa den nya stambanan som, tillsammans med
storstadsforhandlingar som syftar till ett utdkat bostadsbyggande, legat inom
ramen for Sverigeférhandlingen (u.a.). I forslaget till den nationella planen tas de
internationella aspekterna upp och behovet av granséverskridande planering
(Trafikverket, 2017, 34-35+47-49). Trots det ar det konkreta planerna i forslaget
nastan uteslutande baserade pa brister i infrastrukturen inom landet. Planeringen
av infrastruktur syftar till storsta del till att hantera objekt som anses
underdimensionerade. | en sddan kontext nedprioriteras en ny fast
oresundsforbindelse da det inte rader ndgon kapacitetsbrist p& Oresundsbron
(Sverigeforhandlingen, Trafikverket & Transport-, Bygnings- og Boligministeriet,
2017, 14-17). Istallet ligger intresset for svensk del pa att framja delar av landet
vars utveckling eventuellt hdammas mest av en underdimensionerad
transportinfrastruktur. De namngivna projekt som utgér en stor del av forslaget
utgar fran steg tre (bygg om) och fyra (bygg nytt) i den fyrstegsmodell som
Trafikverket (2017, 10) anvénder sig av. Att kapacitetsbrister prioriteras i forsta
hand blir har tydligt. Tillgdngligheten inom landet bl.a. mellan de tre
storstadsomraden ar ocksa en prioritet med den nya stambanan som stérsta projekt
(Trafikverket, 2017, 175-180). Aven om HH-forbindelsen tas upp som en brist ar
en stor majoritet av projekten inrikes satsningar (Trafikverket, 2017, 162).

Flera respondenter i denna undersokning uppger en svarighet med att forstaelsen
for dynamiken i Greater Copenhagen-samarbetet ar lag hos den svenska
regeringen. Att Region Skane och de skanska kommunerna hellre vill knyta tatare

kontakter till Kdpenhamn och Danmark an till det egna landet har inte fatt gehor
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pa det nationella planet i Sverige i sarskilt stor utstrackning (Intervju med
utvecklingsstrateg, 2018; Intervju med infrastrukturstrateg, 2018). En stark
paverkan pa forbindelsen mellan Danmark och Sverige var och ar de aterinforda
granskontrollerna mellan l&nderna som inférdes 2015 (Regeringen, 2015).
Granskontrollerna speglar bade vikten av att kontrollera det egna territoriet, de
svarigheter detta skapar for den befintliga transportinfrastrukturen mellan
landerna samt ett visst matt av oforstaelse for vikten av att fritt kunna passera 6ver
gransen mellan landerna (Intervju med infrastrukturstrateg, 2018). Den fria
passage som forbindelserna dver Oresund varit under lang tid, ar inte langre en
sjalvklarhet. En gransoverskridande planering paverkas i stor utstrackning av den
svenska statens intresse av att kontrollera inflodet av personer till territoriet. Att
dessutom gora detta utan att kommunicera det till grannlandet Danmark i férvég
forstarker bilden av att statens intresse gar i forsta hand och i vissa fall anses

oberoende av andra aktorers intressen (Intervju med infrastrukturstrateg, 2018).

Ekonomiska intressen

For att ny infrastruktur ska byggas i Sverige kravs en ekonomisk investering fran
staten, antingen som en helt statlig finansiering eller med staten som garant vid
1dn men med en brukarfinansierad 16sning (Intervju med infrastrukturstrateg,
2018). Oavsett vilket ligger det i svenska statens intresse att fa en ekonomisk
utvéaxling av sina investeringar (Trafikverket, 2017, 220-221). Detta intresse i
kombination med en arbetsmodell dar man arbetar reaktionért med att investera i
objekt dar det redan rader en brist istallet for att i storre utstrackning planera
proaktivt i nya objekt for att skapa ekonomisk utveckling, gor att nya forbindelser
over Oresund har nedprioriterats. Istallet ligger fokus pa att 6ka driftssékerheten
och fa ner restider, sarskilt regionalt, for att gynna arbetspendling och de olika
landsdelarnas attraktionskraft for naringsliv och arbetsmarknad. Aven
godstrafikens moéjligheter prioriteras. De investeringar som planeras syftar i de
allra flesta fall till att skapa ekonomisk tillvéaxt i det olika delarna av Sverige. |
den del som i forslaget till nationell plan handlar om sddra Sverige namns forvisso
vikten av kopplingarna till kontinenten men den mesta av planeringen handlar om
att binda samman lanen i omradet: Skane lan, Blekinge lan, Kronobergs lan,
Kalmar lan och Jonkopings lan (Trafikverket, 2017, 212-217). Pa detta satt vill
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man gynna de olika naringarna i omradet som ligger inom landet istéllet for att
narmare planera for en gransoverskridande sammanlankning med Danmark. En
anledning till detta kan vara en osakerhet kring att verkligen fa tillbaka en
ekonomisk nytta av den stora investering en fast HH-forbindelse skulle innebéra

(Intervju med infrastrukturstrateg, 2018).
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Sammanfattning av aktorernas intresseomraden

Tabell 2. Sammanfattning av de fem aktérernas intressen indelat i de tre
intresseomradena. Tabellen inkluderar definitionerna av de tre intresseomradena.

Intresseomrade

Definitioner

Territoriella

Territoriella intressen
avser objektiva
intressen som ror
upprétthallande,
réttigheter och ansvar
for det egna
avgréansade
geografiska omrédet,
territoriet. De
territoriella intressena
skapas genom
ramverket inom vilket
aktorerna vill kan och
lagligt kan agera.

Politiska

De politiska intressena
avser de strdvanden och
mal som aktérerna har for
att skapa nytta for det som
finns inom det egna
territoriet exv. befolkning
och naringsliv. Sadana
intressen kan antingen
vara att skydda och
befasta territoriet eller att
Oppna upp dess granser
mot angrénsande
territorier. Mycket av
dessa intressen grundar
sig i en politisk stravan att
jadmka samman andra
aktorers intressen inom
territoriet.

Ekonomiska

Ekonomiska intressen avser
sddana stravande som syftar
till att ge ekonomisk
avkastning fran
transportinfrastrukturinvesteri
ngar. Dessa kan vara bade
direkta (att
infrastrukturobjekten blir
I6nsamma) och indirekta
(t.ex. att investeringarna ger
bredare mer langtgéende
vinster som att mdjliggora for
investeringar eller att binda
samman arbetsmarknader).

planeringsansvar
endast for det egna
territoriet. Vill
sékerstélla att nyttor
av projekt hamnar i
den egna staten.
Planeringstekniska
svarigheter att planera
gransoverskridande.

Aktorer
Sverige Lagstiftning och Intresse av att binda ihop | De ekonomiska intressena
planeringsansvar det egna landet. grundar sig i statens intresse
endast for det egna Planeringen utgar ifran att | av att & ut
territoriet. atgarda kapacitetsbrister i | samhéallsekonomiska nyttor av
Planeringstekniska transportinfrastrukturen. sina investeringar. Detta tar
svarigheter att planera | Intresse av att begransa sig uttryck i att atgarda
gransoverskridande. mojligheten att fritt kapacitetsbrister i omraden
passera gransen mellan vars ekonomiska utveckling
Sverige och Danmark. h&mmas av dessa. Planeringen
Detta intresse vager sker pa detta satt reaktionart
tyngre &n en snarare an proaktivt.
vélfungerande Investeringar som sékrar
persontrafikférbindelse ekonomisk nytta i Sverige
mellan landerna. prioriteras framfor
investeringar dér det &r
osékert om nyttan kommer
Sverige till storst gagn.
Danmark Lagstiftning och Svagt intresse for fasta Intresse av att f& direkt

oresundsforbindelser fran
danska politiska partier
vilket har stor betydelse
med tanke pa danskt
ministerstyre.
Inrikespolitiska vinster
med investeringar inom
landet exv. pa Jylland och
forbindelser till
Kopenhamn.
Prioriteringsordning pé
broférbindelser spelar in.

ekonomisk I6nsamhet i
projekt man gar in i. Darfor
endast intresse av
végforbindelse som betalar
sig med brukarfinansiering.
Ekonomiska intressen bakom
vilja att satsa pa Kastrup och
fast forbindelse till Tysklands
exportmarknad.
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Region Skane

Lagstadgat
geografiskt
ansvarsomrade inom
regional utveckling.
Planeringen sker for
territoriet men dven
gentemot angransande
regioner och
Danmark. Vill
Overbrygga granser
mellan regioner och
stater for att skapa

Gemensam skénsk
hallning gentemot Greater
Copenhagen och Sverige
(Skénebilden). Planerar
for transportinfrastruktur
for att utveckla olika delar
av regionen. Lobbying for
fasta 6resundsforbindelser
gentemot savil Sverige
som Danmark.

Intresse av att fa ekonomisk
nytta av fasta forbindelser till
Danmark och i férlangningen
Tyskland vad galler export
och arbetsmarknad. Aven fa
till stand att anvanda
avkastningen fran
Oresundsbron till nya
investeringar i regionen.

nytta for Skane.
Region Inget territoriellt Regionen ndmner inte De ekonomiska intressena
ansvar. Planerar for stora grundar sig till stor del péa
Hovedstaden | transportinfrastruktur i | infrastruktursatsningar i regionens roll och sjélvbild
en regional och i vissa | plandokument da det &r som tillvaxtmotor i Danmark
fall dansk kontext. danska staten som ensam | och Greater Copenhagen.
Tydligast stéar for sddana planer. Darfor vill man satsa pa den
gransoverskridande Daremot vill man fé till interna
planering till Region béde en HH-forbindelse transportinfrastrukturen for att
Sjeelland angéende och Oresundsmetro. atgarda kapacitetsbrister som
pendling. Planeringen sker gentemot | kan hdmma tillvaxt. Samtidigt
den egna regionen da vill man binda samma Greater
mandatet for planeringen | Copenhagen-omradet med en
inte stracker sig utanfor. sammanhéngande
kollektivtrafik. Kastrups
tillgdnglighet och utveckling
ar en stor del av det
ekonomiska intresseomradet.
Region Den territoriella Innehar 2018 Ekonomiskt intresse i att
grdnsen mot och ordforandeskapet i genom transportinfrastruktur
Sj33| land geografiska nérheten Greater Copenhagen och och digital infrastruktur

till Tyskland spelar
stor roll for regionens
planering och
prioriteringar. Ser sig
som en aktor som kan
mojliggora starkare
forbindelse till den
stora tyska
marknaden.

anvénder detta till att
driva pa for en fast
Fehmarn-Béltforbindelse.
Vill binda samman
regionens arbetsmarknad
genom
motorvégssatsning.
Intresse ligger dven i att
arbeta for ett gemensamt
biljett- och
kollektivtrafiksystem i
Greater Copenhagen-
omradet for att gynna
turism och bestksnéring.

forbattra arbetsmarknaden och
pa sa satt skapa tillvéxt.
Fehmarn-Balt-forbindelsen
har starka ekonomiska
incitament, sarskilt for att
kunna 6ka exporten till
Tyskland och dvriga Europa.
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Statliga och regionala perspektiv

— en analys av ansvar, logiker och geografisk hierarki

Gemensamt for de aktorer som studerats i denna undersékning ar att deras
intressen och agerande i stor utstrackning baseras pa deras roll och position i den
geopolitiska hierarkin. Staterna territoriella fokus for lagstiftning, planering och
administration kolliderar i vissa fall med det utvecklings- och tillvéxtansvar som
getts regionerna. Regionerna verkar alltsa for att genom internationellt samarbete
och marknadsforing skapa god ekonomisk utveckling oberoende av
nationsgranser. Staterna satter i viss man ett hammande ramverk som inte &r
anpassat for det utvecklingsarbete som regionerna driver. Samtidigt kan staten
vara och ar mojliggorare av transportinfrastrukturprojekt, som ér till gagn for
regionerna, bade som finansiar och beslutsfattare. Aktorernas intressen saledes
bade samverkar och kolliderar med varandra och dessa intressens natur &r ocksa
av olik art beroende pa aktorens roll. De intressen som framkommit i denna
undersokning kan hérledas som ett resultat av hur ansvar, uppgifter och makt

fordelas geografiskt mellan stat och region.

Det statliga perspektivet

De tva staternas intresse fungerar i stor utstrackning som ramverk for regionerna
och for Greater Copenhagen-samarbetet. Bade Sverige och Danmark planerar for
transportinfrastrukturen i en nationell kontext. Staterna upprattar nationella planer
som forvisso ndmner att transportnaten ar gransdverskridande men stannar alltid
vid nationsgréansen. Detta forklaras dels genom att nationella lagar och regler
utgora stora hinder for att planera i samverkan mellan stater. Aven sjélva
planeringsforfarandets skilda karaktar mellan lander skapar problem da
exempelvis statens roll och funktion i planeringsprocessen varierar. Det forklaras
ocksa genom att ga till statens ursprung och roll. Da statens uppgift, i sin
grundlaggande form, &r att uppratthalla och forsvara territoriet inbegriper detta en
svarighet att i varierande syften, exv. planering av transportinfrastruktur,
samarbeta med andra stater som ar inbyggd i det internationella politiska

systemet. Denna undersokning visar att &ven om nytta for bade Sverige och
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Danmark kan pavisas infor gransoverskridande transportinfrastrukturprojekt har
osédkerheten infor att nyttan hamnar i det andra landet lange dominerat. Statens
inneboende logik &r att sétta sina egna intressen i forsta rummet vilket ofta
handlar om att skydda egna tillgangar och territorium. Att staterna nu exv. gatt in i
en gemensam utredning kan ses i ljuset av lang tid av lobbyarbete fran framfor allt
regionerna som fatt staterna narmare en insikt i vinsten med en fast HH-
forbindelse. En stor del av forklaringen grundar sig ocksa i en prioriteringsordning
dar staterna i forsta hand prioriterar satsningar som helt och haller gynna det egna
landet. Bade Sverige och Danmark arbetar pa detta satt mycket med investeringar
som syftar till att binda samman det egna landet, ny stambana for jarnvéagen i
Sverige och flertalet motorvégsforbindelser i Danmark.

Om man ser till det konkreta projektet med en fast HH-férbindelse finns det,
trots en gemensam utredning pa statlig niva, flera svarigheter som grundar sig i
staternas intressen. Vért att ndmna ar att, sarskilt de politiska intressena, varierar
over tid och kan saledes ses som en 6gonblicksbild 6ver det politiska laget. Anda
visar de intressen som framkommit pa svarigheter och intressekonflikter som
rader mellan stater som, trots allt, under lang tid haft ett nara samarbete. Da nya
transportinfrastrukturinvesteringar &r kostsamma ser man till det egna territoriets
utveckling i forsta hand och prioriterar utvecklingen dar. Att medfinansiera
projekt dar nyttorna riskerar att hamna i andra lander skapar en osakerhet som ar
svar och tar lang tid att 6verbrygga.

En annan faktor ar de begransade ekonomiska tillgangar som staterna har.
Denna verklighet skapar en planering dar man reaktionart planerar bort
kapacitetsbrister istallet for att proaktivt planera for satsningar som ger ekonomisk
tillvaxt i omraden dar det inte rader en kapacitetsbrist. Forbindelserna dver
Oresund har inom 6verskadlig framtid inga kapacitetsbrister vilket forklarar det
svala statliga intresset.

Relationen mellan staten och dess regioner ar komplex. Den centraliserade stat
som karaktariserat Sverige och Danmark har genom en regionalisering i viss man
luckrats upp. I det ansvar for regional utveckling som givits regionerna har
regionerna sett mojligheterna till tillvaxt som nya infrastruktursatsningar kan ge.
Samtidigt har inte regionerna mojlighet att varken projektera eller finansiera
sadana satsningar varvid det blir en forutsattning for sddana projekt att statens

intresse sammanfaller med regionens. | en cross-border-region, som Greater
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Copenhagen, blir detta &n mer komplicerat da tva staters intresse ska sammanfalla
och dessutom ga forbi det egna territoriets grans. Pa detta satt ar regionerna fast i
staternas “terrritorial trap” dar beroende av statens intressen och vélvilja kvarstar
trots uppdraget att utveckla det egna omradet som kan gynnas av

gransoverskridande regional utveckling och samarbete.

Det regionala perspektivet

Mellan de tre regionerna i cross-border-regionen Greater Copenhagen rader i hog
utstrackning samsyn pa strategisk niva. Genom det gemensamma strategiska
dokumentet i den s.k. Trafikchartern har man utarbetat och kommit fram till vilka
transportinfrastrukturprojekt som ska drivas av alla de tre regionerna. Trots detta
finns det tydliga prioriteringar kring vilka projekt man faktiskt driver fran de olika
regionernas sida som blir tydliga i de signaturprojekt som drivs under regionernas
roterande ordférandeskap i Greater Copenhagen & Skane Committee. Dessa
projekt syftar till att ge nyttor till den egna regionen i forsta hand och det &r dessa
intressen som driver regionerna i samarbetet. Pa detta satt kan regionerna inte
bortse fran den neoregionala logiken dar de i realiteten &r varandras konkurrenter
aven om nyttorna med samarbete, atminstone pa policyniva, méjliggor likriktade
intressen och samsyn. Ofta syftar transportinfrastrukturprojekten man driver till
att utveckla arbetsmarknader inom regionen eller att locka till sig ny kvalificerad
arbetskraft och investeringar. Sadana stravande ligger helt i linje med regionernas
uppgift att skapa ekonomisk tillvaxt och nyttor for sina invanare exv. storre utbud
pa arbetsmarknaden. Mycket av regionernas transportinfrastrukturintressen
grundar sig i en politisk och ekonomisk ambition att knyta samman regionen
genom battre tillganglighet. Sadana interna stravande tenderar att ta ett visst fokus
fran de interregionala projekten i cross-border-regionen.

Vilja till granséverskridande transportinfrastruktur finns alltsa mellan de tre
regionerna dar man i olika stor utstrackning ser nyttor med projekten beroende pa
vilken aktor och vilket projekt man tittar pa. Svarigheterna uppstar istallet i
relation till de tva staterna. Nyckeln till att forsta dessa svarigheter ligger i
ansvarsfordelningen och den geografiska skala som staterna respektive regionerna
verkar pa. Regionerna har genom sitt utvecklingsansvar ett indirekt uppdrag att

analysera och lokalisera transportinfrastrukturprojekt som kan vara till gagn for
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den regionala utvecklingen. Samtidigt har de inget mandat att konkret planera for
eller investera i sddana projekt. Utvecklingsansvaret gor ocksa att regionerna
agerar pa ett internationellt plan dar gransoverskridande samverkan och arbete for
att locka investeringar pa den internationella arenan ar en forutsattning for att den
regionala utvecklingen ska blomstra. Pa detta satt hoppar regionerna 6ver det
nationella planet i den geografiska skalan och dess hierarki. Detta sétt att bedriva
regionalt utvecklingsarbete kolliderar i manga fall med logiken i staternas relation
till andra stater. Denna bygger pa, mer eller mindre kraftiga och tydliga,
spanningar mellan de olika staterna vilket manifesteras i den territoriella gransen.
Samtidigt kraver en allt mer globaliserad ekonomi aktdrer som kan samverka for
att skapa ekonomisk tillvaxt pa en internationell marknad. Regionerna ar pa flera
satt val anpassade till att bedriva en sadan internationell samverkan da de, till
skillnad, fran staterna inte har nagot territoriellt sakerhetsansvar att ta hansyn till. |
gengéld &r staterna, som i stora drag agerar enligt sin traditionella roll att
vidmakthalla territoriet, inte forberedda pa att i konkreta
transportinfrastrukturprojekt ga in och samarbeta med en annan stat. Regionerna
hoppar alltsa i manga fall 6ver den statliga nivan i sitt utvecklingsarbete men
maste anpassa sig och forhalla sig till statens intressen for att kunna forverkliga
sina egna intressen av nya gransoverskridande transportinfrastrukturprojekt.
Ytterligare ett hinder ar det faktum att det ar tva statliga kontexter som
regionerna verkar inom i Greater Copenhagen. | Danmark har regionerna mindre
utrymme for planering av transportinfrastrukturen an vad region Skane har. Att
Region Hovedstaden hyser Danmarks huvudstadsomrade medan Region Skane
verkar i en, i vissa hanseende, mer mentalt perifer kontext pa det nationella planet

I Sverige ger samarbetets komplexitet ytterligare en dimension.
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Slutsats

Efter att har studerat relationen mellan stat och region inom Greater Copenhagen-
samarbetet utifran planerade transportinfrastruktursatsningar framtréader ett
komplext forhallande. Undersékningen har lett fram till mojlighet att forklara hur
regionernas och staternas intressen paverkar gransoverskridande
transportinfrastrukturprojekt. Har nedan presenteras slutsatser som dragits fran
denna undersokning och som lett fram till svar pa undersokningens

fragestallningar:

Hur kan ansvarsfordelningen mellan stat och region forstas och forklaras
utifran aktérerna inom Greater Copenhagens transportinfrastrukturintressen?
Vilka &r staternas och regionernas intressen inom transportinfrastruktur?

Hur forhaller sig dessa intressen till varandra?

Hur motverkar eller samverkar dessa intressen?

Relationen mellan stat och region kan forklaras utifran den inbyggda asymmetri i
ansvarsfordelning av den regionala utvecklingen och planeringen av
transportinfrastruktur som rader i den geografiska, politiska och administrativa
uppdelningen av statens territorium i regioner. Regionerna och staterna verkar
delvis i tva olika logiker. Forenklat kan det forstas som att den ena, staten, agerar i
en logik som utgar fran klassisk internationell realpolitisk forstaelse medan den
andra, regionen, utgar fran en globaliserad neoregional logik om
internationalisering och interregionalt samarbete och konkurrens. Aven om
Sverige och Danmark har mycket néra diplomatiska, kulturella och politiska
relationer gar dessa spanningar stater emellan och gentemot deras regioner att
skonja.

Aktorernas intressen ar manga och varierar men har i denna uppsats definierats
utifran de tre kategorierna territoriella, politiska och ekonomiska. | det faktum att
regionerna fatt ett storre ansvar ligger att de som aktdrer dven skapar sig utokade
intressen for det geografiska omrade de ansvarar for samt utvecklingen for sitt
“territorium”. Aktorernas intressen grundar sig i flera fall pa den relation de har

till varandra som ar inbyggd i det geopolitiska hierarkiska systemet av stater och
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regioner.

Forhallandet mellan intressena och aktorerna ar komplext och varierar éver tid
da intressen i flera fall satts efter politiska mal och stravande. Dock kan ségas att
en skiljelinje gar dels mellan staterna och dels mellan staterna och regionerna.
Denna ser lite olika ut i de bada nationella kontexterna. Huvuddragen bestar i att
regionerna har ett intresse av sitt territoriums ekonomiska utveckling. For att
uppna detta ar en viktig del nya transportinfrastrukturinvesteringar. Samtidigt har
de inget ansvar eller mgjlighet att sjélva realisera sina stravande och heller inget
ansvar for det nationella territoriets sakerhet och intressen. Detta gor att de gérna
initierar och uttrycker en stark vilja till ny transportinfrastruktur da de inte
behover ta ansvar for beslutsfattande och finansiering. Mojligheten till samsyn
kring transportinfrastruktursatsningar mellan regionerna éver nationsgransen
underléattas av detta och det faktum att regionernas territorialitet &r svagare an
staternas.

Staterna a andra sidan ansvarar for hela sitt lands transportinfrastruktur och
utveckling vilket gor att en standig och hard prioritering maste goras mellan olika
regionala viljor och projekt. Att planera gransoverskridande ar ocksa svart for
staterna da nyttan av de stora investeringar man gor delas med den andre staten
(och i forlangningen troligen fler andra stater i Europa som exv. kan anvanda
vag/jarnvag for sin egen export). Osakerheten kring detta gor att staterna ar
mycket forsiktiga med att ga in i gransoverskridande transportinfrastrukturprojekt.
For att gora detta kravs, precis som i fallet med HH-férbindelsen, mangariga
utredningar och férhandlingar.

| sparen av globaliseringens regionaliserade utvecklingsfokus har en ny
ansvarsfordelning uppstatt mellan stat och region. Regionernas utokade ansvar for
den regionala utvecklingen har gjort dem till aktorer som driver pa utvecklingen
av transportinfrastrukturen. Samtidigt kvarstar statens ansvar for territoriet,
lagstiftning och finansiering av transportinfrastrukturen. Asymmetrin i denna
uppdelning skapar delvis en spanning mellan de olika nivaerna i geografisk skala.
| Greater Copenhagen-omradet forstarks denna spanning da regionerna stravar
efter att knytas tatare samman for att gynna sin utveckling. Denna strédvan
hdammas av nationsgransen som delar omradet i tva olika delar bade

planeringstekniskt, juridiskt och territoriellt.
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Reflektioner och kommentarer

For att overbrygga de svarigheter som stater har att planera granséverskridande
skulle ett storre ansvar kunna laggas hos regionerna. Aven om samarbete
forekommer mellan Sverige och Danmark har regionerna lattare att planera for
och samverka med andra regioner dven internationellt. Detta eftersom regionerna
inte har ansvar for sitt territoriums sékerhet (varken militart eller for att sékra
valstand) utan istéllet har mojlighet att samarbeta i de projekt som ger dem nyttor
oavsett om storst nytta hamnar nagon annanstans. Greater Copenhagen ar ett bra
exempel pa en tat samverkan i en cross-border-region och det hade varit till nytta
for regionens ekonomiska utveckling om det samarbetet hade forstarkts till att
aven omfatta konkret planering. Noggranna utredningar behdvs for att undersoka
hur planering och genomférande av gréansoverskridande transportinfrastruktur kan
forandras for att lattare fa till stind gransoverskridande projekt.

Svarigheterna som tas upp i denna uppsats ar inte unika for
transportinfrastrukturplaneringen i Greater Copenhagen-omradet. Samma problem
kan uppkomma i planering och samarbete i cross-border-regioner dven i dvriga
Europa da den asymmetriska ansvarsfordelningen och skilda logiker mellan stater
och regioner kan skapa liknande situationer som inom Greater Copenhagen-
omradet. Vikten av att I6sa sddana svarigheter kan latt ses da de flesta av Europas
lander har fri rorlighet emellan sig. Maéjligheten till transporter av savél gods som
manniskor, och dessutom ett mer hallbart sadant via jarnvag, hade gynnats av en
smidigare planering av nya projekt och investeringar i transportinfrastrukturen.
Vidare undersékningar och forskning kréavs for att utreda hur detta ska underlattas.
Kanske genom ett storre dverstatligt ansvar inom EU? Eller genom en mer
federalistisk transportinfrastrukturplanering?

Framtiden for en god och sammanhangande transportinfrastruktur i Greater
Copenhagen och i évriga Europa hanger saledes pa formagan att planera
nationsoverskridande. Det ar en valfungerande transportinfrastruktur inom saval

som mellan stater och regioner som &r framtiden.

Ansvarsfordelningen mellan stat och region samt hur denna paverkar samarbete

och planering inom och mellan stater och regioner begransas inte till enbart

56



transportinfrastrukturplaneringen. Den asymmetriska ansvarsfordelningen
paverkar och kan paverka flera andra omraden dér statens och regionens intressen
och ansvar kolliderar. Ett sadant skulle kunna vara sjukvarden. Rollen och
ansvaret i den geografiska, politiska och administrativa hierarkin begransas inte
heller till relationen mellan stat och region utan paverkar alla relationer mellan
olika geografiska enheter vilket t.ex. aven inbegriper kommunerna. Pa detta satt
kan denna undersokning bidra till en forstaelse av de hierarkiska relationerna
mellan geografiska enheter utifran definitionen av de tre intresseomraden som
utarbetats i denna uppsats (se tabell 1).

Vidare undersokningar och forskning pa omradet behdvs for att dver tid kunna
se forandringar, bade i de politiska besluten men ocksa storre globala och
internationella trender som paverkar forhallandet mellan olika enheter i den
geografiska skalan. Dessa forhallanden &r inte statiska och paverkas av saval
inrikespolitiska beslut som av det politiska och ekonomiska varldslaget. Saledes
kommer troligen forhallandet mellan stat och region forbli intressant att studera,

bade inom transportinfrastrukturplaneringen som inom andra samarbetsomraden.
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Figurer

Figur 1. Greater Copenhagen. u.a. Politiskt toppm6te om Greater Copenhagen.
http://www.greatercph.se/komiteen/politisk-topmoede-2016
(Hamtad 2018-05-17) Bearbetning av forfattaren.

Figur 2. Google Maps. 2018. Kartdata ©2018 GeoBasis-DE/BKG (©2009),
Google https://www.google.se/maps/place/Sk%C3%A5ne+1%C3%A4n/
@56.4377911,10.1175541,6z/data=14m5!3m4!11s0x464d783fe43b503f:
Oxbd47a217e2b7f0e1!8m213d55.990257214d13.5957692
(Hamtad 2018-05-17)

Figur 3. Wikipedia. 2018. (a). Region Hovedstaden.
https://da.wikipedia.org/wiki/Region_Hovedstaden (Hamtad 2018-05-17)

Figur 4. Wikipedia. 2018. (b). Region Sjelland.
https://da.wikipedia.org/wiki/Region_Sj%C3%A6lland (Hamtad 2018-05-17)
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Bilaga A

Intervjufragor

Intervju med utvecklingsstrateg, Region Skane

Beratta om ditt arbete inom region Skane.

Inom vilka omraden arbetar regionerna tillsammans inom Greater
Copenhagen?

Exempel pa konkreta projekt?

Hur ser arbetet ut kring gemensamma infrastrukturprojekt mellan Sverige
och Danmark (HH-forbindelse, Oresundsmetro)?

Vilka ser du ar de storsta svarigheterna med att planera och genomfora
dessa projekt?

Vilka &r de framsta mojligheterna?

Hur ser du pa stora investeringar inom Greater Copenhagen? Samarbetet
som ar ett regionalt projekt behdver nationella (statliga) investeringar till
exempelvis stora infrastrukturprojekt.

Hur ser du pa Greater Copenhagen-samarbetet i sin helhet? Styrkor?
Svagheter?

Vilka &r de storsta utmaningarna for Greater Copenhagen-samarbetet i

framtiden?

Intervju med infrastrukturstrateg, Region Skane

Beratta om ditt arbete pa Region Skane

Kan du beratta om de nationsgransdverskridande infrastrukturprojekten
HH-forbindelsen och Oresundsmetro?

Vilka hinder ser du infér ndmnda projekt?

Hur ser du pa de bada staternas (Sverige och Danmark) instéllning till
projekten?

Vad ar de framsta sakerna som maste l6sas for att de har projekten ska
realiseras.

Hur arbetar man med finansieringslosningar av de hér projekten? Kan du

forklara lite kring statsstodsreglerna och hur de paverka planeringen?
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« Hur ser du pa projektet i ljuset av svenska och danska statliga intressen?

« Hur ser du pa projekten utifran andra regionala intressen inom Greater
Copenhagen (Region Hovedstaden och Region Sjélland)?

o Hur ser du projekten i ljuset av andra stora projekt inom Greater
Copenhagen-omradet (Fehmarn-Balt, motorvagsprojekt i Sverige och

Danmark, Kattegattforbindelsen)?

Intervju med tagstrateg Skanetrafiken

« Beratta lite om ditt arbete pa Region Skane

o Hur ser arbetet ut kring de granséverskridande infrastrukturprojekten (HH
och Metro) ut?

« Du har arbetat pa danska transportministeriet, hur &r synen och arbetet
med dessa projekt dar?

e Vilka intressen har den danska staten nar det kommer till
trafikinfrastrukturprojekt?

o Specifika projekt?

« Hur ser relationen ut mellan danska staten och de tva regionerna inom
Greater Copenhagen kring trafikinfrastruktur?

o Vilka likheter och skillnader mellan Sverige och Danmark ser du i arbetet
med trafikinfrastrukturprojekten inom Greater Copenhagen?

« Finns det nagra intressekonflikter i namnda projekt? Vilka?

o Skillnader mellan dansk och svensk trafikinfrastruktur

Skriftlig intervju med enhetschef pa center for regional udveckling inom

Region Hovedstaden

« Berétta vad du arbetar med pa Region Hovedstaden?

o Hur ser samarbetet ut mellan Region Hovedstaden och den danska staten
(regering och transportministeriet) i infrastrukturfragor?

o Hur ser arbetet ut kring gemensamma trafikinfrastrukturprojekt mellan
Sverige och Danmark exv. HH-forbindelse och Oresundsmetro?

o Vilka ser du &r de storsta svarigheterna med att planera och genomfora

dessa projekt? Vilka ar de framsta mojligheterna?
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Vad skulle behdva forandras i samarbetet mellan Sverige och Danmark,
nar det galler trafikinfrastrukturprojekten, for att de ska kunna
genomforas?

Hur anser du samarbetet fungerar mellan de tre regionerna inom Greater
Copenhagen nér det galler trafikinfrastruktur?

Hur ser du pa Greater Copenhagen-samarbetet i sin helhet? Styrkor?
Svagheter?

Hur ser du pa regionernas roll i Danmark idag och i framtiden?

Vilka &r de storsta utmaningarna for Greater Copenhagen-samarbetet i
framtiden?
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Bilaga B

Utdrag fran intervjuerna

Utdragen halls anonyma d.v.s. att vilken respondent som star for vilka
intervjusvar inte anges. Anledningen &r att respondenterna i nagra fall ar ensamma
pa sin position och inte vill lamna citat som kan kopplas till dem direkt.
Intervjuerna &r har uppdelade med nummer. Dessa anger inte i vilket ordning
intervjuerna genomforts utan forekommer endast for att visa pa att utdragen

kommer fran olika intervjuer och respondenter.

Fargkodning av respektive aktor. Aktorens farg anger att dennes intressen eller
annat som ror planeringen av transportinfrastruktur tas upp i denna del av

intervjun.

Region Skane
Region Hovedstaden
Region Sjalland

Sverige
Intervju 1.

- Eh, och det &r lite samma pa tagsidan. Dar ar det flaskhalsarna pa
respektive sida, Hyllie och sa vidare pa den svenska citytunneln
och pa den danska sidan ar det Kastrup, Orestad och sa infarten till
Kopenhamns huvudbangard sa dar ar lite fler flaskhalsar sa det &ar
de som begréansar liksom mojligheten att kdra mer tagtrafik pa
forbindelserna. Sa man kan siga att pa bada de métena som var

ganska sé har, eh, ja men visst, vi, | GIIGENCKISIENan
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Mh, nd och om jag forstatt dig ratt sa handlar det lite om, eh,
samma anledningar som det ar pa svensk sida, att man pa nagot satt
planerar lite, ehh, reaktionart sa att saga, dar det finns
kapacitetsbrister?

Eh, ja det kan man vil sédga...

Alltsa i forsta hand. ..

Ja i forsta hand och det ar vél klart att det finns en naturlig
koppling till det dar att infrastruktur, ny infrastruktur, ar ju valdigt
dyr liksom. Det slukar ratt mycket av budgeten om man ska bygga
helt nytt s& p& nagot satt s& har ju ENCIGCHUENSKEOCHCHaN
Y CREIRAETERIMedl Trafikverkets fyrstegsprincip och sa vidare
liksom att man forst optimera och sa vidare innan man bygger en
helt ny infrastruktur sa det finns en logik dar ocksa i det da, eh, och
det &r klart att den anvands ju har ocksé for detta. Sedan|ElCHINE

dansk sida, som &r stor anhangare av en HH-forbindelse. Det ar

inget politiskt parti som driver den fragan, det gér man inte.|[EGHGeH

Ja

Sa blir det ganska stor skillnad pa den offentliga férvaltningens
forutsattningar

Just det, eh, och vad skulle du séga om du far liksom personligen

reflektera Gver det, varfor det inte ar en politisk fraga i Danmark?
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Intervju 2.

Ytterligare ett raster ar ju de hér politiska ordférandeskapen. Nar
Henrik Fritzon var ordf6rande forra aret eh, sa jobbade vi véldigt
mycket med att komma nérmare en realisering av en HH-
forbindelse och det lyckades vi verkligen med ocksa. Han hade
ocksa mycket fokus pad grianshinder... ordféranden har sina bebisar
kan man saga

Ja men precis

Och det hér &r ju da region Sjallands prioriteringar

Just det och dar ser jag 6verst Fehmarn-Balt

Och det ar, ehhhh, hittills och eh jag tycker eh ordférande Heino
Knudsen sager det pa ett valdigt bra satt: det ar inte sa att man
stéller olika forbindelser mot varandra och vi kommer ju
fortfarande, naturligtvis att jobba for en HH-forbindelse och det
gor hela Greater Copenhagen ocksa. Men Heino vill pa nagot satt
ocksa belysa Fehmarn-Balt som ytterligare en lank i den trans-
europeiska korridoren eh for dem ar Fehmarn-Balt extremt viktigt
Mh

Medan HH-fobindelsen, ehhh, vad ska man séga, ar ju lite mer
perifer. Har lite mindre nytta for just Sjalland &ven om den har
nytta for hela metropolen sa. Och det tycker vi &r jattebra, vi ar
valdigt pro-Fehmarn-Balt, som du vet, och jobbar aktivt inom
andra samarbeten for Fehmarn-Balt i det vi kallar for STRING-
samarbetet som &r ett samarbete med Hamburg och Schleswig-
Holstein och sa vidare.

Mh

Mh. Sa de, Sjalland fokuserar ju pa det som &r viktigt for att
utveckla deras region. For oss var det ju viktigt, det & manga som
pendlar vi maste l6sa granshinder, HH-forbindelsen ar ju har
liksom. For dem ar det besoksnaring, det ar det de lever pa i deras
del av metropolen och fér dem &r digitalisering oerhort viktigt. Eh
de ar ju inte alltid den mest attraktiva arbetsmarknadsplatsen, det &r
mycket mindre kommuner, landsbygd och s men darfor satsar de
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Intervju 3.

hart pa digitalisering for da kan man anda bo dar och jobba dar
med digitala tjanster.
Lite som kommunerna pa Osterlen

Absolut, sa det ar inget konstigt alls.

Mh, ja, ehh, om vi fortsatter uppehalla oss vid HH-forbindelsen
och oresundsmetron sa... vad ser du just nu som stdrsta hindren for
att de projekten ska fortskrida och realiseras

Det skulle jag nog saga ar, eh, eh, det nationella intresset

Mh

For nagonstans sa ar det ju sa att nationerna maste stalla sig bakom
Mh

Samtidigt sa kan man se att under Sverigeférhandlingen sa har ju
det gatt i en mycket positiv riktning, eh, framfor allt nar det galler
HH-forbindelsen

Mh

For

Just det

Skulle jag vilja saga. Det ar sa langt som man kunde komma i
Sverigeforhandlingen om man ténker pa liksom planeringstider att
infrastruktur tar. Ehh, dar finns ju, dar pagar en utredning och dar
finns ett intresse, eh, och sen far man val se hur politiken ser ut om
tre ar nar den utredningen ar klar och vad som hander da, eh, men
nagonstans sa ar det ju sa att staterna maste ju vara intresserade av
att det hér blir av

Mh



Och hittills har det val varit mer kommunerna och regionerna som
har arbetat intensivt for detta men HH-forbindelsen &r nu utpekad
som brist i den nationella planen i Trafikverkets forslag

Mh

Nu far vi se hur det ser ut nar vi far den [ilionellaiplancnoninactea
VEBBKBH. Sen vad galler metro s 4r, att det ndgonstans 4r, s3, sa har
trafikverket ndgon gang uttalat sig om att det ar mer en
mellankommunal angelédgenhet

Just det

Mellan Malmé och Kopenhamn fér den ar mer, liksom, mellan tva
stader s, den behdver inte vi bry oss om. Samtidigt sa gar den ju
over internationellt vatten och nagonstans sa maste det ju ett
nationellt beslut till for att en sén... for 4ven vad giller metro sé
behovs det ett statligt, liksom, intresse for att den ska bli av

Mh, ja du séger att det kravs nationella beslut for att de ska bli av
ju...

Ja

Ehh, men sen s, det &r ju den ena sidan och sen sa den andra sidan
ar ju finansiering

Ja

Ja, eh

De hénger ju ihop

Ja det hanger ju tatt ihop, absolut men det &r ju liksom tva delar i
samma... hur ser man pa finansieringslosningar av sig HH-
forbindelsen?

Ja. I HH-forbindelsen har man ju tagit fram tre forslag till, ehhh,
finansieringsl6sningar, det finns en rapport pa HH-gruppens
hemsida som ar den senaste som man har tagit fram dar det ar
ganska val beskrivet. Dels sa ar det en av forslagen enligt Stora
Balts-modellen som man har finansierat den, den liknar
Oresundsforbindelsen. ..

Brukarfinansierad?

R ARSieratIOCRIMEAISEARiG o2ranti for 1an och s, sé bolag

som bygger det hela. Sen ar dar en ren OPS-modell
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Mh

Och sen sa &r dar en ren privat, liksom

Mh

S4, eh, och i det statliga projektet ska man da ocksa gora en studie
av finansieringen alltsa det ska inga i den har tredriga utredningen.
Sen nu sa ar dar ju manga som driver pa lite kopplat till, eh, att
Oresundsbron ar aterbetald 2032 plus att man redan i ar faktiskt
borjar betala ut vinst till agarna, eh, och dar, den, den fragan
forsokte vi ta upp med Sverigeforhandlingen men
Sverigeforhandlingen sa att den inte lag pa deras bord utan vi var
tvungna att prata med néringsdepartementet men dér ar ju en del
politikerna som uttalar sig i den frdgan och dar man da ser att detta
borde ga till Skane och déar vi sager att detta borde ga till nya
Oresundsforbindelser sa att man da anvander vinsterna fran bron

till att bygga de nya 6resundsférbindelserna.
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