Den attraktiva regionen
En antologi om tillganglighet och regional utveckling



Titel Den attraktiva regionen
En antologi om tillganglighet och regional utveckling

Redaktor Carl-Johan Engstrém
Utgivningsar 2013

Foto omslag Framsida: 1 WSP 2 Bildarkivet.se
Baksida: Bildarkivet.se

Layout Malin Marntell, WSP
Rapport 1 projekt Den attraktiva regionen
Forfattarna ansvarar for innehallet i rapporten.

Organisationerna bakom Den attraktiva regionen
har inte tagit stallning till slutsatserna.



Innehallsforteckning

19

39

51

63

75

85

95

107

117

131

142

Forord

Inledning
Carl-Johan Engstrém

Tillgénglighet och ortsattraktivitet
Lars Pettersson

Regionaliseringens platser, aktorer, varden och bilder
Josefina Syssner

De undanskymda utvecklingskrafterna - Socialt kapital,
”platsoverskott” och entreprendriell samverkan
Hans Westlund

Naringslivet, transporter och attraktion
Joachim Glassell

Vad kravs for att utveckla framtidens regionala kollektivtrafik?
Helena Leufstadius

Regional utveckling - vad sitter i ’Thuvudet’?
Hinder och framgangsfaktor i planeringsprocessen
Torbjérn Suneson & Carl-Johan Engstrom

Framgangsrika samverkansprocesser for regional utveckling
Géran Cars

God infrastruktur - En 6verlevnadsfraga for Kiruna
Kristina Zakrisson & Anders Lundgren

Samverkan och regionalt beroende
- Erfarenheter fran utvecklingsplanering i Malmé och Lund
Johan Lindstrém

Tio tankar om tillampning
Carl-Johan Engstrém

Medverkande forfattare



Forord

Denna antologi &r ett bidrag till regionalt utvecklingsarbete och
finansierad av Trafikverkets medel for forskning och innovation.

Den dr framtagen for att ge nytt underlag for utvecklingsarbete dér
trafik, infrastruktur och fysisk miljo — sé kallade rumsliga frdgor — far
ett storre utrymme. Medvetenheten att den fysiska miljon har stor
betydelse for héllbarhet, tillvixt och attraktivitet har 6kat markant
under senare ar. Sverige genomgér en mycket snabb nyurbanisering
—av manga bedomd som snabbast i Europa. Det skapar stort tryck

1 storstadsregionerna samtidigt som ménga mindre kommuner star
infor stora problem. Trots en omvandling av Sverige som i omfattning
paminner om nér jordbrukssamhéllet 6vergick i industrisamhélle

har uppmérksamheten varit liten pé dessa skeenden. Utmaningarna
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ligger & ena sidan i att 16sa kapacitetsbrister i tillvixtomradena, a
andra sidan om behov av nytinkande i samhéllsplaneringen i 6vriga
regioner. De tva skeendena dr dmsesidigt beroende av varandra.

Ju béttre alla regioner kan fungera och ju mer attraktiva de ar for
ménniskor och foretag desto mindre blir pressen pa storstdderna dar
bostadsbrist och trafikinfarkter &r ett faktum.

Denna skrift handlar om de mindre regionerna vad géller

befolkning och arbetsmarknad. Projektet Den Attraktiva Regionen
har tillkommit for att stirka ett integrerat arbete med trafik och
bebyggelseutveckling. Det forutsitter att de faktiska problemen
verkligen lyfts, samt en samhéllsplanering som har reell tillganglighet
och héllbarhet i fokus. Utan tydliga mélbilder for attraktiva regioner
— utanfor storstdderna — blir stora delar av landet *vita flackar’. Det
riskerar att leda till fatalism och handlingsforlamning. Det ar inte

ett uppdrag som kommuner, regioner eller statliga verk ar satta att
forvalta. Inte heller att ldgga resurser pa verkningslosa projekt — dven
om det kidnns som om man da &r handlingsinriktad ...

Skriften vénder sig till politiker och planerare i de sex pilotregionerna
Region Skéne, Regionférbunden Kalmar l4n och S6dra Sméland,
Regionforbundet OSTSAM, Linsstyrelsen i Vistmanlands lin samt
Regionforbundet Gévleborg. Sjélvklart vander sig antologin ocksé
till 6vriga regioner och myndigheter samt till alla intresserade av sin
bygds framtid. Den Attraktiva Regionen har ambitionen att utveckla
nya verktyg for ett regionalt utvecklingsarbete. Prestigelos och
kompetent samverkan mellan aktorer med olika perspektiv och pa
olika nivaer gor skillnad.

Carl-Johan Engstrom
Redaktor
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Inledning

Bakgrund

Den Attraktiva Regionen ar ett utvecklingsprojekt mellan
Trafikverket, Boverket, SKL samt Region Skane, Regionférbunden
Kalmar lin och S6dra Smaland, Regionforbundet OSTSAM,
Lansstyrelsen i Vastmanlands 1an samt Regionférbundet Gavleborg.
Projektet syftar till utveckla samspelet kring ett transportsystem
som bidrar till regional utveckling, miljdeffektiv rorlighet och social
hallbarhet. Samspelet mellan rumslig utveckling, infrastruktur

och transportplanering &r ett huvudtema. Genom samverkan kring
faktiska regionala utvecklingsprojekt ska projektet utveckla metodik
for och kunskap om regional utvecklingsplanering dir sektors- och
nivadvergripande samverkan ir en nyckelfraga.
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Vad handlar projektet om?

Vad &r en attraktiv region? Det &r en nyckelfraga for detta
utvecklingsprojekt med samma namn. I denna antologi ska vi vrida
och vinda pa vad det kan vara och hur samhéllsplaneringen ska
kunna medverka till att vidmakthélla, stirka eller skapa en attraktiv
region. Det skapar omedelbart behov att klara ut vad vi hdr menar
med region och vad vi menar med attraktiv.

Region 1 detta sammanhang &r en lokal arbetsmarknad dar méanniskor
i vardagen har sitt arbete och sin service eller med andra ord har
arbetet tillrdckligt tillgdngligt for att sd gott som dagligen kunna ta sig
dit och dir dagligvaror samt offentligt betald service ocksa kan nas.
Niér den stora kommunreformen genomfordes for fyrtio ar sedan var
den lokala arbetsmarknaden liktydig med den nybildade kommunen
— utom 1 storstadsomrédena. Det skapade stor legitimitet for
kommunerna att politiskt hantera vardagslivsfragorna. Medborgare
och fortroendevalda hade geografin gemensam.

Idag har de lokala arbetsmarknaderna vidgats, manniskor ror sig sé
gott som dagligen 6ver kommungréns i sitt vardagsliv. Det finns ett
attiotal lokala arbetsmarknader i hela landet. Behovet av samspel
mellan ménniskor och funktioner kan inte hanteras av en kommuns
politiker. Dessutom sker vardagsrorligheten i stor utstrickning

pa statlig infrastruktur. Ska den lokala arbetsmarknaden och
samhillsbygget fungera for enskilda manniskor, hushall och foretag
kan det inte ske genom att man vénder sig till en lokalt vald politisk
forsamling. Detta skapar ett starkt behov av samverkan mellan lokala
och regionala institutioner — sévél politiskt utsedda som byrékratiska
med fastlagda uppdrag — men ocksé med statliga myndigheter med
ansvar for infrastrukturens tillkomst och vidmakthallande. Sa har till
exempel Trafikverket gatt fran uppdraget att vara vigbyggare till att
medverka till samhillsutvecklingen. Aven regionala organ har fétt allt
storre uppdrag att verka for regional utveckling.

8 Carl-dJohan Engstréom



Men inte nog med att offentliga organ fétt férdndrade uppdrag. De
vidgade arbetsmarknaderna — regionforstoringen — visar sig medfora
att ju storre en lokal arbetsmarknad &r desto snabbare fortsétter den
att dra till sig ménniskor och ekonomisk aktivitet. Sambanden mellan
storlek och tillvixt berors i flera av antologibidragen — men skulle
kréva en egen antologi. Helt kort har forskningen kunnat belagga

att ju mer diversifierad en lokal arbetsmarknad &r desto léttare har

ett hushall med tva forvéarvsarbetande att finna ’rétt’ jobb for bada.
Ocksa foretag har nytta av en bred arbetsmarknad for att hitta ratt
person till ritt jobb. Man brukar beskriva detta som sjalvforstiarkande
processer.

Men regionforstoringen &r inte en geografisk yta som stindigt vidgas
— det dr en statistisk forenkling. I sjilva verket véixer vissa platser i
respektive lokala arbetsmarknad. Och det &r inte vilka platser som
helst — utan de med den bista tillgédngligheten. Regionforstoring 6kar
med andra ord méinniskors aktionsradie men frimst pa sddana platser
som dr "uppkopplade’ till goda kommunikationer och vil fungerande
infrastruktur. Den stora utmaningen i utvecklingsprojektet Den
Attraktiva Regionen &r att f4 samhéllsplanering och trafikplanering
att skapa goda forutséttningar for vardagsliv och foretagande i hela
regionen — inte bara i regioncentra.

Begreppet attraktiv har blivit ett nyckelord som lyfts i snart

sagt varje ny oversiktsplan, stadsutvecklingsvision, regionala
utvecklingsprogram och andra 6vergripande styrdokument. Attraktiv
ar ndgot som kan locka ménga, att vara tilldragande. Begreppet
kopplar till en annan central forestéllning i var tid — att stider och
regioner konkurrerar med varandra om att dra till sig nya medborgare
och kanske framst nya foretag och verksamheter. Forestillningen
kopplar sjilvklart till informations-/kunskapssamhallet dir ekonomisk
tillvaxt framst sker genom utveckling av tjénster eller produkter

med ’inbyggda’ IT-baserade tjénster. Dessa tjanster och produkter dr
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inte bundna till en viss plats utan kraver samverkan mellan alltmer
specialiserade ménniskor. Centralt i denna forestéllning blir da att
nyckelarbetskraften dr en ung kreativ vilutbildad person som séledes
ska lockas till regionen ifraga. Vad det innebir behandlas i olika
avsnitt i antologin och i summeringen.

Men de mest framlyfta framgangsfaktorerna skymmer ocksé blicken
for den mindre framtrddande — vardagslivet i smé orter, manniskor
som soker en trygg vardag med hygglig tillgang till service utan

att kunna eller vilja bo i en hipp stadskdrna, vardagsliv utan
Overraskningar men néra till natur, dir barn kan leka pa egen hand
etc. Vilka grundldaggande villkor ska uppfyllas och vilka varden ska
finnas om en region ska fungera robust 6ver tiden? Den Attraktiva
Regionen avser behandla dessa fragor med fokus pa de mindre
orternas villkor. Orter som finns bade i vixande regioner och med god
tillgéng till ett regioncentrum — men ocksé orter i stagnerade regioner
diar kommunerna kanske har haft en stadig befolkningsminskning i
decennier.

Det ér virt att understryka det redan hir: det finns inte en 16sning
eller angreppssitt for regional utveckling. Men det finns ett starkt
behov att lyfta de undanskymda fragorna och sétta sprak och bilder
pa dem sé att planeringen handlar om ’ritt’ frdgor och samverkan
leder till konkret handling som gor skillnad. Déarfor denna antologi.

De mindre orternas utveckling

De mindre stddernas/orternas utveckling r en dppen fraga som i
vasentlig grad dr beroende av i vilken region de ar beldgna. I de
tétorter som under perioden 2000-2010 haft en befolkningsdkning
pa fem procent eller mer har tillgingligheten till storre stader

och regioncentra spelat en viktig roll. I storstadsregionerna,

langs vastkust- och norrlandskusterna dir avstdnden mellan
stdder mojliggdr arbetspendling kan vi iaktta en tillvéaxt i orter
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som har god tillginglighet till storre orter — framst orter med
regionaltdgsforbindelser till regionens huvudort. Vi kan vidare iaktta
att de samlade rorelsemonstren i regionen gar de mindre orterna
forbi. Manniskor pa kringliggande landsbygd gor servicedrenden i
samband med pendling till arbete i de storre orterna. Skolbarn viljer i
okad utstrackning skolor med gott renommé i angriansande stiader — ju
hogre skolstadium desto farre &r utbildningsmojligheterna pa orten.

I storstadsregioner finns tendenser till segregation pé regional niva
genom s.k. push- respektive pulleffekter. Vissa inflyttningsorter har
pulleftekt dvs. de attraherar vilbdrgade pensionérer, golfare etc. Vissa
orter drabbas av pusheffekter. Det dr orter med billiga bostidder som
ménniskor flyttar ut till d& de inte har rad att bo i regionens centrala
delar och orter, det senare giller sérskilt Mélardalen. En tydlig
indikator pa denna utveckling dr att de mindre kommunerna pé senare
tid fatt en markant uppgang i kostnader for socialtjénst — de skiljer sig
numer inte frdn de storre stidernas.

En ofta forbisedd sida av de sma orternas utvecklingsmojligheter
ligger i hantverksorienterade verksamheter for service och

underhall av byggnader och infrastruktur. Ett skél dr de har lagre
lokalkostnaderna dn de mer centralt beldgna orterna vilket underlattar
materialhantering och lager som behdvs nér just-in-time-systemet blir
dyrt for det lilla foretaget.

I 6vriga regioner ar det svart att iaktta generella drag i utvecklingen.
Vissa flyttmonster dr dock relativt generella. Flytt fran glesbygd sker
ofta till ndrmaste storre ort varifrin flytt sker till regionala centra och
dérifrén till storstadsomraden dvs. uppat i regionhierarkin. Effekterna
av detta avspeglas i sambandet mellan &ldersstruktur och ortsstorlek.
Det ar entydigt — ju mindre ort desto hogre medelalder. Mindre
stdders mer begrinsade serviceutbud gor att handeln har svérare att
konkurrera med externetableringar. De mindre orternas sarbarhet okar
sdledes pa grund av flyttmonster, konkurrenssituation och en aldrande
befolkning.
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Ett forsok att summera vad som medverkar till att behélla
befolkningen pé orten har gjorts av Tillvdxtanalys, som lyfter fem
faktorer som var for sig eller tillsammans har betydelse:

Dock ér bibehéllen eller vixande befolkning inget uttdmmande
kriterium p& om orten utvecklas i hallbar riktning. En
sammanfattande iakttagelse dr att livsmonstren mellan stora och
stora och smé orter tenderar att konvergera. Antingen man bor pa
landsbygd, i en liten ort eller i en stad har de flesta en urban livsstil.
Det visar sig — forutom att forsvinnande fa dr sysselsatta i rurala
verksamheter — i att andelen barn som gér i forskola idag &r lika
stor 1 alla kommuner frén att tidigare legat markant 1dgre i mindre
landsbygdskommuner.

Antologins bidrag

Tre bidrag fran forskare speglar indirekt tankefigurernas betydelse
for att regionala utvecklingsfragor ska behandlas frén relevanta
perspektiv och kunskaper. Lars Pettersson, vid Jonkdpings
internationella handelshdgskola, gor ett samlat forsok att besvara
fragan om vad som konstituerar en attraktiv region utifrén ett
ekonomiskt-geografiskt perspektiv. Enligt Pettersson &r en
funktionell region ett omrade med gemensam arbetsmarknad

och bostadsmarknad, gemensam marknad for handel och &ven
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med gemensamma motesplatser. De mindre tétorterna dr mycket
beroende av (1) villkoren for resande och transporter i ekonomin,

inte minst giller detta arbetsmarknaden; (2) ett grundlidggande
nérserviceutbud; (3) tillgéngligheten till storre nédrliggande marknader
med specialiserad service; (4) i en region med manga mindre titorter
kan de ha sinsemellan olika specialisering och pa sa sitt komplettera
varandra; (5) platsbundna vérden, det kan handla om speciella
forhallanden for rekreation, sirskilda kulturverksambheter, historiska
platser.

Josefina Syssner, forestandare for Centrum for kommunstrategiska
studier, reflekterar 6ver regionbildningsprocesser. Det handlar om
samhillsplanering som hanterar regionens faktiska rumslighet, om
institutionsbildning dvs. vilka aktorer som deltar eller ges mojlighet
att delta i arbetet, samt vilka virden arbetet grundas pa och vilken
malbild som styr direkt eller indirekt. Vilka platser, manniskor och
funktioner ryms i dessa bilder av den attraktiva regionen?

Hans Westlund, professor och avdelningschef for urbana

och regionala studier vid KTH, behandlar de undanskymda
utvecklingskrafterna — svarmétbara foreteelser som ofta ér svéra att
sdtta fingret pa och gora praktisk politik av. Westlund betonar socialt
kapital — tillit och fortroende méanniskor emellan samt lokala normer
och viérderingar som paverkar interaktionen. Nyckeln for att kunna
frimja dterkommande entreprendrskap ér diversifiering och formaga
till ombildning — vilket kanske kan &verséttas till att ingd i storre
nitverk. Westlund for in begreppet entreprenoriell samverkan som en
kommunal strategi. Resultaten av hans studier ger stod at hypotesen
att kommunernas agerande faktiskt spelar roll for en regions
utveckling av mindre orter och landsbygd.

Tvéa bidrag representerar ett ndringslivs- och branschperspektiv.
Joachim Glassell, ansvarig for transport och logistik inom Svensk
Handel, tar i sitt bidrag upp néringslivsperspektivet pa regional
utveckling. Han betonar varutransporternas roll for framgéngsrika
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foretag i den internationalisering som &r en realitet for allt fler
foretag. I vilken grad som en ort kan ingé i ett 1 allra hogsta grad
internationellt logistikuppldgg avgor enligt Glassell hur attraktiv en
ort dr. En enskild infrastruktursatsning kan inte skapa attraktivitet om
den inte tydligt hinger samman med vérlden i 6vrigt. Néaringslivet dr
vidare beroende av politisk enighet bland kommuner och regioner om
vilka satsningar som skall prioriteras.

Helena Leufstadius, projektledare inom kollektivtrafikbranschens
fordubblingsprojekt X2, lyfter de insatsomraden som branschen
ser som nycklar for utvecklingen i ndtverksregioner. Leufstadius
betonar att samhéllsplaneringen mycket mer aktivt maste sitta
kollektivtrafiken som norm eller grundprincip for utvecklingen

1 stdder och mindre orter. Sarskilt bytespunktens betydelse som
plats och som nod betonas. Branschen sjdlv méste for sin del mota
samhéllsplaneringen genom stindiga forbéttringar genom storre
lyhordhet for ménniskors resvanor och resebehov.

Tva bidrag diskuterar hur planeringsprocesserna i sig kan lyfta
relevanta fragor och hitta samverkansformer mellan parter med olika
uppdrag, mél och agendor. Torbjorn Suneson, chef for Trafikverket
Sambhille, for en dialog med antologiredaktéren om behovet av en
sOkande dialog mellan parterna i processen. Begreppet tankefigur
spelar enligt Suneson en avgorande roll om lasningar ska undvikas
och processer kunna bedrivas kreativt. Han hénvisar till forskaren
Johan Asplund och det denne beskriver som vad som ’sitter i
huvudet’. Suneson understryker att tankefigurer 4r omedvetna.
Hinder och l&sningar uppstar just genom att parter som tidigare inte
samverkat pd djupet tar for givet att med- och motparter drivs av
samma motiv och tinkesétt som en sjilv. Detta kan enbart 16sas upp
1 en sokande dialog. En av planeringens framgéngsfaktorer &r just att
tankefigurer samtidigt delas av manga aktorer i komplexa processer.
Tankefigurer minskar — med ett uttryck fran den ekonomiska
vetenskapen — de transaktionskostnader som ligger i allt ménskligt
samagerande.
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Goran Cars, professor 1 samhillsplanering vid KTH, lyfter att
samhillsutvecklingen pé pétagligt sétt fordndrat forutsittningarna
for samhillsplaneringen. Cars understryker att den regionala nivan
blir allt viktigare som arena for utveckling och att den behover
stirkas. Han pekar framforallt pa att parter med olika ansvar och
roller (olika nivéer och olika sektorer) méste samverka pé ett

helt annat sétt &n tidigare och att detta inte enbart kan ske inom
planeringslagstiftningens olika lagar. Har erbjuder forskningen
anvandbar teori — inom ramen for vad som kallas véirdeskapande
(integrativa) forhandlingar. Enkelt uttryckt innebér detta att
framgéngsrika processer kdnnetecknas av att alla kan uppfatta sig
som vinnare genom att de adderat fragor till férhandlingen som
tillsammans innebar att man far ndgot annat &n en dalig kompromiss.

I tva bidrag beskrivs pidgaende planeringsprocesser dir
tillgangligheten spelar stor roll for respektive plats fortsatta
utveckling. Kommunalrddet i Kiruna Kristina Zachrisson beskriver
den komplexa processen for hur Kiruna ska utvecklas nér gruvan
tvingar staden flytta framfor gruvbrytningen. Det komplexa samspelet
mellan kommunen, LKAB, Trafikverket och Lénsstyrelsen ar ett
exempel pa Cars teser om hur ett forhandlingsspel méste skapa
merviarden om de olika parternas intressen ska kunna balanseras

om losningarna inte ska bli till ddliga kompromisser som ingen &r
ndjd med. Johan Lindstrom framhaller att i MalmoLundregionen

ar en behandling av tre geografiska nivéer den avgorande
framgéngsfaktorn. Hur kan planeringen i den enskilda kommunen
samtidigt hantera utvecklingen i Qresundregionen (Kdpenhamn-
Malmo-Lund), i samspelet mellan de stora stdderna samt i
nirregionen som omfattar elva kommuner i sydvéstra Skane och dir
relationen stad-omland blir en allt viktigare frdga — inte minst i ett
socialt integrativt perspektiv.
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Lars Pettersson

Tillganglighet och
ortsattraktivitet

Vilken roll spelar planering for att stimulera krafter for tillvixt

och utveckling i en region? Svaret kan sokas i om platsbunden
attraktionskraft fungerar som drivkraft for utveckling av mindre
tdtorter och hur den i sa fall kan stéirkas. Ndr vi ser till fragan om
vad som skapar attraktiviteten pd en plats eller tdtort dr det viktigt att
inkludera omlandet med andra tditorter och landsbygd som bidrar till
platsens attraktionskraft.

Fragan om vad som gor en plats eller stad attraktiv dr svar att ge ett
entydigt och enkelt svar pa. Svaret beror pd vem som besvarar fragan,
vad hen ser som attraktiva egenskaper hos en plats . Nér dessa fragor
stills 1 olika sammanhang &r det vanligt att svaren lyfter fram olika
perspektiv och att olika personer lagger olika stor vikt pa de olika
perspektiven. En del lyfter fram estetiska egenskaper som att platser
dr ”vackra”, att omgivningarna och naturen ar tilltalande. Andra lyfter
fram att service (privat sa vil som offentlig) och utbud av varor och
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tjanster finns tillgdngligt och att detta utbud bade har bredd, variation,
och finns i trivsamma miljoer.. Att stdder och tétorter har en ”puls”
lyfts aterkommande och &r uttryck for att miljoer ar livfyllda med
ménniskor och aktiviteter i en spannande blandning. Andra perspektiv
ar att det finns arbetstillfdllen och mojligheter att studera och utbilda
sig. Marknader for kultur, idrott, hilsa- och sjukvérd, transporter

och kollektivtrafik 4r sddant som efterfragas i stdder och tétorter.
Forutsittningar att kunna utdva olika fritidsintressen och forverkliga
olika livsstilsrelaterade projekt har ocksa betydelse.

Stadernas och tatorternas roll i ekonomin har under senare tid
studerats utifran hur attraktivet kan bidra till regioners tillvixt och
utveckling. En viktig utgangspunkt i min artikel dr att jobb véixer
fram pa platser som lockar ménniskor ungefér pa det sétt vi kan
tolka Jane Jacobs (1969) beskrivning av stidders betydelse for lokal
och regional utveckling. Jag utgér fran ett ekonomiskt perspektiv.
Teorier inom den nya ekonomiska geografin” och centralortsteorin
som beskriver titorters storlek och regelbundna fordelning i
geografin erbjuder referensramar for vidare resonemang. Det
innebér att ekonomin i ett geografiskt omrade bygger pa kopplingar
mellan stdder och tétorter av olika storlek och egenskaper som
tillsammans bildar en funktionell region. Transportinfrastrukturen har
1 sammanhanget en viktig roll genom att utgora “’kittet” som binder
samman regionens olika platser. Genom att olika platser har utbyten
med varandra, exempelvis genom arbetspendling, blir attraktiviteten
1 en titort ocksd beroende av vilka grannar som finns i omlandet, och
dven den omkringliggande landsbygden.

Funktionella regioner och tatorter
Det geografiska arbetsmarknadsperspektivet dr grunden for vad
som definierar en funktionell region. Téatorter med bostadsomraden,

arbetsomraden och platser dér utbud av handel och service finns
som kopplas samman pa ett funktionellt sétt utgoér en integrerad
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ekonomisk region. En definition dr dérfor ett omrade med gemensam
arbetsmarknad och bostadsmarknad, gemensam marknad for handel

och med gemensamma motesplatser. Utbytet pd dessa marknader kan
studeras utifran floden som exempelvis pendling och handelsmonster.

Denna definition kan ocksa relateras till “centralortsteorin”

som har sina rotter hos Walter Christaller (1933), pionjéren till
denna teori som innebér att titorters roll i en funktionell region

kan ge en forklaring till de 6msesidiga utbyten och floden som

sker mellan platser. I regionens storsta stad finns normalt den

storsta variationsrikedomen av i utbudet av varor, tjdnster och
arbetstillfillen. I storre system av titorter och stider av olika storlek,
dér olika funktionella regioner har vixt samman — eller ar ett resultat
av utbredning av staden — kan stadsregionerna bli flerkirniga. I
Sverige finner vi detta fenomen frdmst i storstadsregionerna och
utomlands finns minga exempel pa flerkérniga regioner.

I den svenska ekonomin &r det vanliga forhéllandet mellan stora
och mindre stéder och tétorter att det i den stdrre stadens stadskdrna
finns starka koncentrationer av arbetsplatser. Speciellt géller detta
kontorsarbeten, service, delar av handel, mm. Ofta finns ocksa
utbildningsplatser vid universitet, hogskolor och gymnasier i dessa
miljoer. Tillverkningsindustrin och verksamheter som forutsitter
stora volymer med transporter och/eller som tar i ansprak stora ytor
aterfinns normalt i utkanten av stadsregionerna. Det finns ocksa

ett monster i form av att tillverkningsindustrin relativa andel av
arbetskraften dr storre i mindre och medelstora kommuner och
titorter jAmfort med storstadsregionerna. Med denna logik foljer
ocksé att i de mindre tétorterna i en funktionell region finns det

ofta bostadsomraden med boende som erbjuder ytor omkring

husen (tradgard, strévomradden, mm) och dven arbetsplatser i
tillverkningsindustrin. I stadskérnorna dominerar flerfamiljshusen
och ldgenheterna dr som regel mindre i sin genomsnittliga storlek i
centrala delar av stiderna jamfort med radhus och villaomraden som
ofta finns utanfor stadskdrnorna och i de mindre tétorterna.
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Mbonstren i de geografiska strukturerna i de funktionella regionerna
och i den typiska” stadsregionen har en betydelse for hur ekonomin
organiseras. Det finns pendlingsfloden som gar fran ytteromraden i
en stadsregion i riktning mot stadskérnan. I stadskédrnorna finns en
hog andel arbetande som har 1dng utbildning. De kunskapsintensiva
arbetsplatserna ar inte jimnt fordelade i geografin. Vi kan tala

om “agglomerationsekonomier” som pa ett sjalvforstarkande sétt
paverkar utvecklingsforloppen. De far sin kraft av storleken pa
respektive marknader i kombination med tithet av verksamheter och
ménniskor (eller tillgdnglighet genom tidsavstand for transporter). I
figuren nedan beskrivs hur agglomerationsekonomier fungerar som
drivkraft och hur tillvixten av arbetstillfdllen och arbetskraft kan
antas vara 0msesidigt beroende av varandra i en utveckling dver
tiden och kan beskrivas pé foljande sétt: En tillvixt av befolkningens
storlek (eller arbetskraften) innebér att marknadsunderlagen
(kopkraften) vixer. Foretag kan etableras och befintliga foretag kan
vaxa om de séljer sina produkter pa den regionala marknaden. Som
ett resultat av detta kan antalet arbetstillfdllen vixa och ekonomins
utbud i titorten diversifieras och dka i tithet. Eftersom befolkningen
attraheras av ett rikare utbud lockas ny arbetskraft och ménniskor
till regionen, vilket ytterligare stimulerar utvecklingen och sé vidare.
Detta sjalvforstiarkande utvecklingsforlopp visas i figuren nedan.

En investering i transportinfrastruktur som reducerar restider och
forbattrar tillgédngligheten kan bidra genom att marknadspotentialen
pa en plats 0kar nér den far en 6kad tillgénglighet.
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Sjalvforstarkande utvecklingsforlopp for tatorter
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Det beskrivna utvecklingsforloppet visar hur urbaniseringskrafter
verkar. Likaval som dessa kan bidra till positiv utveckling kan

de bidra till en negativ. Verksamheter med fasta kostnader, vilket
finns i de flesta foretag som bjuder ut sina produkter pa marknader
dar det rader priskonkurrens, har férdelar om de lokaliserar sig pa
platser med stark efterfragan. Sadana verksamheter som dr beroende
av moten med kunder, ddr kunder exempelvis besoker en butik,

har en bendgenhet att soka sig till platser med hog tillganglighet

till konsumenter. Eftersom en mycket stor andel av alla foretag
finns i tjénste- och servicesektorn (offentlig och privat) och att
dessutom majoriteten av alla foretag har sin forsiljning helt eller
till stor del inriktad mot slutlig konsument blir dessa krafter starka.
Detta ger ocksa svar pa frdgan varfor ménga mindre tdtorter moter
problem som en vikande befolkningsutveckling och minskande
sysselsdttning. Vad som blir viktigt for mindre tétorter dr att finnas i
ett “pendlingsbart” omland till stérre stider dér de sjalvforstarkande
krafterna finns.

Studier visar att det behdver finnas omkring 100 000 jobb

som &r ”pendlingsbara” i en funktionell region for att
arbetsmarknadsstorleken i sig sjilv ska fungera som en
sjalvforstarkande tillvixtmotor (Johansson och Klaesson,

2005). Med en liknande analys visar Pettersson och Klaesson
(2009) att kritiskt minsta storlek for en stad dr omkring 25 000
invénare i Sverige fOr att storleken i sig sjdlv skall fungera som
tillvixtfaktor om orten dr kdrnort i sin region. Mindre téitorter
kan utvecklas mycket starkt tack vare att de har en nérhet till
storre stdder. Mindre tdtorter kan ocksa ha tillvaxtforlopp som
drivs av andra krafter &n de agglomerationsekonomier. Tilliggas
kan att sysselséttningsutvecklingen ocksé &r konjunkturberoende
och beroende av hur specialiserat nédringslivet ar. Detta ar tydligt
da vi ser till mindre tatorter och landsbygdspriaglade regioner
som har storre inslag av naturresursorienterade niringsgrenar
och tillverkningsindustri. 2000-talet &r ett exempel med stark
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sysselsdttningstillvaxt i den senare typen av regioner fram till 2009,
ndr konjunkturen vinde pé ett markant satt. Tillverkningsindustrin
forlorade dérefter en stor mingd jobb 2009-2010 och detta har
ocksa gett avtryck i regioner med hog andel tillverkande foretag
(Pettersson, 2011).

Den svenska urbaniseringen har pagéatt under en langre tid och
genomgétt olika faser, figuren nedan visar utveckling fran 1800 och
framét, hur befolkningen i landet kan delas in i titorter och omraden
utanfor dessa. Under 1970-talet kan vi se hur férdelningen av
befolkningen mellan titorter och omraden utanfor titorter avmattas.
Under de senaste 30-40 aren aterfinns omkring 85 procent av
befolkning i tdtorterna.
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Andel befolkning i tatorter respektive utanfor tatorter 1800-2010, Kalla SCB

Den attraktiva regionen 25



Ett annat perspektiv pa titorternas utveckling &r att de fortétas. [ en
studie presenterad av SCB (2013) visas att inom 1980 ars tdtortsgréns
bor det &r 2010 drygt 400 000 fler personer jamfort med 1980.
Samma studie kunde konstatera att i omlandet till stdderna (5 km
avstand fran titortsgranserna 1980) har befolkningen vixt med
néstan 700 000 invénare ar 2010. Under de senaste decennierna

kan vi darfor konstatera att stiderna bade har brett ut sig med
boendekoncentrationer i omlandet till stdderna och att fortitningar
har skett inom stdderna. Fortdtningen aterfinns framst i de storre
stadsregionerna i landet.

De storre titorterna har vixt i antal i storre omfattning dn de mindre
titorterna. Aren 1960-2010 viixte Sveriges befolkning med drygt

1,9 miljoner invénare och framst fordelats pa de storre tétorterna.

I tabellen nedan visas hur antalet titorter har utvecklats aren
1960-2005 fordelat pa olika storlekskategorier. Vi kan se att tillvixten
av antalet titorter har varit storst i de storre storleksgrupperna - om vi
raknar om uppgifterna till relativa tal.

Tabell: Antal tatorter efter folkmangdsstorlek 1960-2005, Kalla: SCB
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Antalet tétorter med 10 000 invanare eller mer vixte aren 1960-2005
med 37 stycken, vilket motsvarar 49 procent fler titorter. Antalet
mindre titorterna har ocksa vuxit men pé en betydligt lagre niva.
Detta bekréftar att de storre titorterna har stirkt sina positioner som
tillvaxtplatser med avseende pa befolkningsutvecklingen.

Attraktiva platser och mindre tatorter

Vilka platser ses som attraktiva? Denna fraga &r mycket
uppmarksammad internationellt och har &ven mott ett vixande
intresse 1 Sverige. For den amerikanska ekonomin finns en stor
mingd publicerade rankinglistor 6ver vilka platser som ses som
attraktiva. Ett vanligt forekommande tillvigagangssétt ar att utgé
frén forhallanden som speglas i olika data for platser, vanligen
stdder, och sedan presenteras sammansatta index eller speglas hur
olika forhallanden kan ses som goda eller mindre goda for att sedan
resultera i en rangordnad lista.

Rankingen bygger ofta pa vildefinierade data om antal restauranger,
barer, bibliotek, museer, idrottsanldggningar, professionella
idrottsklubbar, parkytor/gronomraden, antal skolor/hdgskolor/
universitet, ekonomiska faktorer (inkomstnivaer, arbetsloshet,
sysselséttningsgrad, utbildningsniva, forddlingsvirden, omséttning,
kriminalitet, miljopaverkande utslipp, och sa vidare. Det ror sig

ofta om ansenliga méngder data (100-talet). I flertalet av dessa
rankinglistor &r perspektivet i forsta hand inriktat mot att platserna
ar intressanta och attraktiva for besokare och turister. Det finns
internationella rankinglistor som inkluderar alla vérldsdelar.
Monocle’s Most Livable Cities Index har ett fokus mot livskvalitet”
vilket ger en annorlunda inriktning jimfort med attraktionskraft for
besokare och turister. I dessa studier lyfts brottslighet och sékerhet
for invanare fram och ett syfte som ofta framhalls ar att listorna ska
kunna fungera som vigledande for beslut i multinationella foretag om
etableringar mm.
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Gemensamt for dessa listor dr att de inte omfattar mindre tétorter.
Mindre tétorter finns ddremot inkluderade i en del rankinglistor.
Platser som hamnar hogt i denna ranking dr sidana som har ett
forhéllandevis stort kulturutbud trots att orterna ar relativt sma
(tatorter med omkring 6-7000 invanare och dven mindre). Andra
forhallanden som lyfts fram for dessa sma tatorter ar att det

finns verksamheter och utbud i form av exempelvis golfbanor,
restauranger, fritids- och rekreationsomraden.

Andra studier, som pa ett indirekt sitt kan sdgas handla om
platsers attraktivitet dr dels sddana som inriktas mot fragor om hur
fastighetsmarknaden utvecklas och hur fastighetspriser bestdms,
dels migrationsstudier. Detsamma géller platser med en positiv
nettomigration. Ofta sammanfaller dessa tva forhallanden, platser
som lockar till sig inflyttare far ocksa en hog efterfrigan pa
fastigheter.

Ett antal platsbundna egenskaper kan forklara priser pé fastigheter
Variationer i fastighetspriser forklaras med bade variabler och
forhallanden som &r direkt kopplade till en bostad (som ldgenhetsyta,
antal rum, niva pa standard, etc) och variabler som speglar
forhallanden pé en plats. Exempel pa det senare &r buller och
emissioner fran trafik, kriminalitet, tillgédnglighet till kollektivtrafik,
gronomraden, hélsa- och sjukvard, skola, nérhet till arbetsplatser,
nérhet till sjoar och fritidsomraden.

Vad som &r speciellt med mindre titorter dr att de pé ett annat sétt

an storre tatorter dr beroende av omlandet for sin egen attraktivitet.
P& den mindre tdtortens begridnsade marknad kan vi inte forvinta

oss att finna en bredd i utbud av varor och tjanster. Detta gér den
funktionella regionen blir viktig och att kunna se till den enskilda
mindre tdtortens roll i regionens helhet. Varje titort har en funktion
att kunna tillgodose sitt niromrdde med varor och tjanster. Samtidigt
finns det skillnader i hur stora marknadsomraden som olika typer av
varor och tjanster kan forvéntas ha. Bendgenheten bland konsumenter
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att gora anstrdngningar (exempelvis i form av resor) for att handla

ar olika for olika produkter. Dagligvaror i form av livsmedel

handlas ofta och &r ndgot som normalt handlas néra den plats vi bor.
Séallankdpsvaror som dr mer specialiserade handlas mindre ofta och
kréver ibland storre investeringar av ett hushall som dé& ocksé ar
beredda att gora storre anstraingningar nér dessa kops. For en tétort
ar det vasentligt att kunna férse minniskorna i ndromrédet med
livsmedel, grundldggande utbud av service for hélsa och sjukvard, en
viss mingd handel av séllankdpsvaror samt kunna erbjuda forskola,
grundskola och gymnasium.

Ser vi till hilso- och sjukvard sa &r som regel utbudet for

dessa tjanster begrinsat i de mindre titorterna. Sjukhusen med
akutmottagningar och specialiserad sjukvérd finns som regel bara i
storre stader och dir mindre tdtorter dr beroende av tillgdnglighet till
de storre. Andra exempel finns inom utbildning, dér det normalt finns
forskola och grundskola pa mindre orter, medan hégre utbildning

ar koncentrerad till storre titorter. Inom detaljhandeln finns normalt
butiker for livsmedel i de mindre tdtorterna, medan specialiserad
handel, sarskilt sidllankopsvaror, dr koncentrerat till eller utanfor de
storre stdderna.

Ser vi till arbetsmarknaden &r mdjligheter att pendla frdn mindre
tatorter till arbetsstéllen i storre stidder en viktig faktor som
bestammer attraktionskraften i de mindre titorterna. Vissa undantag
finns i form av mindre titorter som har starka etableringar med
manga sysselsatta inom tillverkningsindustrin, gruvnaring och
kraftproduktion. Turism- och besdksnéringen &r ocksa betydelsefull
pa vissa platser.

I en analys av utvecklingsforutsittningarna for en plats kan det
vara lampligt att se till hur verksamheter &r geografiskt bundna
eller ej utifran utbuds- och efterfragesidan. P4 marknader dar bade
utbud och efterfragan ar geografiskt bundna méste en plats forlita
sig pa sina egna forhallanden som dér fér stor betydelse for ortens
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attraktionskraft. I matrisen nedan ges nagra exempel pa marknader
som kénnetecknas av olika grad av bundenhet. I utvecklingsstrategier
ar det klokt att utga fran forhallanden som &r bundna i sin
lokalisering, Dessa forhallanden har stor betydelse for attraktiviteten
hos en ort eller region.

Geografiskt obundna Geografiskt bundna
konsumenter konsumenter
(soker sig till utbudet)

Geografiskt Nathandel med exempelvis Specialiserade
obundet utbud | bécker, musik, mm tjanster
(soOker sig till

efterfragan)

Geografiskt Turism- och bestksnaring, Standardiserad

bundet utbud | naturférhallanden, evenemang service som
(exempelvis djurparker, exempelvis livsmedel
konserter mm)

Marknader med utbud respektive efterfragan som ar geografiskt bunden eller
obunden

Om utbudet pa en ort overtraffar vad som normalt férvintas

kan attraktionskraften upplevas som extra stark. Internationella
rankinglistorna tar i ménga fall fasta pa detta. I Sverige finns flera
exempel: ishotellet i Jukkasjarvi, handeln i Ullared, Astrid Lindgrens
Virld i Vimmerby, Kolmardens djurpark. Nar det giller mindre
platser och tétorter dr det vanligt att dessa verksamheter véxt fram
genom enskilda entreprendrer som har brutit mot annars normalt
“etablerade” villkor for lokalisering och etablering.
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I tva studier som genomforts vid Internationella Handelshdgskolan

i Jonkdping har ortsstrukturer analyserats i Ostergdtland och
Jonkopings 1an. Studierna har gjorts inom ramen av projektet
Tillgénglighet-Tillvéxt-Planering”. Dessa studier har utgatt

fran information om arbetsstédllen med stod av GIS-koordinater.

Det gor det mojligt att Gversiktligt sammanstélla uppgifter om

varje tatorts utbud definierat som antal sysselsatta inom olika
verksamheter (forskola, grundskola, gymnasium, hogskola/
universitet, dagligvaruhandel, sillankopsvaruhandel, specialiserad
service, sjukvard, tandvéard, mm). I projektet har ocksa
arbetsmarknadspotentialer for varje titort berdknats med hénsyn
tagen till tidsavstand mellan bostdder och arbetsplatser i regionerna.
Tidsavstanden erhalls fran trafiksektorns uppgifter om restider mellan
s.k. SAMS-omréden (drygt 9000 omraden i den svenska ekonomin).
Arbetsmarknadspotentialen for en tétort berdknas sedan som
tillgéngliga arbetstillfdllen som kan ses som “normalt pendlingsbara”
utifran berdknad bendgenhet att pendla mellan arbete och bostad i
den svenska ekonomin. Ett 6kat tidsavstand mellan arbetsplatser och
bostider innebar en reducerad bendgenhet att pendla. Pa detta sitt tas
hinsyn till varje enskilds plats arbetsmarknadspotential.

I dessa studier har ocksa ingatt att se till fastighetspriser. Orter och
platser med fastighetspriser som &r vésentligt ldgre &n kostnaderna
for nyproduktion kan antas ha begrinsade forutséttningar att locka
till sig investeringar. Det indikerar begrinsad attraktionsférmaga och
mdjlighet for utveckling, &tminstone nir det géller mer omfattande
nybyggnation. Resultaten fran dessa analyser visar att framst mindre
tatorter som ligger pa stora tidsavstidnd fran de storre centralorterna
(sysselsdttningscentra) har problem att attrahera manniskor

och foretag. Infrastruktur i form av végar och jarnvigar samt
kollektivtrafik kan reducera dessa problem.

“Projektet Tillgdnglighet-Tillviaxt-Planering har genomforts 2010-2013 med finan-
siering fran Sjuhéirads kommunalférbund, Ostsam, Regionférbundet Jénkdpings lin,
Tillvaxtverket och Trafikverket.
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Det finns ocksa en potentiell konkurrens mellan platser. Aven om

vi normalt antar att konkurrens dr ndgot som forekommer individer
emellan och/eller foretag emellan, finns det skl att se till konkurrens
mellan platser om vi anslér ett langsiktigt perspektiv. Detta bekriftas
ocksa 1 statistiken over titorternas utveckling som presenteras ovan.

De mindre tdtorterna har som regel en forsérjnings- och
utbudsstruktur som inkluderar dagligvaruhandel (livsmedel), forskola
och grundskola. Nar tétorter har en storlek omkring 1000 invanare

ar detta emellertid inte nagon sjdlvklarhet. Daremot har titorter

med 2500-3000 invénare eller mer som regel denna grundldggande
service. I Sverige gar det ca 2500 invanare per dagligvarubutik
(livsmedel) vilket ger en indikation om hur stora marknadsunderlag
dessa etableringar forutsitter. I mindre tatorter ar det darfor inte
sjalvklart att det langsiktigt finns forutsattningar att driva dessa
verksambheter.

Resultaten fran studien visar ocksa att sillankdpsvaruhandeln och
utbudet av specialiserade tjdnster i stor utstrackning koncentreras
till de storsta stdderna. 70-80 procent av utbudsstéllena aterfanns pa
ett fatal platser, exempelvis LinkOping, Norrkoping och Jonkoping.
Koncentrationen av arbetsplatser var ocksa stor pa dessa platser
och detsamma géller nybyggnationen av bostdder. Detta innebér att
utvecklingsmojligheterna for de mindre tétorterna maste stillas i
relation till den funktion de har i den region de finns i och utga fran
de forutsittningar som dr kopplade till den enskilda platsen.
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Summering

Avslutningsvis vill jag summera de mindre tétorters
attraktionsformaga:

1 Tillgdnglighet till arbetsplatser: Oberoende av staders

och titorters storlek ar tillgdngligheten till arbetstillfallen central

for tillvaxtkrafterna. Denna forutséttning ar helt central och kan

ses som ett nodvéndigt villkor for en regions utveckling (men inte
nodvandigtvis tillrackligt). Skillnaden mellan mindre tatorter i
forhéllande till storre ar att de regelméssigt dr mycket beroende av
villkoren for resande och transporter i ekonomin, inte minst géller
detta arbetsmarknaden och tillgdngligheten till jobb. Som beskrivs
ovan finns ocksa ett omsesidigt sjalvforstarkande forhallande

mellan tillvixt av jobb och tillvixt av ménniskor som gor att fragan
om en regional arbetsmarknads utveckling ocksa &r kopplad till
regionens formaga att locka till sig ménniskor. Aven om allt mer
informationsutbyte sker med informationsteknologi, att distansarbete
blir vanligare s domineras arbetsmarknaden av jobb som forutsétter
ndrvaro pa arbetsplatsen. Detta innebar pendling mellan bostdder och
arbetsplatser. Tillgdnglighet till en tétort (eller fran titorten till andra
platser) bestdms darfor av transportinfrastrukturen med végar for
biltrafik, jirnvégar for sparbunden trafik, flyg och battrafik. Trafiken
bestar av bade privata transporter och kollektivtrafik.
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For de mindre titorterna ar ofta kollektivtrafiken begrénsad,
atminstone vad géller lokal kollektivtrafik. Detta beror pa att
kollektivtrafik forutsiatter mdjligheter att utnyttja stordriftsfordelar for
att kunna etablera goda ekonomiska villkor och dessa mojligheter ar
som regel begridnsade pd marknader med fa invanare. Privatbilismen
ar darfor mycket viktig for resande mellan arbete och bostad for
personer som bor i sma tdtorter. Busstrafik och tagtrafik finns ddremot
ofta mellan titorter, som innebér viktiga forutséttningar for att
mindre tdtorter kopplas till storre titorter. Framforallt fungerar detta
kollektiva resande for arbetspendling och for resor till studier vid
gymnasium och hogskola/universitet for personer som bor i mindre
tatorter.

2 Utbud av grundldggande handel och service: Det ér viktigt
att mindre titorter kan tillhandhalla ett utbud som ar grundlaggande
for den nérservice som forvintas i omlandet till bostadsomréden.
Dessa forhallanden har en direkt koppling till en plats attraktionskraft
for ménniskor. Det handlar i forsta hand om dagligvaror, enkla former
av restauranger, mm. Barnomsorg, skola och dldreomsorg har ocksa
en stor betydelse eftersom dessa verksamheter pa ett direkt sétt
kopplas samman med forutsittningar for hushall att bo och aldras pa
en plats. Dessa verksamheter kan ha mycket stor langsiktig betydelse
med avseende pa hushalls val att flytta till eller frén en plats.

Detaljhandeln fordndras och alltmer handel sker med hjélp av internet
och telekommunikation dir geografiskt platsbundna forhallanden inte
spelar nadgon roll. For den mindre tdtortens attraktivitet 4r marknader
och verksamheter ddr moten sker mellan kdpare och siljare viktiga
med avseende pa att skapa fysiska handelsmiljoer. Detta betyder

inte att etableringar med lager och e-handel dr ovdsentliga, men de
utvecklar inte pad samma tydliga sitt handelsplatser som pé ett direkt
sétt dr betydelsefulla med avseende pé att attrahera méanniskor att
flytta till en plats. Det som é&r viktig for den mindre tétorten &r att
dess utbud formér att méta en ’normal” forvantning om vad som bor
finnas pa en mindre plats.
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3 Tillgdnglighet till specialiserad service: Eftersom det normalt
inte kan forvéntas att mindre tdtorter har ett utbud av specialiserad
service blir tillgéngligheten till storre niarliggande marknader som

har detta utbud viktigt for den mindre titorten. Detta géller sdvil
offentliga som privata tjdnster. Sjukvarden ar ett klassiskt exempel
(akutsjukvérd, forlossningsavdelning, 6vrig specialistsjukvérd)

men ocksa foretagstjinster (juridisk och ekonomisk radgivning

mm) och tjinster som hushall efterfragar (biografer, specialiserade
restauranger, teater, mm).

4 Omsesidiga utbyten med andra titorter och omgivande
landsbygd: Eftersom en mindre titort har ett begriansat utbud
forutsitts ett utbyte med andra téitorter for att tillgodose efterfragan
bland foretag och hushall. I en region med manga mindre tétorter
kan dessa ha sinsemellan olika specialisering och pa sé sétt
kompensera for avsaknaden av en storre stad. Detta kan fungera om
tillgdngligheten (res- och transporttider) dr god. Den omkringliggande
landsbygden utgdr ocksa en viktig kélla for efterfragan pa de

varor och tjanster som bjuds ut i de mindre titorterna. Kopkraften
frén landsbygden kan ofta utgéra 20-30 procent, eller mer, av
marknadsunderlaget for butikerna i de mindre tétorterna.

5 Attraktivitetsskapande forutsdttningar som dr geografiskt
bundna till platser: Dessa forutséttningar kan ha en mycket stor
betydelse for mindre tétorters utveckling. Forhallanden som utgar
frén naturgivna forutsittningar och som é&r svéra (eller omgjliga)
for andra platser att kopiera har en sérskild betydelse for platsers
attraktivitet. Det kan handla om forutsittningar for utforsakning
vintertid, sol och bad sommartid, speciella forhdllanden for rekreation
och att utova fritidsintressen av olika slag. Till dessa forutsittningar
hor ocksa sirskilda kulturverksamheter, exempelvis kluster av
konstnérer, historiska platser som lockar besdkare och turister och
liknande.
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Frédgan om vad som ar mojligt att pdverka eller inte ar viktig for
strategiska beslut i syfte att utveckla platsers attraktivitet. Manga
forhallanden ar inte padverkbara, medan andra dr mojliga att

paverka. Detta kan ocksa kopplas till platsbundna forhallanden

dir efterfragan och/eller utbudet ar kopplat till en plats. I detta
sammanhang kan vi ocksa tala om hur strukturella forhéllanden

som betingas av platsbundenhet har en 1angsiktig betydelse for

en regions utveckling. Strukturer finns bade i form av bebyggelse
och i ndringslivets regionala specialisering. Olika regioner blir,

pa grund av olikheter i strukturer, paverkade av ekonomiska
konjunktursviangningar pa olika sitt. Ett sliende exempel pa detta

ar de utvecklingsmonster som vi kan se kopplat till de storre
konjunkturnedgéngarna i borjan av 1990-talet och senast 2008-2009.
Regioner med svaga centralortssystem som ocksé varit specialiserade
mot tillverkningsindustrin har i dessa avmattningstider forlorat
manga sysselsatta och upplevt negativ befolkningsutveckling (med
utflyttning). Aterhimtningen i dessa regioner har sedan varit svagare
jamfort med de storre stadsregionerna i riket och detta &terspeglas val
1 den offentliga statistiken om utvecklingen i titorter av olika storlek
de senaste 25-30 aren.
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Josefina Syssner

Regionaliseringens
platser, aktorer,
varden och bilder

Ambitionen att utveckla attraktiva regioner kan studeras pa en

rad olika sdtt. Ett sétt &r att se denna ambition som ett exempel

pa regionskapande eller regionalisering. Arbetet med att frimja
attraktivitet i regioner kan gora att nya regionala indelningar uppstar,
men ocksé att existerande regioner ges ett bitvis nytt innehéll.

Vilka uttryck regionalisering och regionskapande tar sig varierar fran
region till region. Detta beror inte minst pé att regionbegreppet &r sa
vagt och inrymmer s& ménga olika rumsliga enheter. En region kan
exempelvis vara en administrativ, kulturell eller funktionell enhet.
De processer som leder fram till inrdttandet av en ny administrativ
region skiljer sig naturligtvis markant fran de processer som leder till
framvixandet av en integrerad funktionell region som hélls samman
av ménniskors arbets- rese- och konsumtionsmonster. Inte desto
mindre finns det ett par faktorer som tycks aterkomma i ett flertal
regionaliseringsprocesser. Det gor att det finns kritiska fragor som bor
stéllas i relation till de flesta sidana processer.
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For det forsta ar regionalisering en rumslig process. Det gor att det
blir relevant att frdga var granserna for den nya - eller fornyade —
regionen gar. Vilka omraden dr det som ingér i det man talar om som
en attraktiv region? Finns det omraden som stélls utanfor, och i sa
fall pa vilka grunder? Att regionalisering ar en rumslig process ser vi
ocksa i det att den kan innebédra framvéxten av en regional ekonomi
och infrastruktur. For att forstad dessa processer kan vi ta del av
forskning om samhéllsplanering och regional utveckling.

For det andra forefaller det i de flesta regionskapande sammanhang
finnas en uppséttning aktorer som verkar, antingen for etableringen
av en ny rumslig ordning eller for att en befintlig rumslig ordning
ska forknippas med nya eller annorlunda varden. Har kan man fraga
sig vilka dessa aktorer dr, hur de valts ut, och vilken relation de har
till medborgarna och till olika delar av det regionala rummet. I vissa
avseenden kan regionalisering eller regionskapande till och med ses
som en analogi till det nationella rummets statsbyggnadsprocess. For
att forsta dessa processer kan vi ta del av statsvetenskapliga teorier
om hur statsmakter etableras och konsolideras.

For det tredje kan man i de flesta regionskapande sammanhang
identifiera ett antal mal eller virden som den nya eller befintliga
regionen ska forknippas med. Ambitionen att skapa hallbara regioner,
entreprendriella regioner, kreativa regioner, attraktiva regioner, ar
exempel pa hur en hel region forknippas med en bestimd uppséttning
mal eller virden. Har kan man undersoka vilka dessa mal och virden
ar och hur de forhandlats fram. Aven hir finns tidigare forskning

att lara av — till exempel den om metastyrning, och om hur mal och
varden anvinds for att styra stora och komplexa organisationer.

For det fjdrde sprids i de flesta regionskapande sammanhang béde
bilder och berittelser som syftar till att fa regionen att framsta som
en sjdlvklar rumslig enhet — med en gemensam historia och med en
gemensam identitet. Har kan man med fordel undersoka vilka dessa
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bilder &r, och vilka budskap de formedlar. Har kan vi l4ra av teorier
om nationsbyggande, och av de forskare som skrivit om hur kénslor
av nationell solidaritet och tillhdrighet uppstar i ett samhéille.

Sammantaget kan man alltsa forsta regionalisering och
regionskapande som bestdende av flera — ofta integrerade, men
ibland motséigelsefulla — processer. I den hér texten kommer jag
att belysa dessa processer pa ett generellt plan, och pé ett sitt som
gor att diskussionen bor vara relevant for flera av de aktorer som
deltar i arbetet med att utveckla attraktiva regioner. De empiriska
exempel som lyfts fram i texten, har himtats frén ett pagaende
forskningsprojekt”, men syftar till att illustrera ett mer generellt
resonemang.

Attraktivitetens rumslighet

Begreppet attraktivitet ar precis som regionbegreppet vagt,
mangtydigt och dppet for tolkningar. Darfor dr det alls inte givet

vad en attraktiv region ska vara. En mojlighet ar att arbetet med att
utveckla attraktiva regioner handlar om att frimja héllbarhet och
tillgdnglighet i en existerande administrativ region — till exempel i ett
lén. I sddana fall finns regionen redan i nigon mening, men politik
och planering syftar till att fylla regionen med ett delvis nytt innehall.
En annan mgjlighet ar att politiska och andra aktorer gar samman
och forsoker skapa en ny, attraktiv region, som skér igenom redan
existerande administrativa regioner. En vélintegrerad transport- och
boendekorridor som sammanbinder de centrala delarna av flera
intilliggande 14n skulle i ett sddant perspektiv kunna uppfattas som en
nyetablerad attraktiv region.

“Innovativ organisering i kommuner som krymper, se www.liu.se/cks.
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Det ar viktigt att diskutera var grinserna for den attraktiva regionen
gar. Ingér hela lanet 1 planerna pa att utveckla en attraktiv region?
Eller dr det vissa delar av ett eller flera I&n som uppfattas som den
rumsliga enhet som ska utgora den attraktiva regionen? Dessa

fragor &r sarskilt viktiga att stilla sig. Den snabba urbanisering som
Sverige och andra europeiska lander genomgér, for med sig en ojamn
fordelning av méinniskor och av ekonomisk aktivitet. Tillvixten —
maétt med demografiska och ekonomiska métt — koncentreras till

ett fatal storstadsregioner. Samtidigt uppvisar ungefar hilften av
Sveriges 290 kommuner en negativ befolkningstillvaxt. Den absoluta
merparten av dessa har minskat sina befolkningstal kontinuerligt
sedan 1970-talets borjan. Det innebér att forutsattningarna for
attraktivitet kan skilja sig markant &t i olika delar av ett lan. Har ar
Ostergotlands lin ett tydligt exempel. I lidnets geografiska mitt hittar
vi LinkOpings kommun — en universitetsstad som nyss passerat
griansen for 150 000 invénare. Mindre &n tio mil séderut finner

vi Ydre kommun med ungefédr 3500 invénare och med helt andra
infrastrukturella forutsédttningar. Om idén om attraktiva regionen lyfts
i Ostergdtland; omfattar idén di bada dessa geografiska ytterligheter,
och finns béda dessa ytterligheters utmaningar och méjligheter med

1 planeringen av den attraktiva regionen? Samma forhallande rader

1 manga andra lan i Sverige. En expansiv huvudort brottas med
problem som ror segregation, bostadsbrist, tringsel och dverhettning,
samtidigt som andra kommuner i lénet har att hantera de problem
som demografisk och ekonomisk tillbakagang skapar. Huvudfrdgan
hér &r alltsa: gar det att utveckla en idé om den attraktiva regionen
som omfattar lokalsamhéllen med helt olika problem och
forutséttningar?

Attraktivitetens aktorer
Nasta fraga vi bor stilla oss dr vilka de aktorer dr, som deltar i

planeringen och utvecklingen av den attraktiva regionen. I manga
utvecklingssammanhang lyfts breda partnerskap och nétverk fram
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som tydliga organisatoriska ideal. Samarbete och nétverk har varit
ett genomgéende tema i lokal och regional utvecklingspolitiken i
decennier, och det finns inget som talar for att idén om den attraktiva
regionen skulle hanteras pd nagot annat sétt.

Nétverk och partnerskap uppfattas ofta som birare av ménga
positiva virden. De breda samarbetena — dér fragor hanteras 6ver
parti- och organisationsgréanser, och dér beslut fattas med konsensus
— har i manga sammanhang ansetts skapa goda forutséttningar

for utveckling och demokratisk fornyelse. Samtidigt har dessa
arbetsformer ocksa blivit foremaél for en omfattande kritik. For att
det alls ska vara mojligt att arbeta i nédtverk, kravs att konflikter och
meningsmotsittningar stélls utanfor. Detta kan ses som ett problem,
eftersom konflikter — som har sin grund i olika ideologisk och politisk
overtygelse, och olika idéer om hur samhaillet bor organiseras — ar ett
grundldggande inslag i varje demokrati.

Nétverk och partnerskap har ocksé kritiserats for att vara oatkomliga
for medborgarna; representanter till natverk viljs inte i allménna val,
och i de mer 16sligt sammansatta och tillfdlliga nétverken ar det inte
alltid sikert vem som utsett dess deltagare. Ibland vixer nitverken
organiskt, en kdrna av aktorer inleder ett ndtverksliknande arbete
och néatverket expanderar sedan i takt med att nya aktdrer bjuds in.
Har kan man fraga sig vilka som bjuds in att delta, och vilka som
har mojlighet att utse representanter eller sjdlva delta i nétverk och
partnerskap. En grundfrdga ar alltsd vem som ska utveckla den
attraktiva regionen, och for vem regionen ska vara attraktiv? Man
bor fraga sig i vilken mén de inbjudna deltagarna representerar olika
delar av samhdllet, och vilka de reella mojligheterna till medborgerlig
delaktighet och ansvarstagande ér.
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Attraktivitens varden och mal

Inledningsvis argumenterade jag for att man i de flesta
regionskapande sammanhang kan identifiera ett antal mal eller
virden som den nya eller befintliga regionen ska forknippas med.
Har kan man friga sig vilka vdrden idén om den attraktiva regionen
grundar sig pé, och vilka som dr de mal man vill uppna. Eftersom
attraktivitet &r ett vagt och mangtydligt begrepp, &r risken stor att
olika aktdrer fyller det med olika innehall. Innehéllet i vaga och
mangtydiga begrepp tenderar ocksa att fordndras 6ver tid. Har ar
begreppet Adllbarhet ett tydligt exempel; i takt med att héllbarhet
blivit allt viktigare som policybegrepp, har anvindningen av det
okat. Det har darfor kommit att omfatta en rad fenomen som inte alls
beskrevs i termer av héllbarhet for ett par decennier sedan. Vad fyller
olika aktdrer attraktivitetsbegreppet med idag? Och hur kommer
begreppsanviandningen att fordndras dver tid?

Manga av de forskare som forsokt kartligga och systematisera de mal
och vérden som lyfts fram i politiska diskussioner, har stillt dessa i
motsats till varandra. Frihet har ofta beskrivits som ett virde som stér
i motsatsforhallande till jamlikhet eller réttvisa. Tradition har lyfts
fram som en motsats till fornyelse. Etiska vérden har stillts mot mer
tillimpade sidana. Oppenhet infor forindringar har stillts mot en
mer konservativ hallning, och ett sjélvcentrerat virdeperspektiv mot
ett dppet och mer omviérldsorienterat dito. Sammantaget kan dessa
dimensioner illustreras med modellen pa nésta sida.

De kategorier som skisseras i modellen dr vad man brukar kalla for
idealtypiska sddana. De ir inte avsedda att beskriva verkligheten,
utan ska ses som analytiska konstruktioner som kan hjélpa oss

att — pa ett 6verdrivet, men forenklat och belysande sétt — beskriva
betydelsefulla skillnader mellan olika foreteelser. Genom att
analysera den attraktiva regionens varden och mal i relation till
modellen ovan, kan vi fi en systematisk och oversiktlig bild av vilka
dessa viarden och mal dr och hur de relaterar till varandra.
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Forandrings-
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I en diskussion om den attraktiva regionens viarden och mal kan vi
ocksé aterkomma till fragan om huruvida de virden om mal som
formulerats for den attraktiva regionen omfattar fela regionen
och hela dess befolkning. Hér kan vi dra en parallell till de manga
regionala tillvéxtpolitiska program som utgér ifrén idén om att
tillvéxt i centrum per automatik gagnar periferin. De metaforer
som anvints for att beskriva detta forhallande dr manga; “Tillvéixt
i Malmé spiller dver pa Osterlen”; ” Givleomradet gar bra, vilket
kommer att spilla 6ver pa hela regionen”; "Norrképing och
Linkdping ar loken som drar hela regionen framat”.

Naér arbetet med att utveckla den attraktiva regionen inleds kan det
vara en god i1d¢ att inte ta for givet att positiva fordndringar i en del
av regionen per automatik skapar positiva fordndringar i en annan. |
Ostergétland minskar hilften av kommunerna sin befolkning, trots
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att det politiska budskapet i ett drygt decennium varit att tillvaxt i
Norrkdping och LinkOping kommer att skapa tillvaxt i hela regionen.
Det kan ocksé vara en god idé att géra en mer grundlig analys av
vilka de medborgare dr som kan tinkas gynnas av de mal som skrivs
fram i arbetet med att utveckla en attraktiv region. Ar det pendlande
hoginkomsttagare som den attraktiva regionen ska vara attraktiv for?
Om inte — vilka &r det d& den ska vara attraktiv for?

Den attraktiva regionens bilder och berattelser

Ett av mina inledande pastaenden var att det i de flesta
regionskapande sammanhang sprids bilder och beréttelser om vad
regionen &r eller ska vara. Det kan vara bilder och berittelser som
beskriver regionens historia eller framtid — ofta pé ett forenklat

eller forskonande sétt. Nér regionala bilder och beréttelser fors fram
Overdrivs ofta den inre homogeniteten, samtidigt som yttre dtskillnad
betonas. Ofta beskrivs ocksé regionens medborgare som bérare av
vissa vérden eller egenskaper.

Darfor ar det en god idé att undersoka vilka platser, vilka
medborgare, och vilka funktioner som far plats i bilden av den
attraktiva regionen. Ett snabbt och enkelt svar pé dessa fragor skulle
kunna vara att den attraktiva regionen é&r till for sela det geografiska
omrade den omfattar, for /ela dess befolkning, och for alla de
funktioner som ryms i densamma. Detta bygger pé dvertygelsen om
att alla som bor i den attraktiva regionen kan dra fordel av att den ar
just attraktiv. En beréttigad invindning mot ett sddant resonemang,
ar att det knappast finns nagon politik som alla ménniskor i ett
samhille tjdnar pa. Politik handlar ju om att viga olika intressen mot
varandra och om att fatta beslut som gynnar vissa intressen, dven om
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de troligtvis missgynnar andra. Dessutom visar empiriska studier att
vissa platser (urbana tillvéxtmiljéer) och vissa grupper (unga, friska
och hogutbildade) lyfts fram i bild- och textmaterial som beskriver
regioner, samtidigt som andra platser och grupper negligeras.

I fallet med den attraktiva regionen ar det inte sjilvklart vilka
platser, medborgare och funktioner som far dominera dess bilder
och berittelser. Lat oss se det som en kritisk frdga som bor lyftas i
relation i varje enskilt fall.

Avslutande kommentar

Regionskapande och regionalisering ar generellt mangbottnade
processer som innefattar savil samhéllsplanering som mindre
planerad samhéllsutveckling; statsbyggnadsliknande element, likvél
som element som paminner om nationskapande.

Arbetet med att utveckla attraktiva regioner skiljer sig sannolikt inte
frén andra regionaliseringsprocesser; det omfattar flera aktérer och
berér manga fysiska platser. Aktdrernas ambition att frémja regional
attraktivitet kan forandra dessa fysiska platser pé en rad olika sétt. De
insatser som gors kan bidra till att nya regionala indelningar uppstar,
och till att existerande regioner fylls med ett innehall som atminstone
ar delvis nytt. Utfallet av en sadan regionaliseringsprocess dr mycket
svar att sia om. Inte desto mindre kan det vara vért att i processens
inledande faser reflektera 6ver regionens faktiska rumslighet, 6ver
vilka aktdrer som ges mojlighet att delta i utvecklingsarbetet, vilka
virden arbetet grundas pa, pa vilken malbilden &r, och vilka platser,
ménniskor och funktioner som ryms i bilderna av den attraktiva
regionen.
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Lastips

Flera av de resonemang jag for i texten ovan har jag hdmtat fran
foljande bocker:

Syssner, J. (2006) What kind of regionalism?: regionalism and
region building in northern European peripheries. Diss. LinkOpings
universitet

Syssner, J. (2012) Virldens bdista plats?: platsmarknadsforing, makt
och medborgarskap. Nordic Academic Press

Den som vill ldsa mer om hur regionskapande fungerar kan med
fordel ta del av nadgon av foljande titlar:

Brubaker, R. (1997) Nationalism Reframed. Nationhood and the
National Question in New Europe. Cambridge University Press.

Paasi, A. (1996) Territories, Boundaries and Consciousness. John
Wiley & Sons Inc.

Brubakers bok &r en klassiker som behandlar nations- och inte
regionskapande, men det dr bade 14tt och nyttigt att koppla denna
diskussion till den regionala nivan. Paasis bok banade vég for ett nytt
sétt att se pa regioner och regionskapande och har inspirerat manga
regionforskare sedan den publicerades.
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Hans Westlund

De undanskymda
utvecklingskrafterna

Socialt kapital, "platsoverskott”
och entreprenoriell samverkan

Detta kapitel handlar om “de undanskymda utvecklingskrafterna”
— de ddr svarmdtbara sakerna som alla innerst inne “vet” har
betydelse, men som ofta dr svdra att sdtta fingret pa och géra
praktisk politik av.

Socialt kapital och regional utveckling

Alltsedan den amerikanske statsvetaren Robert Putnam introducerade
begreppet socialt kapital for en storre allménhet pa 1990-talet har
intresset for sociala ndtverk och normer och vérderingar som sprids
i sddana nétverk varit stort. Huvuddelen av forskningen om socialt
kapital har dock i Putnams anda fokuserat pé civilsamhéllet — eller,
lite enkelt uttryckt: vad folk gor pé fritiden — medan man bortsett
fran betydelsen av sociala nétverk, normer och virderingar i andra
samhdllssektorer, sdsom néringsliv och offentlig sektor. Pa senare ar
har dock forskningens intresse for socialt kapital ocksé inom dessa
andra samhéllssektorer okat.
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Det sociala kapitalet skiljer sig 4t mellan de olika sektorerna i
samhéllet eftersom de bedriver olika verksamheter och principerna
for dessa verksamheter skiljer sig at. Privata foretag baserar generellt
sin verksamhet pa marknadsprinciper dér vinst &r ett nddvéndigt mal.
Den offentliga sektorns verksamhet styrs av politiska beslut som
grundar sig pé en princip om omfordelning. Den ideella sektorn, det
civila samhéllet, bygger pa en 6msesidighetsprincip av ”gévor och
motgévor” dir en aktdr som bidrar vid behov kan forvinta sig stod i
framtiden. Dessa olika principer bidrar till att organisationer i dessa
sektorer ocksé skapar mycket olika sociala kapital i form av nétverk,
normer och vérderingar.

Karaktiren pa och samspelet emellan dessa olika aspekter av socialt
kapital bidrar till olika lokala ’kulturer’. Detta kan illustreras med
tva 1 Sverige mycket vélkdnda exempel pa lokalt socialt kapital:
Bruksanda och Gnosj6anda.

Bruksanda har kommit att bli beteckningen for de normer

och virderingar som skapas ur relationerna mellan en lokalt
dominerande arbetsgivare och ett vil sammansvetsat, lokalt
rekryterat arbetarkollektiv under industriepoken. Den anda av
intressegemenskap som formades genom krav och motkrav innebar
att bruket/foretaget tog ansvar for sina anstilldas och deras familjers
valfard mot att de anstillda var trogna bruket. En lokal informell
”sysselséttningsgaranti” existerade i princip for brukssamhéllenas
manliga befolkning. Andra foretag, forutom nodvandiga lokala
servicendringar, utgjorde potentiella konkurrenter om arbetskraften
och betraktades som onddiga. Foljden blev att entreprenodrskap

och nyforetagande inte frimjades av de normer och vérderingar

som formades av bruksandan. De aktorer som formade bruksandan
— bruket och arbetarkollektivet — motarbetade ddrmed medvetet

eller omedvetet uppkomsten av andra foretag. Under Sveriges
industriepok blev bruksandan i méngt och mycket normen for den
framgangsrika svenska modellen pé lokal niva. Under omvandlingen
till ett kunskapssamhélle som inleddes i och med 1970-talskrisen har
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denna anda ddremot visat sig vara ett avgorande problem for flertalet
bruksorter. Nér omvérlden fordndrades behdvde bruksorterna aktorer
som skulle ha kunnat férnya det lokala sociala kapitalet. Bruksandan
har dock i stor utstrackning forhindrat framvéxten av sddana aktorer.

Till bruksorternas ’forsvar” ska det dock papekas att vissa av dem
har visat en stabil utveckling — de som ar centra for industrier som
formétt fornya sig och som fortfarande ar vérldsledande i sina
verksamheter. Det giller till exempel orter som Ludvika (ABB),
Karlskoga (Bofors) och Sandviken (Sandvik). Pa dessa orter, med
industrier som byggt sina framgangar pé att vara kunskapsintensiva
och innovativa, dr det svart att sdga om deras stabila utveckling skett
tack vare eller trots den lokala bruksandan. Bruksandan har sannolikt
bidragit till en starkare lojalitet mellan personal och foretagen och
dirmed motverkat “braindrain”. A andra sidan ir det mojligt att
bruksandan forsvérar rekrytering av hdgutbildad personal utifrén.

Gnosjoandan, som kommit att beteckna andan i den smalédndska
byn Gnosjo med omgivningar, men som delvis ocksa aterfinns i
andra sméaforetagarbygder, brukar ofta beskrivas som bruksandans
motsats. En bygd dir ett intimt samarbete mellan smaforetag
utvecklats, dar avknoppning fran existerande foretag uppmuntras
och dér formagan till flexibel omstéllning av produktionen é&r stor.
Liksom bruksorterna har Gnosjo dominerats av den generellt sett
tillbakagaende tillverkningsindustrin, men i Gnosj6 fanns inte ett
dominerande foretag. En stor mingd aktorer (foretag) — som ocksé
uppmuntrade tillkomsten av nya foretag — skapade en helt annan typ
av socialt kapital i Gnosj6 4n i bruksorterna. Resultatet visade sig
bland annat i att Gnosjo var den enda arbetsmarknad som lyckades
oka sin sysselsittning under 1990-talskrisen.

I fallet med bruksorterna hade de dominerande aktorerna investerat
i mycket starka lankar sdvil internt pa orten som externt gentemot

kunder och leverantdrer. Nar marknaden s& smaningom (i de flesta
fall) sviktade och de externa lidnkarna forsvagades, blev de starka
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interna ldnkarna en black om foten som forhindrade utveckling av
nya lankar till nya externa aktorer. Darmed forhindrades nédvandig
import av nya idéer och vérderingar. I fallet Gnosjo tycks aktorerna
spontant ha utvecklat en insikt om nédvandigheten av att fornya
lankarna bade internt inom bygden och externt till nya typer av
kunder och leverantdrer. Ddremot méste det understrykas att

Gnosjo uppvisar andra egenskaper som det har gemensamt med de
traditionella bruksorterna, inte minst en tillverkningsindustri som inte
ar kunskapsintensiv, vilket avspeglas i en relativt 1ag utbildningsniva
bland de sysselsatta. Medan négra fa bruksorter klarat sig genom
industrikriserna relativt oskadda tack vare sina kunskapsintensiva
ndringar, kvarstér i stort sett problemet for Gnosjo att ta steget in i
kunskapsekonomin.

Medan brist pa positivt laddade ldnkar eller forekomst av negativt
laddade lankar mellan aktorer och nivaer saledes utgor ett problem
for lokal utveckling, &r ett annat problem forekomsten av alltfor
starka ldnkar som bevaras trots att omgivningen fordndras. Historien
uppvisar manga exempel pa lander och regioner som inte formatt
anpassa normer och virderingar och knyta sig till nya nétverk nir de
ekonomiska forutséttningarna forandrats. Alltfor svaga lankar skapar
med andra ord en heterogenitet som riskerar ga 6ver i sonderfall,
medan alltfor starka lankar skapar en homogenitet som bidrar till
inflexibilitet och oférméga till forandring. Nagra av de mest centrala
egenskaperna hos ett lokalt socialt kapital som ska kunna frdmja
aterkommande entreprenorskap ar darfor diversifiering och formaga
till ombildning.

Ocksaé statistikbaserade empiriska studier har visat betydelsen av
olika aspekter av det sociala kapitalet for lokal utveckling. I en
studie som nyligen accepterats av tidskriften Regional Studies

for ett temanummer om entreprendrskap i ett regionalt perspektiv
visar jag och mina medforfattare att socialt kapital, métt som
allménhetens attityder till nyforetagande och som sméforetagskultur
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(andelen sméforetag av totala antalet foretag) har ett signifikant
inflytande pé nyforetagandet i Sveriges kommuner. Om kommunerna
delas upp i stads- respektive landsbygdskommuner, och i sex
huvudbranscher, tycks det sociala kapitalets betydelse vara nigot
storre bland landsbygdskommunerna. En viktig fraga som dock dn

sd linge behandlats mycket sparsamt i forskningslitteraturen &r i
vilken utstrdckning socialt kapital kan ténkas bli policy for politiska
atgirder. Kan exempelvis en kommun genom olika atgérder bidra

till att fordndra sitt sociala kapital s att det battre understodjer den
lokala utvecklingen? Denna fraga kvarstar att studera.

Orters attraktivitet och “platsoverskott”

Négot som manga svenska kommuner arbetat med de senaste
decennierna ar det som brukar betecknas platsmarknadsforing tor
att stirka sin attraktivitet och ddrmed locka méanniskor och foretag
att flytta just till deras kommun. Aktuell forskning vid KTH har
dock konstaterat att det snarare dr ”forsdljning” och reklam an
marknadsforing baserad pd kundundersékningar som flertalet
kommuner adgnar sig 4t. Tidigare forskning har funnit att kampanjer
och annan platsforsiljning inte haft ndgra pavisbara effekter pé
kommuners utveckling. Gemensamt for bdda metoderna, som ofta
gdr in i varandra, dr dock att de har till syfte att stirka kommunens
attraktivitet.

En kommuns attraktivitet kan beskrivas som resultatet av hur en
unik kombination av faktorer pd utbudssidan (natur och byggd
miljo samt ménskliga aktiviteter) matchar kraven fran externa och
interna aktorer (individer, foretag och andra organisationer). Platsers
“attraktivitetsutbud” bestar inte bara av dessa faktorkombinationer
utan ockséd av méngden av varje faktor. Vad platser har att erbjuda
skiljer sig alltsa bade vad géller kvalitativa kombinationer och
kvantitet.

Den attraktiva regionen 55



I ett ekonomiskt-teoretiskt perspektiv har en plats utbud kommit att
betecknas platsdverskott (place surplus). Detta begrepp myntades av
den amerikanske regionalforskaren Roger Bolton som definierade
det som summan av de grundldggande ekonomiska begreppen
konsument- och producentoverskott inom ett rumsligt begransat
omrade. Jag har sjilv papekat att konsumenters och producenters
behovstillfredstéllelse varierar i odndliga kombinationer, och

att platsers formaga att uppfylla alla dessa 6nskemal och behov
ocksa varierar. I linje med detta resonemang kan varje individ

och organisation antas uppfatta ett platsoverskott pa vissa stéllen,
men ocksa platsjamvikt” och ”platsunderskott” pa andra stéllen.
Uttryckt i dessa termer dr flyttningar en rérelse fran en plats med
platsunderskott till en plats med platsdverskott.

En stor del av platsoverskottet kan uttryckas i rent ekonomiska
termer: Ioner och andra inkomster, kostnader och skattenivaer,
vinster, etc. En annan bestandsdel av platsdverskottet utgdrs av
tillgéng till varor, tjdnster, service, kultur, insatsvaror och marknader,
vilket till stor del ocksa kan berdknas i monetéra termer. Den tredje
delen av platsoverskottet bestar i princip av sociala nitverk och de
normer, virderingar och livsstilar som &r anslutna till dem - det vill
séga platsens sociala kapital.

Att arbeta for att starka en kommuns attraktivitet kan alltsa goras pa
manga mer eller mindre framgéangsrika sétt. Begreppet platsdverskott
riktar fokus pa platsens konkurrensfordelar i nagot avseende
gentemot olika typer av potentiella inflyttare och existerande
invénare, och kan ligga till grund bade for analyser och for
framtagande av utvecklingsstrategier.
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Entreprendriell samverkan i kommunerna

Kommunernas insatser for att stirka sin attraktivitet och skapa
nagot som vissa individer och grupper kan tinkas uppfatta som

ett platsdverskott kan ses som en del av vad som kallas for
entreprendriell samverkan. Detta begrepp bygger pa tva foreteelser
som var for sig anses ha betydelse for den lokala och regionala
utvecklingen.

Entreprendrskap uppfattas i dagligt tal som synonymt med
nyforetagande. En modern definition av entreprendrskap ar dock
betydligt bredare, ndmligen att uppticka (eller skapa) méjligheter,
bedoma dem, samla resurser och utnyttja dessa méjligheter.
Definierat pa detta vis ar entreprendrskap inte bara foretagande utan
att gora nagot av de mojligheter som finns eller uppstar — ndgot som
alla individer och organisationer kan gora, ddribland naturligtvis
kommunerna, som i stora delar av Sverige ar den storsta lokala
aktoren.

Begreppet samverkan anvénds har istéllet for det engelska ordet
governance (som enligt ordlistan egentligen bor dverséttas till
”styrning”). Nar samhéllsvetare pratar om governance menar man
dock inte vilken styrning eller samverkan som helst utan hur organ
inom offentlig sektor som kommunerna samverkar med varandra och
med néringslivet, och ibland med civilsamhallet, i genomforandet

av offentlig service och utveckling. Public-Private Partnerships

(ett annat engelskt uttryck) ar siledes ett av méanga uttryck for
governance/samverkan.
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I ett nyligen avslutat forskningsprojekt genomforde jag och kollegor
en enkdt till Sveriges kommunchefer/direktorer (83% svarsfrekvens)
for att méta i vilken utstrackning kommunerna bedrev entreprendriell
samverkan. Vi fraigade om samverkan med lokala néringslivet,
atgirder for att stirka lokala foretagsklimatet, medfinansiering

av ndringslivsprojekt, samarbete med andra kommuner,
utvecklingsprojekt med stod av EU och staten, benchmarking,
larande och kompetensutvecklingsprojekt, samt marknadsforing

av kommunen. Svaren péa fridgorna sammanstilldes i ett index for
entreprendriell samverkan med olika delindex och deras inflytande pa
befolknings- och sysselsattningsutveckling analyserades tillsammans
med ett antal kontrollvariabler. Vi fann da att delindexen for larande,
kompetensutveckling och benchmarking hade ett positivt signifikant
inflytande pé savél befolknings- och sysselsittningsutveckling i den
majoritet av Sveriges kommuner som klassificeras som landsbygds-
eller glesbygdskommuner. I storstads- och 6vriga stadskommuner
var sambandet daremot negativt och icke-signifikant.” I lands- och
glesbygdskommuner forefaller det med andra ord som om det spelar
roll 1 vilken utstridckning kommunerna agerar entreprendriellt i fragor
som ldrande, kompetensutveckling och benchmarking. I stads- och
storstadskommuner verkar denna typ av aktiviteter ddremot inte
spela ndgon positiv roll, sannolikt beroende pa att tillvixten dér &r
marknadsledd.

Det ér givetvis for tidigt att pd grundval av en enda studie av
entreprendriell samverkan pa kommunniva dra nagra sékra slutsatser.
Resultaten ger i alla fall stod at hypotesen att kommunernas agerande
bor kunna spela roll for landsbygdens utveckling.

“Indelningen i de fyra kommunkategorierna, som hér slagits samman till tva, har
gjorts av analytiker vid Jordbruksverket och Internationella Handelshdgskolan i
Jonkdping.
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Slutord

Detta kapitel har behandlat “dolda” krafter i lokal och regional
utveckling och kort redovisat négra teorier och empiriska
forskningsresultat. For den som arbetar med praktiska, politiska
atgirder pa lokal och regional niva instiller sig forstas fragan: hur
kan man paverka dessa undanskymda utvecklingskrafter 1 ”ratt”
riktning? Ett allmént svar blir: antingen genom inre eller yttre
paverkan.

Viéra forskningsresultat visar pa ett samband mellan entreprenoriellt
agerande 1 den kommunala organisationen och pa hur den stora
majoritet av Sveriges kommuner som ar landsbygdskommuner
faktiskt utvecklas. Det finns sannolikt inget enkelt och sjédlvklart
orsak-verkansamband; entreprendriella kommuner utvecklas

battre samtidigt som kommuner som utvecklas béttre har léttare

for att bli entreprenériella. Aven om orsakssambandet skulle vara
dubbelriktat innebir det ocksé att kommuner borde kunna stérka
sina utvecklingsmojligheter genom att “’gripa in” i orsakskedjan och
fokusera pé att bli battre genom att systematiskt studera vad andra gor
och utveckla processer for ldrande i den kommunala organisationen.
En fullt rimlig hypotes ar ocksé att entreprendrskap kan ”smitta” och
att entreprendriell samverkan skulle kunna sprida sig fran de som tar
initiativen till andra aktérer och sektorer i en kommun eller region.

Detta har ocksa betydelse for kommuners mdjlighet att skapa ett
platsdverskott och dirmed béttre mojligheter till marknadsforing.
Forskningen visar att den dominerande formen av marknadsforing, att
framhélla vad man har, inte tycks ge nagra effekter pd kommunernas
utveckling. Om kommunerna ddremot har en entreprendriell
instéllning och utdver det man har, utvecklar det man kan bli béttre
pa, blir potentialen att utveckla ett platsoverskott betydligt storre.
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Hur skulle da yttre krafter kunna paverka de ’dolda”
utvecklingskrafterna sdsom socialt kapital? Férmodligen pa valdigt
manga sétt. Ndgot som man kanske inte omedelbart tdnker pa &r

om en ort far forbattrad tillgdnglighet genom bittre infrastruktur,
transporter och kommunikationer, 6kar ocksé utbytet med resten

av vérlden. Pendlingen 0kar och kanske dven inflyttningen, nya
idéer och information sprids snabbare och mojliggér nya nétverk,
nya synsitt, nytt lirande och nytt agerande. Okad tillginglighet bor
alltsa ha effekter pa orters och regioners sociala kapital. Daremot

ar det inte sjalvklart att effekterna blir positiva overallt i en region,
dven om regionen som helhet stiarks. Om perifera omradden far 6kad
tillgédnglighet till ett regioncentrum kan det dven leda till att centrums
varderingar tar 6ver de lokala sociala kapitalen och att den lokala
sammanhallningen forsvagas. Sker det - 4r dock fragan om inte detta
s& smaningom skulle ha hint &ndi. Det lokala sociala kapitalet var
da sannolikt for svagt for att fortsatt kunna stdrka bygden.

En slutsats blir att de dolda utvecklingskrafterna bor ges 6kad
uppmarksamhet, savil i forskningen som i praktiska politiska
atgéirder. I den bédsta av alla vérldar borde dessa insatser koordineras
och forskningen kunna stirka de praktisk-politiska atgirderna och
vice versa.
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Joachim Glassell

Naringslivet,
transporter och
attraktion

.. en attraktiv region dr vdl integrerad med resten av virlden ..

En skjorta kan bestd av bomullstyg fran Indien, knappar fran Kina,
sys i en fabrik i Bangladesh, transporteras med fartyg till Rotterdam
for att lastas Over till ett mindre fartyg med Goteborg som destination,
lastas Over pa tag for transport till ett centrallager, lastas om i en
kartong som kors pé lastbil till butiken for att slutligen kdpas av en
kund som tar bilen hem.

Exporten gér i andra riktningen med produkter som skall hitta
fram till kopare som finns 6ver hela jordklotet. Utvecklingen har
gatt i en riktning dér producenter sitter samman komponenter fran
underleverantdrer fran andra lander eller vérldsdelar.
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Ménga foretag kdper transporter for att frakta varor fran en plats till
en annan. Nagonstans i slutet pa en komplex transportkedja vintar en
kund som vill ha en vara eller produkt av hogsta mdjliga kvalitet till
sé lag kostnad som mdjligt.

Handeln, skogsforetagen, stalindustrin och flera andra sektorer inom
ndringslivet som koper transporter méter darfor attraktivitet efter hur
vél en region eller kommun &r integrerad med omvérlden. Har foljer
nagra rekommendationer for den kommun eller region som genom
infrastruktursatsningar vill attrahera de transportképande foretagen.

Vitt skilda transportbehov i olika branscher

Generellt médste myndigheter, regioner och kommuner léra sig mer
om ndringslivet. Naringslivet &r mycket diversifierat och det ger vitt
skilda transportbehov. Vid samhéllsplanering och utformning av
transporter ar det oerhort viktigt att kunna skilja mellan olika foretag
beroende pa branschtillhorighet och att kdnna till den ekonomiska
verklighet som de skall forhélla sig till.

Moderna foretag dr beroende av att skapa vél fungerande varufidden
och minska lageranvdndningen for att inte binda kapital i onddan.
Utvecklingen har rort sig mot allt storre distributionscentraler dér
godsfldden kan strdla samman och samlastas for att pa sa sétt minska
transportkostnaderna genom stordrift. Den 6kade effektiviteten

och de minskade kostnaderna bidrar i sin tur till att 6ka efterfrigan
pa transporter. Till de 6kade transportbehoven bidrar ocksa att
konsumtionen okar i snabbare takt 4n befolkningstillvixten som en
f6ljd av 6kat ekonomiskt vélstand och dndrade konsumtionsmonster.

Optimalt anlédnder en vara i precis ratt 6gonblick till en industri
eller slutkonsument med sa lite lagring och handpaldggning som
mojligt. Ett avbrott i flodet kan vara forédande for ett foretag och
darfor efterstravas lagen som gor det mojligt att skapa robusta
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logistikupplidgg med alternativa vig- och jarnvagstransporter for att
minska riskerna. I transportpolitiska sammanhang har néringslivets
transportkopare lange forordat strak med alternativa strickningar for
att minska sarbarheten och skapa mojligheter att leda om godset vid
tdgursparningar eller andra oforutsedda hindelser. Transportbehoven
och hur de olika transportslagen anvinds skiljer sig 4t mellan olika
branscher.

Den ravarubaserade basindustrin ligger ofta i glesare befolkade delar
av Sverige och skall transportera sitt gods till exporthamnar for
vidare distribution runt om i vérlden. Transporterna &r ofta tunga och
skall fardas mellan tva punkter. Basindustrin &r till stor del beroende
av en vil fungerande jirnvég. Transportkostnaden utgor en stor del
av godsets vérde. Efterfrdgan ar kundorderstyrd och varierar med
konjunkturen.

Handelsforetagen importerar sina varor och vill distribuera dem

dir méanniskor bor. For att nd flexibilitet och kunna transportera
styckegods med hog frekvens anvinds lastbil i mycket hog
utstrackning. Transportkostnaden &r inte avgdrande, utan det &r
viktigare att varan finns i butik nir kunden &r dar. Efterfragan foljer
konsumenternas nyckfullhet och varierar beroende pa sédsong, vader
eller ndr i manaden 16nen betalas ut. Konjunktursvingningar ér darfor
inte lika avgdrande for transportbehovet.

Jamfort med traditionell butiksforséljning star transporterna for en
storre del av varans vérde inom e-handeln. Bland annat &r andelen
returer skyhogt 6ver den traditionella handelns. Trots att e-handeln
ger intryck av att vara modern och storstadsinriktad ar det vart

att notera att ménga e-handelsforetag har etablerat sig i smi orter.
Huvudforklaringen ér de ldgre mark- och lagerkostnaderna samtidigt
som forbindelserna med omvérlden ér tillrdckligt bra for att
kompensera att laget inte &r ndra konsumenten.
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Besoksnéringen dr en framtidsbransch som kan generera manga
arbetstillfdllen framover. 2012 omsatte besoksndringen i Sverige
275 miljarder kronor, vilket var en 6kning med fem procent pa

ett ar. Malet dr att fordubbla besoksnaring fram till 2020, men da
behdver Sverige skapa fler attraktiva platser och destinationer. For
det krdvs en infrastruktur som har kapacitet att kostnadseftektivt
och lattillgéngligt transportera besokare och gods. Den framsta
malgruppen ir den internationella besdkaren. Darfor dr det av storsta
vikt att bygga upp en konkurrenskraftig infrastruktur dar flygplatser
1 storstdderna bor prioriteras pa kort sikt. Utan flygplatser med rejil
kapacitet dr en fordubblad besoksniring 2020 en omojlighet.

For tjanstesektorn dr det persontransporter som star i fokus.
Arbetspendlingen dr viktigare dn gods- och varuforsorjning. Fokus
ligger ocksa pa att arbetstagarna kommer fram i tid.

Storleken pé foretagen skapar vitt skilda transportbehov. Sma foretag
har andra forutséttningar &n multinationella foretag nér det géller

att fa logistiken att fungera. Ofta dr det leverantdren som stér for
transporten medan storre foretag ofta har egna logistikupplagg.

Det radande ekonomiska ldget styr ocksa stimningsldget hos
foretagen. I kérva tider blir det mer fokus pé att se 6ver kostnaderna,
och da riknas utgifterna for transporter i allra hogsta grad. I goda
tider brukar fokus skifta mer mot att 6ka forséljningen och den rena
kostnadsjakten blir mindre akut.

Overgripande trender
Om man skall teckna en 6vergripande utveckling 6ver tid sé&
har néringslivet gatt fran att vara utbudsorienterat till att bli mer

efterfragestyrt. Ménga foretag lever darfér under omvandlingstryck
och maste konstant utvecklas for att inte tappa i konkurrenskraft.
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Masskonsumtionens tidevarv under efterkrigstiden byggde pa

att fabriker tillverkade sddant som konsumenter sedan kopte

pa en inhemsk, eller rentav lokal, marknad. I dag har vi en
gransoverskridande handel med ett vasentligt storre utbud dér
foretagen konkurrerar om att tillgodose foretag och konsumenternas
efterfragan i sé stor grad som mojligt. Varorna tillverkas i fjarran
lander och distributionen dr allt mer finmaskig och specialiserad.

Den okade internationella konkurrensen har lett till att arbetstillfdllen
forsvunnit inom industrin. Ofta finns en forhoppning om att de
gamla jobben skall komma tillbaka inom traditionella basnéringar.
Men utvecklingen har ocksé fort med sig att transportbehoven dkar
och didrmed har det tillkommit arbetstillfallen for att transportera,
lagerhélla och distribuera varor.

Néringslivets 6kade transportbehov och de allt mer komplexa
logistikupplaggen har lett till en 6kad specialisering inom
transportndringen. Det har vuxit fram en marknad med foretag som
ar specialiserade pé enskilda moment i transportkedjan. Tullombud,
speditorer, akerier och tredjepartslogistiker som skdter lagerhantering
och distribution &t foretag ar nigra exempel.

Transportbehoven hos foretagen varierar sdledes beroende pa
branschtillhorighet, storlek, vilken fas konjunkturen befinner sig i
och hur logistikupplaggen utformats. Min forsta rekommendation
for att 6ka orters attraktivitet hos niringslivet ar darfor att lara kéinna
foretagen och hur deras transportbehov ser ut.

Garna samstammiga myndigheter
Den svenska forvaltningen priaglas av 6ppenhet och tjansteménnen

utmérker sig for att vara kunniga och hjidlpsamma. Det mérks att
manga myndigheter arbetat aktivt med att forbattra kontakterna med
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medborgare och foretag. Ofta framhalls Skatteverket som ett lyckat
exempel pa hur en myndighet kan forbéttra service och bemotande.
Det gar dock att underlitta kontakterna mellan myndigheter och
foretag dn mer.

Ett av de framsta hindren att 6verkomma for regioner, kommuner och
myndigheter som satt sig i sinnet att 0ka attraktiviteten dr svarigheter
att fa till stdnd samsyn kring fragorna pa den offentliga sidan. For ett
enskilt foretag dr kartliggning av vilka myndigheter som har ansvar
for transporter inte alltid 1dtt och kan te sig 6vervéldigande for den
oinvigde.

Transporter och samhéllsplanering kan forefalla vara en nationell
angeldgenhet, men numer ar det ett faktum att mycket av regelverket
ir europeiskt. Aven riksdag och departement anger ramar for
infrastruktur och transporter. Men sedan borjar det bli svart att hélla
ett samlat grepp kring myndighetsstrukturen. Pa transportomradet
har Naringsdepartementet sex myndigheter. Dartill kommer
Arbetsmiljoverket, Boverket, Energimyndigheten, Jordbruksverket,
Livsmedelsverket, Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap,
Naturvardsverket och VINNOVA som alla har ndgon typ av ansvar
for sddant som ror transporter och samhéllsplanering. Dartill dr
tillsynsansvaret for regelverkens efterlevnad diversifierat, och pa
kommunal niva finns manga exempel pa bristande likformighet i
tillampningen.

For tjanstemin inom offentlig forvaltning ar detta sannolikt inte
nagot problem. Inom parentes kan i sammanhanget nimnas att
behovet av branschorganisationer och framvixten av konsulttjdnster
inriktade mot samhaéllskontakter 6kat dramatiskt sedan 70-talet som
en foljd av den 6kade komplexiteten i den offentliga sektorn. Ur ett
ndringslivsperspektiv ger den offentliga makten ett spretigt intryck
och med otydligt ansvar. Vitt skilda ambitioner vad géller hilsa,
miljo och sékerhet skall kombineras med néringslivsframjande. Den
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ena myndighetens uppgift att stimulera tillvéxt och sysselséttning
kolliderar med malséttningarna hos kollegorna pa en annan
myndighet. Darfor finns otaliga exempel pé hur skilda regelverk
och myndighetsambitioner kommit i konflikt med varandra pa
transportomradet och forsvérat for niringslivet.

Exempelvis har EU med stod av regeringen beslutat att svavelhalten
i marina briinslen skall reduceras i hogre takt for Ostersjon, Nordsjon
och Engelska kanalen an 6vriga vérlden, vilket kommer leda till
okade kostnader och forsdmrad konkurrenskraft for foretag i Sverige.
Samtidigt vill Trafikverket och regeringen komplettera anslaget for
drift och underhall till jirnvigen med kraftigt hjda banavgifter.
Kostnaderna for tvd miljovénliga transportslag 6kar salunda
samtidigt som det utreds hur Sverige skall minska utslédppen fran
transportsektorn for att uppna ambitiosa klimatmal.

Sverige har haft en exceptionell utveckling vad géller framvéxten
av externa kopcentra. Det ar ett utmérkt exempel pa hur
samhillsplanerande myndigheters ambitioner att fa bort bilar fran
stadskédrnorna kommer i konflikt med medborgarnas resvanor och
handelns behov. Den samhiéllsplanerare som vill gora en stad mer
attraktiv kan inte bortse fran att en stads priméra funktion alltid varit
att fungera som en handelsplats. Kopare och séljare skall enkelt
kunna moétas, men for det krdvs fortfarande bilen.

Foretag moter ofta kommuner som tillaimpar regelverk och
tillsynsansvar pa vitt skilda sétt. En kommun kan vid en granskning
doma ut lokaler som &r utformade efter en annan kommuns
foreskrifter. Regler for vilken typ av lastbilar som far framforas i en
kommun skiljer sig 4t mellan kommuner. Milj6- och bullernormer
kan forsvéra en lageretablering beroende pé vilken myndighet som
tillimpar regelverket. Inom néringslivet finns dérfor en utbredd
onskan om att kommuner med tillsynsansvar tillimpar regelverket
likartat.
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Trafikverket kan avslad en kommunal framstillan om att bygga en
avfart frin en europavig med hanvisning till att myndigheten inte vill
att de samhallsplanerande kollegorna péa det kommunala gatu- och
fastighetskontoret skall planera for att nyttja det nationella vignatet
som en lokal matarled.

Som exempel kan ocksa ndmnas hur en butiks- och lageretablering
for en dagligvarugrossist néstintill omojliggjordes av att en
kommuns foreskrifter kring var lastbilar far framforas kom i konflikt
med Arbetsmiljoverkets regelverk for lastning och lossning samt
Livsmedelsverkets regelverk for transport av kylvaror ...

Min andra rekommendation ar att fortsitta det framgéngsrika arbetet
inom offentlig férvaltning med att forbittra service och bemdtande
genom att ha som ambition att tala med en rdst pa den offentliga
sidan vid kontakter med néringslivet.

Langsiktiga spelregler

En sliten klyscha &r att planera for framtiden. Ofta finns i detta
sammanhang en dnskan om att upprepa framgangskoncept.
Samhéllets uppbyggnad har lett till att vissa stdder har ftt fordelar i
placeringen av hamnar, flygplatser, universitet och andra offentliga
verksamheter. Det leder till att omgivande kommuners onskar att
kopiera framgéangen, vilket man bland annat kan se i etableringen av
kommunala kombiterminaler. Att planera for framtiden ar emellertid
inte alltid sa enkelt. Att gora det mojligt for morgondagens tekniska
landvinningar eller innovationer att vinna terrdng bygger inte pa
upprepning utan pa genuin kunskap om néringslivsutveckling och
egna specifika forutsittningar.

Jarnvégens utbyggnad i slutet av 1800-talet gav en ekonomisk

vitamininjektion i svensk ekonomi som varade i decennier. Vi kunde
utvinna skogen och malmen och exportera ut i viarlden. Man kan
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dérfor sdga att jirnvéigsinvesteringarna for 150 ar sedan avspeglar sig
dn i denna dag pa borsens bolagslistor.

Det svenska niringslivets framgéngar bygger till stor del pa formagan
att skapa avancerade logistikuppldgg. Men det stéller i sin tur krav

pa kostnadseffektiva och tillforlitliga transporter. For det kriavs en

vil fungerande infrastruktur. I vilken grad som en ort kan ingé i ett
komplicerat och i allra hogsta grad internationellt logistikupplagg
avgor hur attraktiv denna ort ar. En enskild védgsatsning formar inte
skapa attraktivitet om det inte tydligt framgar hur den hinger samman
med vérlden i dvrigt.

Transporter méste vara tillforlitliga och robusta. Forseningar

och storningar i godsflodet kan vara forédande for ett foretag.
Omledningar av trafik till sjofart, lastbil eller andra spérstrackningar
kostar pengar. Om varorna inte kommer fram i tid kan ett foretag
behova minska sin produktion, produktionslinjer kan behdva sta stilla
och det kan uppsté leveransforseningar. Sddant kostar pengar och kan
i forldngningen leda till férsdmrade kundrelationer. I varsta fall kan
det handla om utebliven fakturering eller att varan inte finns i butik
nir kunden &r dar. Ett problem é&r att det faktiskt inte finns ndgon
myndighet som foljer upp vad det kostar naringslivet med forsenade
godstransporter.

Dagens tillimpning av samhéllsekonomiska kalkyler uppvisar flera
brister gillande godstransporter. Det innebér att myndigheter med
ansvar for att infrastrukturen fungerar, inte har tillricklig kunskap
om vad forseningar kostar néringslivet, och i slutinden samhallet.
Sarskilt dr kunskapen dalig nér det géller spridningseffekterna
eftersom logistikfloden ofta bestar av flera transportslag.

Bristen pa langsiktighet och strategisk planering for att attrahera

niringslivet visar sig bland annat i att persontrafik prioriteras
framfor godstrafik. Arbetspendling och regionforstoring ar viktigt.
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Lika viktigt ar att de som arbetspendlar har négot att arbeta med
ndr de vl &r pa plats. Ett onskemal som darfor ofta framfors fran
foretagen ér att person- och godstrafik bor prioriteras lika hogt i
samhéllsplaneringen.

Kvartalskapitalism dr ett uttryck som anvinds for att beskriva
ndringslivets kortsiktighet och uppskruvade tempo 1 beslutsfattandet.
Men det &r inte bara i ndringslivet som tempot drivits upp. Pa
motsvarande sitt kan politik och myndighetsutdvning ur ett
ndringslivsperspektiv, och mahinda ur ett medborgarperspektiv,
beskrivas som mandatperiodspolitik: de politiska modeorden

och ambitionerna skiftar beroende pé idéstromningar och
skiftningar i védljarnas politiska sympatier. Séarskilt i kristider 6kar
efterfragan pa kraftatgirder med atféljande omprioriteringar bland
infrastrukturinvesteringar.

Naringslivet har behov av langsiktighet och stabila spelregler. Ju
mer forutsdgbart det ekonomiskt klimat ar och ju sékrare en planerad
samhallsforandring dr desto mer attraktivt dr det att investera,
producera, sélja och distribuera en vara eller produkt.

Min tredje rekommendation ar darfor att planera langsiktigt

och tydligt uppmirksamma néringslivets behov av tillforlitliga
transporter.
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Tre goda rad for att attrahera naringslivet

Lardomarna fran den kris som Sverige genomgick i borjan av
1990-talet har skapat en vil fungerande forvaltningsmodell som
formatt att balansera skilda samhéllsbehov utan att undergrava
statsfinanserna. Sverige har dérfor lyckats komma forhallandevis
vil ur den finanskris som drabbat manga ldnder i var omvarld. Man
kan kanske dérfor konstatera att det inte bara ar néringslivet som
ar konkurrenskraftigt, utan att sannolikt star sig dven den svenska
forvaltningen mycket vil vid en internationell jamforelse.

Den modell med samverkan mellan niringsliv och myndigheter som
tjdnat Sverige val bor kunna byggas vidare pa. De transportkdpande
foretagen vill darfor sammanfattningsvis ge tre goda rad till dem som
skall utforma framtidens samhaélle och transporter:
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Helena Leufstadius

Vad kravs for

att utveckla
framtidens regionala
kollektivtrafik?

Ar 2008 inledde en samlad kollektivtrafikbransch arbetet med att ta
fram gemensamma maél for att fortsétta kollektivtrafikens utveckling.
Man enades om fordubblingsmaélet (X2 mélet) som har fatt stort
genomslag bade regionalt, nationellt och internationellt. Sedan dess
har dven en ny kollektivtrafiklagstiftning trétt i kraft och marknaden
har &ppnats upp for kommersiella initiativ. En kombination av
samverkan och konkurrens har varit forutsittningen for de framsteg
som gjorts for kollektivtrafikens utveckling under senare ar.

2013 har arbetet fortsatt med fornyad kraft mot visionen att

”Fler och fler ska uppleva kollektivtrafiken som en sjalvklar del

av resandet i ett hallbart samhélle”. Arbetet har lett fram till en
férdplan'. 1 den konstateras att det krévs langtgdende satsningar for
att gora kollektivtrafiken attraktiv och konkurrenskraftig. Femton
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viktiga insatsomraden dr identifierade i fardplanen. Tre tas upp i
mitt bidrag eftersom de har en sérskild betydelse for den regionala
kollektivtrafikens utveckling:

o Kollektivtrafik som grundprincip for samhillsplaneringen
e Bytespunkter
o Stéindiga forbattringar

Kollektivtrafik som grundprincip for
samhalisplaneringen

En forutséttning for hallbar samhéllsutveckling dr en fortsatt
utveckling av kollektivtrafiken. Samhéllet domineras fortfarande
av biltrafik. Prioriteringar nér det géller utbyggnad av nya
bostadsomraden, handel och service sker i allt viasentligt utifran
biltrafikens krav. Att bryta den trenden och stilla om till en mer
hallbar mobilitet med yt- och energieffektiva transporter - lokalt
och regionalt - kriver dndrade arbets- och beslutsprocesser hos alla
planerande organ pé lokal, regional och nationell niva.

Det finns tecken pa, att den i samhaéllsplaneringen betraktade
sjilvklara 6kningen av, personbilstrafiken borjar mattas av (peak
car use?). Det innebér samtidigt att en minskning av biltrafiken
maste borja hanteras ur samhéllsbyggnadssynpunkt. Da kommer
kollektivtrafiken att spela en allt vésentligare roll. Samordning
och integration blir da nyckelord nir man ska skapa en attraktiv
och effektiv kollektivtrafik. Kommuner, regioner och regionala
kollektivtrafikmyndigheter har - bade som markidgare och som
bebyggelse- och trafikplaneringsaktdrer - mandat att styra en stor
del av bebyggelseutvecklingen. Staten har en viktig roll att genom
infrastrukturinvesteringar paverka utvecklingen lokalt och regionalt.

Att realisera en mer kollektivtrafikanpassad bebyggelseplanering
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utmanar i praktiken manga av normer, riktlinjer och maktrelationer
som idag priglar bade transport- och bebyggelsepolicy. For att
fordandra nuvarande synsétt mot ett mer kollektivtrafikorienterat
handlar det om att utveckla nya processer som betonar dmsesidigt
larande. Kunskapen om de formella och informella institutionella
forutsittningar, som idag strukturerar kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering, behdver fordjupas. Kunskapen om strategiska
kollektivtrafikfragor behover 6ka hos manga olika yrkesgrupper.
Mellan kommuner, regionala kollektivtrafikmyndigheter, exploatdrer,
fastighetsédgare, arkitekter, handel, trafikféretag och manga

andra i samhéllet som har en roll for utvecklingen av hallbara
samhillsbyggnads- och transportlosningar dir kollektivtrafiken ar en
central del krédvs sdledes avldrning om tidigare synsitt och inldrning
av nya.

Det finns dven ett behov att se dver nuvarande lagstiftning, det
géller bland annat Plan- och bygglagen (PBL) som kan behdva
dndras i vissa avseenden. Nuvarande normsystem mellan PBL

och Miljobalken i bullerfrdgor medger inte avvéigningar dir

t.ex. fordelar av ett centralt ldge nira kollektivtrafik och centrala
samhiéllsfunktioner kan vigas mot ett hogt buller vid fasad.

I Stockholms lén har lénsstyrelsen exempelvis utvecklat en
avstegsmodell for bullerkrav i syfte att mdjliggora byggande av
bostidder med godtagbar ljudmiljé i1 svéra bullerldgen, att tillimpa i
innerstadsmilj6 och andra ldgen med god kollektivtrafikforsorjning.

Kommunerna och regioner behover tillsammans med de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna utarbeta tillgénglighetsstrategier.
Styrdokument som anger fardvégar i riktning mot minskade
klimatutslépp fran transportsystemet. Tillgénglighetsstrategierna
behover sedan implementeras i versiktsplaner, trafikstrategier
och miljéplaner diar mél anges for hur fairdmedelsfordelningen for
personresor bor dndras sa att 6kat resande sker med kollektivtrafik,
ging- och cykeltrafik.
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Det giller att skapa samhéllskvaliteter som ger forutsittningar
for sévil kvarboende som inflyttning och att locka ménniskor
som &r attraktiva for niringslivet. Det handlar da om att profilera
regionen inte bara i ord utan genom faktisk prioritering av
kollektivtrafiksystemet: att gora kollektivtrafiken till skapare av
livskvalitet, identitet och bebyggelselokalisering.

Bytespunkter

Bytespunkten kan ses som kollektivtrafikens “entré” till de mal och
aktiviteter som ar anledningen till sjdlva resan. Fungerar inte de tre
delarna: forflyttningen till entrén, sjdlva bytet samt forflyttningen till
det egentliga mélet - forlorar hela resekedjan sin mening.

Resekedjan behover pa samma ging under hela végen till
pastigningshallplatsen, fran avstigningshéllplatsen och hela vigen
fram till mélet stodjas av en obruten informationskedja. En obruten
informationskedja betyder kunskap om resmgjligheter i hemmet,
fardviagar till bytepunkten, tydliga entréer till bytespunkten,

tydlig avgangsinformation, snitsling till pastigningshallplatsen,
information under farden som underlattar och sékerstillerer byten
samt information om och fortsatt vigvisning till mélpunkten fran
avstigningspunkten. Bryts denna kedja, bryts dven resekedjan och
resan i sin helhet forlorar i betydelse®.

Vi méste forstirka insikten om bytespunkternas betydelse for att

oka kollektivtrafikens konkurrenskraft i ett hela resan”-perspektiv.
Ett sétt att 6ka bytespunkternas attraktivitet kan ske genom effektiv
samverkan mellan alla inblandande: trafikforetag, bytespunktens
forvaltare, kommunen, Trafikverket och dven fastighetsdgarna i
naromradet. Och det giller inte bara stationer i de storre stiderna utan
dven i de sma orterna. Kanske kan “hallplatsen i byn” bli en viktig
symbol for livskvaliteten pa landsbygden om den utformas med
omsorg och forses med modern realtidsinformation.
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En effektiv samverkan dr avgorande for att bytespunkterna ska
kunna spela den roll som krévs for att de pa ett mera pétagligt sétt
ska kunna bidra till ett 6kat resande i kollektivtrafiken. Samverkan
med resendrsforetrddare far heller inte glommas bort for att 6ka
kunskapen om resendrernas behov och krav pa olika funktioner pé
bytespunkterna.

Standiga forbattringar

Differentierade behov

For att skapa en attraktiv och anvandbar kollektivtrafik kravs det
stindiga forbittringar, forbattringar inom alla omraden. Okade
individuella behov och storre krav pa flexibla och individanpassade
losningar stéller stora krav pé ett mer efterfragestyrt trafikutbud och
en storre differentiering nér det géller pris, kvalitet och individuella
losningar. For kollektivtrafiken innebar det en stor mdjlighet att
kunna anpassa resandet till differentierade behov och kanske ocksé
utvecklas mot att locka till gemensamma upplevelser under resan.

Informationsteknik

Inom informationsomradet sker en snabb utveckling med

okad tillganglighet till information och data, 6ppna datakéllor,
kommunikation mellan ménniskor, fordon och infrastruktur samt
mellan fordonen. Nya metoder for ”datafdngst” skapar forutséttningar
for information fran ménga lattillgédngliga datakallor lagrade pé
nitet vilka ocksd ger mdjligheter till nya informationstjénster. Den
snabba takten och intensiteten i denna utveckling gor det svart att
forutse vad som kommer att hdnda vilket stéller extra stora krav
pa kollektivtrafikens aktdrer att snabbt uppfatta nya trender och
mojligheter och dra nytta av dessa. Samtidigt maste man beakta
eventuella risker som den nya utvecklingen medfor for trafik- och
personsdkerhet samt den personliga integriteten.
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Ett annat omréde ar den snabba utvecklingen av direkt
kommunikation med fordon, héllplatser och informationstjanster

via nétet. Utveckling mot allt mer uppkopplade enheter och
kommunikation mellan olika system innebdr att informationen finns
tillgénglig i realtid och tjdnsterna kan skriddarsys efter individuella
behov. Denna utveckling kombineras med en allt snabbare
datakommunikation dér information finns tillgédnglig 6verallt och
alltid. Detta skapar ocksé forutséttningar for nya affarskoncept med
volymrabatter, bonussystem och differentierade priser. Mobiltelefoner
med ny teknik for ndarkommunikation, exempelvis NFC”, skapar nya
mojlighet att knyta samman information med olika tjanster inom
kollektivtrafiken som bokning, biljetter, storningssinformation m.m.
men ocksa nya affairsmojligheter i samverkan med andra aktorer och
informationstjinster. Sannolikt kommer ocksé nya stddjande tjanster
att utvecklas som anvénder realtidsinformation for dvervakning vilket
kan 6ka tryggheten hos resenérerna.

Inom teknikutveckling for biljettlosningar ser man olika alternativ
som baseras pa anvindning av bankkort eller pé l6sningar {for

smarta telefoner och betalkort som kan hantera olika biljett- och
betallosningar pé ett sdkert sétt. For att utveckla detta vidare kommer
det att krdvas 6verenskommelser pa internationell niva pad samma sitt
som det idag krévs for mobiltelefoni och betaltjinster.

Okade krav pa standardisering av grinssnitt och kommunikation
innebdér att kollektivtrafikens informationssystem maste 6ppnas

for anvandning utanfor sjdlva trafiken. Teknikutvecklingen stéiller
dessutom nya krav pa samverkan mellan branschens olika aktorer for
att mojliggora enklare anslutning av olika IT-16sningar i fordonen och
att kunna anvénda sig av denna information for att forbattra utbud
och service baserat pa standardiserade grianssnitt och produkter.

“Near Field Communication (NFC) dr en 6verforingsstandard for kontaktlost utbyte
av data dver korta strickor, vanligtvis runt 10 cm.
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Fordonsteknik

Fordonsutvecklingen sker utifran tva perspektiv, kundperspektivet
och miljoperspektivet. Utifran kundperspektivet sker en utveckling
mot 6kad tillgidnglighet och béttre komfort. De allt storre kraven pa
kapacitetsstarka 16sningar innebér samtidigt utveckling av fordon
med fler/storre dorrar for kortare hallplatstider, langre sparvagnar
och flerledade bussar med hog kapacitet samt bussar anpassade

till separata bussgator. Men den storsta utmaningen ligger utanfor
”bussen”, att skapa trafiklosningar med sdrskilda korfalt sa att
kollektivtrafiken far prioritet*. Konceptet BRT (Bus Rapid Transit)
har blivit allt vanligare internationellt och pilotprojekt finns nu dven i
Sverige.

Den anropsstyrda trafiken kan i storre utstrdckning &n idag utvecklas
som ett komplement till den linjelagda trafiken. Det géller inte
minst péd landsbygden och i glest befolkade omraden dér bestéllaren
av tradition driver trafiken med storre fordon. Genom att istéllet
bedriva anslutningstrafik och sjuktransporter med mindre fordon
och med hjilp av en flexibel anropstyrd trafik skulle en storre
kostnadseffektivitet kunna uppnas.

Den anropsstyrda trafiken ska inte bara kunna ersitta en del av den
befintliga trafiken, den skulle ocksé kunna bidra till att generera

ny trafik i mera tittbebyggda omraden och minska det privata
bilresandet. Det forutsétter emellertid att de tjanster som erbjuds ar
konkurrenskraftiga nér det géller tillgdnglighet, pris och kvalitet for
att kunna utgora ett alternativ nir det géller anslutningstrafik till i
regionen ndraliggande buss/tdg/flyg trafik.

I Sverige har miljokraven fordndrats fran att enbart vara fokuserade
pa skadliga emissioner (luft och buller) till att mer fokusera pé krav
for att mota klimathotet och behovet av 6kad energieffektivisering.
Samtidigt uppfylls inte luftkvalitetskraven i manga stadsomraden
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och bullerfragorna ar fortsatt viktiga och kriver atgérder. Samspelet
mellan krav pa fossilfria transporter, energieftektivisering,
emissionskrav och bullerkrav maste i storre utstrackning végas
samman i en helhet. Det hir innebér troligen behov av ett teknikskifte
for framforallt busstrafik i stadsomrdden medan krav pé trafik i
landsbygd sannolikt kan motas med effektivisering och utnyttjande
av bio-branslen. Utvecklingen mot elektrifiering av stadstrafik kan
skapa forutséttningar for att mota de mer sammansatta miljokraven.
Utvecklingen gér mot batterilosningar i kombination med
snabbladdning/induktionsladdning samt mot brinsleceller. Bada
dessa utvecklingstrender stdrks och kan f& genomslag inom en néra
framtid.

Resenaren i centrum

For att lyckas med allt ovan maste kollektivtrafiken bli mer
lattillgénglig och personlig. Arbetsséttet for berdorda inom
kollektivtrafiken behdver i &n hogre grad préaglas av en insikt pa
djupet, att det &r medborgarna och resenérerna som ar forutséttningen
for verksamheten. Det krdvs en 6ppenhet for att forsta, involvera och
samarbeta med resendrerna i utvecklingen av bade bemdétande och
nya tjanster.

For att né resultat maste produktutveckling ga hand i hand med
utvecklingen av marknadsarbetet. Det ar viktigt att utveckla koncept
for att stirka resenérernas betalningsvilja och trovardigheten i

alla kundmoten. Det kraver ett utvecklat serviceerbjudande till
resendrerna, ett erbjudande som ska uppfylla bdde emotionella

och funktionella mervérden. For att lyckas méste branschen och
samhéllsplaneringen medverka till att kollektivtrafiken kdnnetecknas
av ledorden: enkelt, sékert, attraktivt och prisvrt.
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Slutord

I fardplanen konstateras att nyckeln till framgang &r samverkan. For
att nd konkreta resultat krivs att dagens processer utvecklas och blir
annu mer effektiva. Det handlar om samverkan:

Ansvaret for att vidta de atgérder som krivs for att skapa en attraktiv
kollektivtrafik ligger i forsta hand pa branschen sjdlv. Likasa har
staten ett ansvar att skapa de ritta forutsattningarna for en positiv
utveckling med atgirder nér det géller infrastruktur, skatter och
lagar. Slutligen dr det kommuner och regioner, som har ansvaret for
att driva en samhéllsplanering for en effektiv och attraktiv regional
kollektivtrafik.

Kallor
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Regional utveckling -
vad sitter i ’huvudet’?

Hinder och framgangsfaktor i planeringsprocessen

Ett samtal mellan Torbjérn Suneson, chef for verksamhetsomrdde
Sambhdille vid Trafikverket och Carl-Johan Engstrom, redaktor for

antologin.

Carl-Johan Engstrom Trafikverkets devis ar att verket bidrar till
samhillsutvecklingen. Det &r ett bredare uppdrag dn vad de flesta
forknippar med verket. Den Attraktiva Regionen &r ett uttryck

for det vidgade uppdraget. Samtidigt finns fortfarande en viss
osédkerhet kring de regionala utvecklingsfragorna och verkets roll.
Vad kan Trafikverket bidra med utdver att bygga och underhélla
infrastrukturen? Hur kan en utpriglad expertmyndighet delta i en
utvecklingsprocess dér ju kommuner och regioner traditionellt haft
det breda ansvaret?
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Trafikverkets uppdrag ar att se till att vi far en
samhaillsekonomiskt effektiv och hallbar tillganglighet i hela landet.
Att bra tillginglighet &r grunden for samhéllsutveckling finns det
tdmligen stor enighet om. Sambandet mellan tillgdnglighet och
samhallsutveckling &r uppenbar. Visst dr vi en expertmyndighet
med teknisk kunskap om transportsystemet, men ocksa vil insatta
1 det dmsesidiga sambandet mellan stads- och regionutveckling
och transportbehov. Det &r inte alltid bararna av kunskapen ar
anstéllda pé Trafikverket, men vi vet var den finns. Vi jobbar forstis
med universitet, hogskolor och konsulter och vi tar ansvar for
kunskapsutveckling och forvaltning av kunskap och kompetens.

Planeringsskedet &r viktigt for att relatera behov, intressen och
onskemal till den faktiska situationen och till den utveckling som
kan forvéntas. I planeringsskedet finns stora effektiviseringsvinsterna
att gora tillsammans med kommuner, néringsliv och regioner.
Kunskapen om att behovet av béttre tillgdnglighet kan tillgodoses
med andra verktyg &n nybyggnad av vdg- och jarnvéagar ar viktig.
Det 6msesidiga beroendet mellan utveckling och forvaltning av
transportsystemet och stads- och regionutveckling gor det sjalvklart
att Trafikverket dr en viktig aktor i den regionala utvecklingen.

Utmaningen &r att utveckla bra former for denna samverkan.

Det handlar om att sla en brygga mellan teknisk, ekonomisk

och samhillsvetenskaplig rationalitet. Det handlar om att olika
kunskapskulturer ska ges plats i en gemensam planerings- och
beslutsprocess med krav pa sig att producera beslutsunderlag som
kan hanteras politiskt.

86 Torbjérn Suneson & Carl-Johan Engstréom



Carl-Johan Engstrom Det du séger visar pé ett dmsesidigt beroende
i regionala utvecklingsfragor mellan stat, region och kommun. For
att Trafikverket ska kunna na sina mal maste regioner och kommuner
bidra med en samhéillsplanering mojliggdr konkurrenskraftig
kollektivtrafik och effektiva godstransportsystem. Omvint géller att
infrastrukturatgérder kravs om fler orter i en region ska kunna ingé i
en integrerad arbetsmarknad med god servicetillgidnglighet for olika
medborgargrupper.

Det ar riktigt. Vi har i arbetet med det nya
planeringssystemet for vig- och jarnvégar fatt gehor for hur
viktiga de tidiga skedena i planeringsprocessen &r for att utveckla
strategier, som kan utgdra grund for manga olika aktorer att
tillsammans skapa forutsittningar for bra samhéllsutveckling. De
tidiga skedena innehaller bland annat atgédrdsvalsstudier. Dar provar
man olika sitt att hantera behoven att utveckla tillgdngligheten.
Atgirdsvalsstudierna kan goras i olika skalor, frin storre geografiska
omraden till timligen avgransade studier av kompletteringar i
transportsystemet. Behoven och omridets specifika forutséttningar &r
utgdngspunkt. Centralt &r att behoven ges en allsidig belysning. Det
nya ar att berorda aktorer béttre kan bidra till en gemensam forstéelse
for hur tillgingligheten kan hanteras. Atgirdsarsenalen omfattar
allt frdn paverkan av behov, smérre justeringar som mdjliggor
smartare anvindning av det befintliga vig- och jarnvigssystemet,
till ombyggnader och nybyggnadsprojekt. Nar det giller att paverka
behoven har kommuner och néringsliv betydligt stérre mojligheter
an Trafikverket. Mélet dr att vi utvecklar transportsystemet och
anviandningen av det s klokt som mojligt och samtidigt utvecklar
stdder och regioner smart s& vi minimerar behovet av miljobelastande
transporter.
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Carl-Johan Engstrom Forskning och fortbildning vid KTH, SLU
och andra universitet har visat att bade Trafikverkets planerare och de
kommunala och regionala ofta hanterar processer i upptrampade spar
—med forskarsprak ”path dependence” vilket leder till business as
usual. Hur ser du att samhallsplaneringsprocesserna verkligen maste
fordndras om det Omsesidiga beroendet ska resultera i paketlosningar
som ’gor skillnad’?

Vi dr praglade av de miljder vi jobbar i, av de
erfarenheter vi skaffar oss och den utbildning vi genomgétt. Johan
Asplund diskuterar i Teorier om Framtiden forutséttningarna for
att man ska forsta andra. Asplund menar att i samtal dr de begrepp
vi anvander centrala. En forutséttning for att vi ska forsta varandra
dr att vi dr eniga om vad begreppen stér for. Begrepp kan man
kommunicera. Tillsammans med andra utveckla kan vi utveckla
och justera begreppen sa att de kan tjanstgora som redskap for
resonemang och slutledningar.

Inte sdllan uppstar svarigheter i diskussioner och férhandlingar, som
1 vissa fall handlar om i grunden olika positioner eller intressen,
men som ocksé kan hérledas till att man inte forstar hur den andre
tdnker. Asplund menar att bakom de resonemang som vi for, finns
grundldggande tankemonster som ofta dr outtalade. Asplund kallar
dem tankefigurer. Det dr en viktig utmaning for planeringsprocessen
att aktorerna i den forstar olika typer av rationalitet och har respekt
for dem. Ska vi klara de utmaningar vi star infor kravs formaga att
hantera olika intressen och skapa forutsittningar for att olika aktorer
1 sitt agerande inte i onddan skapar negativa sidoeffekter — i bésta
fall kan vi till och med skapa win-win situationer dar den samlade
effekten &r stérre &n om var och en agerat pa egen hand.
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Carl-Johan Engstrom Jag delar din uppfattning att vart *bagage’

i form av tankefigurer kan utgora hinder for att né vélavvigda
losningar eftersom vi talar forbi varandra. Som jag vill uttrycka det
har det 6msesidiga beroendet mellan parter i processen dkat. Och det
innebdr i sin tur just att parterna maste forsta varandra pé djupet. Vi
kan inte uppné goda l6sningar genom att varje part parallellt gor sitt.
Kan du konkretisera detta utifran dina och Trafikverkets erfarenheter?

Tva exempel kan illustrera detta. Fortfarande
forvéntar sig ménga att de forsta stegen av dtgirdsvalsstudien ska
’diskas av’ sd att man kommer till visentligheterna: att {4 sé stor
del av nyinvesteringsdelen mojligt till den egna kommunen. Da
har man avstitt fran sitt ansvar att halla nere resbehoven genom
att skapa tillgénglighet pd annat sitt - genom god lokalisering
av bebyggelsetillskotten eller trygga gang- och cykelvégar. Ett
annat exempel kan vara att resecentrum som 1i ett gott lage ur
stadsbyggnadssynpunkt kostar betydligt mer att genomfora. Trots att
detta ldge generar mervéirden som till exempel hogre fastighetsvirden
dr manga obenigna att medverka till finansieringen. Tankefigurerna
ar l4sta till gamla synsétt om vad som 4r statliga, kommunala och

privata ansvar, vilket himmar verkligt kreativa l0sningar.

Carl-Johan Engstrom I en doktorsavhandling vid KTH visas att
hinder och ineffektiviteter i planeringsprocessen kan hérledas bade
till formella strukturer som lagar, avtal och till informella som olika
forestédllningar och sprak (tankefigurer). Hur kan vi medvetandegdra
aktorerna i processen om de vita flickar som var och en bér pa?
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Hur tilldgnar vi oss tankefigurer eller
tankemonster? Skolan ger forstds grunden. Vi lar oss tdnka logiskt.
I matematikundervisningen lér vi oss att ett problem har en 16sning.
Det finns i normalfallet bara en korrekt 16sning. I lite mer avancerad
matematik l4r vi oss att det kan finnas flera. Generellt befésts
forestillningen att ett problem har en l0sning. De som gar vidare i
sin utbildning och ldser pd universitet trianas i analysmetoder. I de
flesta universitetsutbildningar sker utbildningen inom ett &mnesfalt.
Studenten trénas i det specifika &mnesomradets metoder och
forskningssprék — i grundldggande tankefigurer — som sedan befésts
under yrkeslivet.

Det finns olika sanningssystem. Naturvetenskapen ar den
dominerande vetenskapsmetoden och har under ett antal artionden
varit dominerande och paverkat andra vetenskapsomraden. Men
naturvetenskapliga metoder racker inte. Den danske forskaren
Bent Flyvbjerg gér till killorna. Redan Aristoteles skiljde pa
naturvetenskaplig kunskap (episteme) som beskriver hur nagot
befintligt dr eller fungerar, pa teknisk kunskap (techne) inriktad

pa att utveckla forméga att konstruera samt pa kunskap som ar
inriktad pé att forsta hur man kan komma fram till bra beslut
(phronesis). Flyvbjerg som faktiskt 1dnge jobbat med infrastruktur
menar att forstaelsen for dessa grundlaggande kunskapsformer och
skillnaderna ar nédvéandig om vi ska kunna utveckla bra beslut och
planeringsprocesser.

Idag domineras utbildningar och den praktiska verklighetens
processer av det naturvetenskapligt beskrivande och analyserande
forhallningsséttet. Vara arbetssétt — fran lagar och regler till sddant
vi kan styra &ver sjdlva — ar for lite inriktat pa hur vi kommer fram
till bra beslut. Det ger da for lite utrymme for kreativ utveckling

i skeden da vi verkligen har mojligheter att paverka resultatet.
Tyvérr grundldggs detta redan i skolan. Det &r ett problem som
maste angripas pa manga sitt. Men som jag ser det ska vi bidra dar
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vi sjdlva ’stdr’ — det finns mycket vi kan gora genom forbattrade
planeringsprocesser och en djupare dialog. Jag ser det som det
grundldggande motivet till den satsning vi gor pa Den Attraktiva
Regionen. Fortfarande har alltfér manga experter, skolade i olika
kunskapstraditioner svart att forsta andras sanningar &n sina egna.
Det ar en stor utmaning men ocksé en stor mojlighet, att utveckla
var gemensamma formaga att konstruktivt bidra till mer kreativa

och resultatinriktade beslutsprocesser. De utmaningar vi star infor
kréver storre effektivitet — i bdda dess meningar som técks av de bida
engelska orden effectiveness” och “efficiency” — och den nér vi inte
genom triviala kvantitativa analyser.

Carl-Johan Engstrom Vad du séger ér att det brister i
kommunikation utifran att aktorerna dr barare av olika sanningar
och olika sitt att se pa hur man kan verifiera sina stdllningstagande
leder till revirstrider och olika maktansprak. Kan du utveckla det
ytterligare?

Att forsté olika sitt att tinka dr en forutséttning
for att kunna hantera en situation med ménga inblandade parter.
Nyckeluppdraget i processledning &r att forsta olika gruppers
position, de bakomliggande intressena och hur de resonerar
intressena och forsta logiken i resonemang som leder till krav
och stillningstaganden. Logiken &r inte alltid korrekt. Men for
processledaren &r det centralt att forsta att verkligheten inte kan
beskrivas med bara ett sanningssystem. De olika sanningssystemen
kompletterar varandra. I en god process skapas en 6msesidig respekt
som gor att deltagarna far formaga att se sin uppgift i ett stdrre
sammanhang och fora en kreativ diskussion om hur olika intressen
och behov kan hanteras.
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Carl-Johan Engstrom Det du sdger ar att planeringsprocessen
bara kan effektiviseras — och dn viktigare — komma fram till mer
kreativa och i slutinda mer integrerade atgirder pa regionala
utvecklingsproblem om aktorerna kan utveckla en fordjupad dialog.
Det ér ju det yttersta syftet med Den Attraktiva Regionen. Ord pé

vagen?

Ta tillféllet att verkligen inta en provande
hallning till uppdragen. Projektet dr inte betjant av att invanda roller
och tankesitt vigleder vad som ska fram. Den Attraktiva Regionen
ar en larprocess Trafikverket initierat men dér regionerna har
huvudrollen. Vi kan ldra av savél goda exempel som misslyckanden.
Hela projektet foljs av forskare som hjélper oss att se med friska 6gon
pa regional utveckling och pé vad som é&r langsiktigt hallbart.

Kallor
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Goran Cars

Framgangsrika
samverkans-
processer for
regional utveckling

Dagen brister i samhdllsplaneringen kan relateras till det sdtt

pd vilket vi organiserar och bedriver den. De former vi har idag
har passerat bdst-fore- datum. Villkoren for samhdllsbyggande dr
radikalt annorlunda idag jamfort med den tid dd de nuvarande
regelverken tillkom. Framgdngsrika processer kinnetecknas av
att alla kan uppfatta sig som vinnare genom att de adderat fragor
till processen som innebdr att alla fdr ndgot — och inte en ddlig
kompromiss.
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Fran kommunal till regional planering

Det kommunala planmonopolet byggdes ut i 1947 ars
byggnadslagstiftning och forstérktes i 1987 ars plan- och bygglag.
Det innebér att kommunerna har ritt att bestimma var, néar och

hur det ska byggas. Planmonopolet var ett viktigt instrument

for omvandlingen av Sverige frén jordbruksland till urbant
industrisamhille. 1951 och 1971/74 genomfordes kommunreformer.
Syftet med dessa var att i effektiva former tillgodose det framvéixande
samhadllets behov av bostéder, skolor, infrastruktur och annan
samhiéllsservice. Planmonopolet gav kommunerna den makt som
behovdes for denna omvandling. De kunde i samordnade former
utveckla planer for att mojliggora de befolkningsomflyttningar och
omstillningar som det framvéxande industri- och tjanstesamhallet
krévde. I dag star samhéllsplaneringen infor nya utmaningar och det
kraver helt andra instrument.

Dagens samhillsbyggande karaktériseras i 6kad grad av en
sammanflitning av offentliga och privata intressen. De dmsesidiga
beroendena ar tydliga. Avgorande for en orts utveckling ar hur
samspelet mellan olika aktdrer fungerar. Ett annat problem ar

att manga fragor som tidigare var lokala har blivit regionala.
Forbéttrade kommunikationsmojligheter har inneburit att bostads-
och arbetsmarknader vuxit. I dag bor ménga i en kommun,

jobbar i en annan och har sin fritid férlagd till en tredje. I denna
verklighet blir en sjélvcentrerad kommunal planering problematiskt.
Det ar uppenbart att vi behdver helt nya former och rutiner for
sambhéllsplanering om den ska medverka till regional utveckling och
effektiv resursanvandning.
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Hur kan kommunala planer samordnas till en regional
utvecklingsstrategi?

Mellankommunalt samarbete ar inte en obekant foreteelse.
Kommunerna har vana av samarbete i frigor dir man genom

en Overenskommelse dmsesidigt har nytta av samarbete. Med

stod 1 kommunalforbund eller civilrittsliga dverenskommelser

finns ménga exempel pa hur man genom samarbete kunnat vinna
omsesidiga fordelar. Exempelvis kan tva eller flera kommuner
vinna stordriftsfordelar genom att bygga en gemensam brandstation,
tillsammans svara for vattenforsorjning eller gemensamt utveckla
gymnasieutbildning. Kommunernas incitament for att samarbeta ar
tydliga, de vinner alla av att gemensamt 16sa ett visst problem.

Med regional utvecklingsplanering ar det annorlunda. En plan for
regional utveckling rymmer en méngd fragor. Visst kan det finnas
fragor dar alla deltagande kommuner vinner pé att samarbeta,

men som regel giller samarbetet en viss begrinsad fraga. Teori

och empiriska erfarenheter, bland annat fran ett nyligen avslutat
forskningsprojekt vid KTH visar att det dr utomordentligt svart att
utveckla en dver tid kraftfull regional samverkan som bara avser en
frdga om kommunerna har olika preferenser.

I en sédan situation finns ’vinnare’ och *férlorare’, och ’forlorarna’
kommer sannolikt att utveckla motstind mot den forslagna 16sningen.
Ett exempel som belyser problematiken dr KTHs fallstudie av
Horstensleden i Stockholm (Cars, Malmsten, Witzell, 2011). Den
nuvarande inseglingsleden till Stockholm, Sandhamnsleden, &r
trang och besvirlig och sedan 1980-talet (!) pagar diskussioner
och en ny, kompletterande led. Sjofartsverket har tillsammans med
Stockholms Hamnar foreslagit en ny farled med annan strackning,
Horsstensleden. De argument som lyftes fram var i forsta hand
framkomlighet och sdkerhet. Men ocksad en sammantagen analys
av miljopaverkan visade att den nya leden skulle ha fordelar.
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Inseglingsleden till Stockholm skulle kortas, vattenlivet i den
foreslagna farleden ar mindre kénsligt 4n i Sandhamnsleden

och dessutom skulle risken for olyckor och medféljande
miljokonsekvenser minska. Den foreslagna Horsstensleden skulle
alltsa bidra till stora regionala och samhélleliga vinster. Trots dessa
fordelar kom forslaget att mota kraftigt motstdnd fran en kommun,
Viarmdo. Forklaringen ligger i att projektet, trots dess regionala
fordelar inte skapar nytta lokalt. Ur Varmdo kommuns perspektiv
har projektet inte ndgra ndmnbara fordelar utan istillet dominerar
nackdelar i form av fartygstrafik som skapar lokala miljoproblem.
Konflikten mellan regionala och lokala intressen finns i ndgon form
med i de flesta av de fallstudier vi genomfort pA KTH - de verkar
snarare vara regel dn undantag (Cars, Malmsten, Tornberg, 2009).

Av detta skil forutsitter en effektiv regional samverkan att fragor
bakas ihop i paket dér alla berorda parter far gora eftergifter,

men ocksa far viktiga intressen tillgodosedda. Ingaende parter
maste gora bedomningen att den plan som ldggs fast ger virden

och nytta som Overtiger de eftergifter som méste goras. Ett
teoretiskt exempel pé detta skulle kunna vara en region som star
infor tre akuta fragor; infrastrukturinvesteringar, mottagning av
ensamkommande flyktingbarn och anldggning en avfallstipp.

Om dessa fragor skulle forhandlas var for sig ar resultatet ganska
forutsdgbart. Alla kommunerna skulle vilja fa sina infrastrukturbehov
prioriterade, man skulle vara minst sagt tveksamma till att ta emot
flyktingbarn och man skulle stélla sig kallsinniga till att bygga en
avfallsanldggning. Konflikterna skulle vara oundvikliga och risken
for att hamna i atervandsgrander, trostlosa langa processer och
daliga kompromisser dr uppenbar. Genom att istéllet for att [6sa
fraga for fraga utveckla paket av l6sningar finns goda chanser att
skapa mer kreativa 16sningar. Dragkampen och tvanget till eftergifter
ersitts da av en mdjlighet att tillsammans utveckla 16sningar som
bidrar till att kommunerna 6msesidigt upplever sig som vinnare. Ett
vardeskapande moment tillfors planeringsprocessen. Detta betyder
att utvecklingsplaneringen féar karaktiren av ett forhandlingsspel dir
malet ar att skapa virden och utveckla ’vinna-vinna-16sningar’.
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Samspelet mellan kommun/region och staten

Lika viktigt, som samspelet mellan kommunerna i regionen ér, ar
samspelet mellan regionen och staten. For att kunna realisera en
regional utvecklingsplan &r regionen i behov av samverkan med

och stdd frén staten. Det kan handla om olika statliga verk eller
lansstyrelsen, som har att bevaka att nationella intressen inte tréds for
nér. En sérskilt viktig relation dr den till Trafikverket. Infrastrukturens
kvalitet &r avgorande for en kommuns utveckling. Sévél foretag

som individer stéller idag storre krav pa tillgédnglighet én tidigare.
Regionforstoring och allt storre arbetsmarknadsregioner innebér att
tillgénglighetsfrdgorna blir avgdrande i den tilltagande konkurrens
som utmaérker vért samhiélle av idag. Denna nya samhéllsekonomiska
ordning skapar nya forutséttningar fér samverkan mellan kommuner/
regioner och Trafikverket. Hur har samspelet tidigare sett ut? Ofta har
det skett i form av en positionsforhandling dér Trafikverket betalat
och kommuner framfort dnskemal.
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Denna relation har kommit till vigs dnde! Utgéngspunkt for en

ny relation &r att infrastrukturen ar samhaéllsbyggandets ryggrad.
Infrastruktur skapar nytta och viarden genom att den mdjliggor
byggande och foradling av fastigheter. Nyckeln till framgéngsrik
samverkan och vérdeskapande ligger i en integration av stads-

och infrastrukturplaneringen. Losningar maste utvecklas inte

bara for att tillgodose trafikala behov, samtidigt skapar den dkade
tillgdngligheten hdgre mark- och fastighetsvédrden. Detta innebér
att planeringsprocessen méaste édndra karaktar. Processen behover ett
inslag av forhandlingsspel dar kommuner/regioner och Trafikverket
soker 16sningar som bidrar till att skapa vérden i stadsmiljon, virden
som 1 sin tur kan anvéndas for att finansiera infrastrukturen.

Det ar mot denna bakgrund frigan om medfinansiering kommit att
aktualiseras i samhillbyggnadsdebatten. Oavsett medfinansiering
eller ej, sa ar forhandlingar en ingrediens i planeringsprocessen.
Forhandlingarna avser exempelvis trafikala 16sningar, stationsldgen,
trafikplatser, tidplaner, finansiering, lokal stadsutveckling samt
samordning av vég- och jarnvédgsplaner med den kommunala
planeringen. En jaimforelse mellan situationer ddr medfinansiering
forekommer respektive inte forekommer visar att forhandlingen
kommer att genomforas under helt olika villkor i de tvé fallen.

Schematiskt karaktiriseras forhandlingen utan medfinansiering av
att vara en positionsforhandling vilken utméirks av fordelning av
varden snarare dn skapande. Relationen mellan parterna kan liknas
vid ett skyttegravskrig dir det handlar om att agera kraftfullt mot
motparten for att vinna fordelar for egen del, vilket méste ske pa den
andra partens bekostnad. Grunden for denna férhandlingssituation
ligger i en asymmetrisk maktrelation. Hér finns forvisso nigra fragor
dér partnerna har gemensamma intressen och resurser for att finna
l6sningar, exempelvis fragor rorande tidplaner, trafikala 16sningar
och samordning av olika plandokument. Samtidigt finns dock tva
frégor av central betydelse som parterna inte dmsesidigt anser

bor inkluderas i forhandlingen. Det géller fragor om finansiering

av infrastrukturinvesteringen samt mdjligheter till stads- och
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bebyggelseutveckling med anledning av denna. For Trafikverket

ar finansieringsfragan central, medan den fran kommunen ses som
en ’icke-fraga’ i forhandlingen, eftersom den anses vara ett ansvar
exklusivt for Trafikverket. Motsvarande situation kénnetecknar ofta
relationerna mellan byggare och kommun vid exploateringsavtal for
bebyggelseutveckling.

I ett projekt dir medfinansiering tillampas far forhandlingarna en
helt annan karaktir. Nu blir fragan om finansiering av investeringen
en gemensam angeldgenhet. Kommunens acceptans att medverka i
finansieringen sker dock inte villkorslost. I och med att man tar ett
medansvar for ekonomin far kommunen ett direkt intresse av att
paverka kostnaderna for projektet och naturligtvis dirmed ocksé
dess paverkan pa bebyggelse- och stadsutvecklingsmdjligheter. Som
en konsekvens av medfinansiering kommer saledes de tva fragor
som ’stod utanfor’ forhandlingen i de situationer medfinansiering
inte tilldmpas, att bli inkluderade i forhandlingen. Detta paverkar i
grunden forutsittningen for forhandlingen.

Den kanske mest sldende fordndring som mojliggors i och med
medfinansiering &r att relationen mellan parterna fordndras.
Medfinansieringen innebér att maktrelationerna blir mer jaimbordiga,
kommunen roll féréndras i och med att man axlar ett ansvar

for frigan om finansiering. Detta leder i sin tur till avgérande
forandringar av forhandlingen och det sétt pa vilken denna fors.
Forhandlingen dndrar karaktér fran att ha varit distributiv och
fordelande till att bli integrativ och virdeskapande. Det handlar nu
om att hitta losningar som &r ekonomiskt effektiva, samtidigt som de
tillgodoser savél trafikala behov som dnskemél om mojligheter till
bebyggelse- och stadsutveckling. Samtidigt uppstar ett gemensamt
intresse for parterna att driva processen tidsméissigt effektivt. En
insikt som blir tydlig &r att nu handlar det inte langre om att ’vinna-
forlora’, utan snarare om mojligheterna att skapa ’vinna-vinna-
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losningar. Den andra parten blir inte enbart en motpart utan i lika
hog grad en medspelare, med vilken samarbete dr nddvandigt for att
skapa mervérden och for att kunna utveckla gemensamt 6nskvarda
losningar. Detta innebdr i sin tur att ett antal begrepp blir centrala i
forhandlingen: problemldsning, gemensamt kunskapssdkande och
larande, alternativgenererande samt kreativitet.

Stark den regionala planeringen

Min slutsats ér att att samhéllsutvecklingen pa patagligt sitt fordndrat
forutsittningarna for samhéllsplanering och samhéllsutveckling. I allt
hogre grad blir den regionala nivan viktig som arena for planeringen.
Samtidigt kan jag konstarera att den regionala planeringen har

en svag stéllning. Fortfarande har kommunerna med stod i sitt
planmonopol en dominerande stillning i den lokala och regionala
utvecklingsplaneringen. Detta innebér i realiteten att mycket av

den regionala planeringen sker med utgangspunkt i vad enskilda
kommuner ser som onskvért, snarare én vad som ar nodvéndigt for
regional utveckling, vilket leder till suboptimeringar av samhilleliga
planeringsinsatser, exempelvis nér det géller kommuner som av snivt
lokala skél motverkar investeringar i infrastruktur. Denna free-rider-
problematik innebér att kommuner inte tar sitt ansvar for beslut for
bland annat bostadsbyggande som &r viktigt for regionens utveckling.

Har krévs en mental och tankemdissig fordndring stottad av ett
regelverk som innebér att kommunerna med hjélp av kunskap

och insikt kan formas att av sjdlvintresse samarbeta i regionala
utvecklingsfrdgor. Samtidigt kan *moroten’ anvindas for att ge
drivkraft. Man kan hér ténka sig att olika beloningssystem inréttas
for att skapa incitament for regionalt samarbete. Ett konkret exempel
skulle vara att koppla infrastrukturbyggande till strategier for
bostadsbyggande i tillvéxtregioner. Men man kan ocksa ténka sig
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"piskan’ som metod for skapa incitament, exempelvis genom att
alagga kommunerna i en tillvixtregion en kvot for bostadsbyggande.
En forutséttning for att kommunerna ska vara framgéngsrika i

arbete med att tillsammans driva regionala utvecklingsfrdgor ar en
perspektivforandring. Regionala strategier dr inte stiallningskrig om
fordelning av givna resurser. Om ett fortroendefullt samarbete kan
etableras finns mojligheter att msesidigt skapa véirden for inblandade
aktorer — klyschan vinna-vinna’ kan bli realitet.

Kallor

Cars, G., Malmsten, B. & Tornberg, P. (2009) Bana vég for infrastruktur. KXTH.
Forskningsrapport.
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Kristina Zakrisson & Anders Lundgren

God infrastruktur

En 6verlevnadsfraga for Kiruna

Investeringar i infrastrukturinvesteringar skapar inte med automatik
utveckling och tillvixt. Avgorande dr en ndra integration mellan
infrastrukturplanering och planeringen for utveckling av staden med
koppling till den omgivande regionen.

Kiruna ar till ytan lika stor som Skane, Blekinge och Halland
tillsammans. Kommunen har 23.000 invanare varav 18.000 bor

i tatorten Kiruna stad. Att stdder beroende pé naturkatastrofer,
ekonomisk utveckling eller krig fordds &r ingen ny foreteelse. Men att
en stad vars existens &r hotad flyttas dr unikt och det ar precis det som
hénder i Kiruna. Tidskriften Dagens Samhille har rubricerat det som
nu hénder i Kiruna som historiens storsta stadsomvandling”.

Fran gruvsamhalle till stad och stadsomvandling

Gruvbrytning har pagétt lange i Kiruna, men staden grundlades forst
i borjan av 1900-talet da jarnvagen 6ppnade mojligheter for export
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via Narvik och Luleéd. Den framvéxande gruvstaden kom att praglas
av LKABs forste disponent, Hjalmar Lundbohm, som inte bara

var en skicklig industrialist utan ocksa brann for konst, arkitektur
och stadsbyggande. Bebyggelsen uppfordes i ett genomtinkt
stadsbyggnadsmonster med arktektonisk kvalitet. Arkitektur och
stadsbyggande dr i hogsta grad levande i Kiruna. Inte minst kyrkan
som 2001 utsags av Stadsmiljoradet till Sveriges vackraste byggnad.

Inledningsvis brots jirnmalmen i ett Oppet dagbrott, men 1960 gick
gruvan under jord. Successivt har gruvan gatt pa djupet och den
nya huvudnivan ligger 1.365 meter under marknivan. Problemet

ar att malmkroppen sluttar in under den staden. Gruvbrytningen
innebdr, trots att den sker pa stort djup, att sprickbildningar uppstar
pa markytan, vilket medfor att bebyggelse maste flyttas eller rivas.
Vartefter gruvbrytningen fortgér kommer sprickbildningen att
utvecklas och péaverka den befintliga staden.

Ar 2004 stod det klart att stadskérnan hotas av gruvbrytningen och
2011 fattades beslut att Kiruna stad ska flyttas till ett nytt lage ett par
kilometer dster om den nuvarande stadskdrnan. Innan den existerande
staden avvecklas méaste Nya Kiruna vaxa fram. Kirunaborna ér

klara Gver att flyttningen av staden dr nédviandig men denna insikt

ar forenad med kéinslor av smérta och vemod. Av detta skél méste
stadsomvandlingen ske med stor respekt och lyhdrdhet for invanarnas
onskemal.

Fran ensidighet till mangfald

Under den forsta halvan av 1900-talet var gruvans utveckling

och stadens tillvaxt tvé sidor av samma mynt. S& sent som

1960 sysselsatte LKAB 5000 personer och var ddrmed den

helt dominerande arbetsgivaren i kommunen. Kiruna var ett
brukssamhille pa gott och ont. Gruvan gav jobb och kommunala
intdkter som kunde anvéndas for att bygga staden. Men ensidigheten
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gav ocksa upphov till problem. Enkelt uttryckt sa star och faller en
bruksmiljé med det dominerande foretaget, vilket blev patagligt

nér efterfragan pa jairnmalm minskade pa 1980-talet. Antalet
anstillda minskade och utflyttningen fran kommunen tog fart,
manga bostider stod tomma. Idag gér gruvan for hogtryck igen

med stora investeringar och nyanstéllningar. Men naturligtvis kan
ingen garantera en bestdende fortsatt trygg sysselséttning. 1980- och
1990-talens krisar ar en dyrkopt erfarenhet.

Ett annat problem var en ensidig och mansdominerad arbetsmarknad.
Gruvarbetet var ldnge en ett fysiskt krivande arbete dir kvinnor i
hog grad var franvarande. I denna miljo véxte en kultur etablerad

av “starka karlar”, som satte sin priagel pd staden och som fick
konsekvenser. En var att kommunen fick ett utflyttningsmonster dér
kvinnor var starkt 6verrepresenterade. En annan var svarigheten

att attrahera hushall bestiende av tva forvirvsarbetande. Aven om
mannen erbjods ett bra jobb pd LKAB sa var det svart att for kvinnan
i familjen att finna lamplig sysselsittning. Manga avstod da fran att
flytta till Kiruna.

I vart moderna samhélle dar bade kvinnor och mén forvarvsarbetar,
dér utbildningsnivén dkat markant dr det omdjligt att bygga en stad
pa bara en enda néring. Utmaningen for oss ar att utifrin kommunens
forutsittningar utveckla strategier for bredda arbetsmarknaden. I
Kiruna finns tva tydliga mdjligheter till en sadan differentiering. Det
handlar om besdksnéringen respektive arbetstillfillen relaterade till
rymdforskning och rymdverksamhet. For bagge géller att en tillvaxt
ar direkt avhingig goda kommunikationer.

En fortsatt utveckling forutsatter hog tillganglighet
De nya niringarna dr som sagts ovan beroende av hog tillgénglighet

och goda kommunikationer. Rymdnéringen inklusive forskning och
utbildning sker i nitverk dir ménga mdten kan ske virtuellt, men dir
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samtidigt behovet av fysiska moten &r stort. I Kiruna finns ocksé ett
flertal fasta rymdrelaterade installationer som utgdr en stark dragning
pa forskare i andra delar av landet och vérlden.

Dagens turism kréver tillgdnglighet. Som turist vill man inte 6dsla
ledigheten pa onddigt redande. Idag ar flyg och tidg de vanligaste
sitten for besokaren att ta sig till Kiruna. En utveckling av
besoksndringen forutsitter en parallell utveckling av framforallt
flygtrafiken. Besoksndringen har vuxit sé att nya direktlinjer

till Kiruna etableras. Forra vintern kunde man flyga direkt till

Kiruna inte bara fran Stockholm, Luled, Umea och K&penhamn

samt Tokyo via London. Denna utveckling dr av avgérande for
utveckling av besoksnéringen, men den &r ocksé av stor betydelse for
rymdindustrin, LKAB och inte minst serviceindustrier.

Stadsflytten skapar nya mojligheter

i
=

En nyckelfaktor i ambitionen att bygga en ny attraktiv stad ar att
stadsplaneringen samspelar med infrastruktur- och trafikplaneringen.
Vi ser tre viktiga utmaningar:
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A) Den nya stadens inre trafiksituation.

Vi héller pa att ta fram en trafikstrategi for att ange inriktningen
och principer for trafik och kommunikationer i Nya Kiruna. Bilen
ar nddvindig i ménga situationer, men den far inte dominera
stadsmiljon. Utmaningen ligger i att skapa god tillgénglighet och att
samtidigt skapa stadslosningar som uppmuntrar gdng-, cykel- och
kollektivt resande och samtidigt vistelse pé allménna platser. Nya
Kiruna ligger i ett omrade med flackare terrdng jamfort med dagens
centrum, vilket innebdr att framsynt planering har goda mdjligheter
att leda till ett 6kat cyklande och gaende. Det ér viktigt att en sddan
trafik- och kommunikationsplanering tar hdnsyn till Kirunas klimat.

B) Den nya stadens regionala tillgéinglighet

E10 tillsammans med jarnvéigen forbinder Kiruna med Luled och
Narvik. Véigen maste ldggas om i dragningen norr om Nya Kiruna.
Légen for anslutningar, korsningspunkter och passager kommer att
vara viktiga for att ge god tillgdnglighet till centrum men ocksa till
angransande samhéllen och for forbindelsen till Narvik och Luleé.
Vigens standard dr omdebatterad. Det sker manga olyckor och
akerindringen ar bekymrad. For Kiruna och Malmfélten ér denna
artir oerhort viktig. Aven om Kirunas nya godsbangrd i framtiden
ska ta storre andelar av varor och gods 4r E10:an viktig. Kirunaborna
foder sina barn i1 Géllivare och transporter dit maste ske sikert och
tryggt i alla véder - sdrskilt vintertid. Arbetspendlingen 6kar. Ungefér
dubbelt s& ménga pendlar in till Kiruna som pendlar ut.

Séledes krédvs god standard liksom smarta 16sningar som stérker
tillgéngligheten till Nya Kiruna. En ogenomténkt trafikplats kan
skapa forutsidttningar for oonskad externhandel, och omviént kan

en vil planerad 16sning ha ett signalvérde och uppmunta till ett
besdk i1 stadskdrnan. P& motsvarande sétt kan E 10:an beroende pa
utformning upplevas pa olika sétt av boende och besokare som vill
korsa vigen for att komma ut i naturen. En ogenomténkt 16sning kan
uppfattas som en barridr, medan en mer genomarbetad kan upplevas
som en link som forbinder staden med sina omgivningar.
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C) Jarnvigen

Aven jirnvigen paverkas av stadsflytten. En ny jirnvig invigdes
hosten 2012. Den sdkerstéller gruvnéringens transporter till Narvik
och Lulea. Det som aterstér &r att finna en bra lokalisering for en
jérnvégsstation. Innan omldggningen av jarnvégen var Kirunas
jérnvégstation forlagd i staden. Att ocksa den nya stationen ska gora
det dr en fraga av hogsta politiska prioritet. Trafikverket utreder
idag tekniska/ekonomiska forutsdttningar for alternativa alternativa
16sningar.

v Befintlig jmviig

#¥Ny jamvag
0 1000 2000 Kalixfors matesstation
— Meter

eaite ( /}vam
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For Kiruna kommun &r ett centrumlége ytterst angeldaget. For

det forsta handlar det om forutséttningarna att skapa en attraktiv
stadskérna. Kirunabornas starkt uttalade 6nskan och forvéntan

pa den nya stadskérnan &r att denna ska kunna erbjuda urbana
kvaliteter i form av variation, tithet och funktionsblandning (service,
handel, kultur). En forutséttning for att uppna dessa kvaliteter &r att
stadskédrnan besoks av manga, vilket i sin tur innebér att den méste
ha en god tillgénglighet. Har spelar stationen och intilliggande
resecentrum en nyckelroll. Om dessa funktioner utformas med

tanke pd hur de kan bidra till savil tillgdnglighet som koppling

till den omkringliggande staden sa skapas utomordentliga goda
forutsittningar for det stadsliv som vérderas hdgt av manniskor idag.
Integrationen av stationen i centrum gor att annan kollektivtrafik kan
kopplas dit och service, handel, kultur och restauranger integreras

i byggnaden eller kvarteret. Resecentrat blir en del av staden och
staden en del av resecentrat. En plats ddr ménniskor vistas under stora
delar av dygnet blir ocksa en trygg plats. Det ger samtidigt underlag
for att jarnvagsstationen ska halla hog arkitektonisk kvalitet och
starka Kirunas karaktér.

Men det 4r inte bara for stadens invénare en centralt placerad station
ar viktig. Stationen spelar ocksa en nyckelroll for utveckling av
besoksniringen. Manga besokare anldnder med tag eller flyg for att
vandra i fjéllen, se pa norrskenet, dka skidor eller besdka en viss
attraktion. Ocksé i Kiruna stad finns attraktioner som lockar till
manga besok; en rundtur i gruvan, ett besok i kyrkan eller for att ta
del av kommunens konstskatter. Snart lagger vi en ny attraktion till
skilen att besoka Kiruna stad - stadsomvandlingen.

Ett generellt monster i dagens besoksnéring ar att ”paketera”
upplevelser. Hir har Kiruna en mojlighet att skapa attraktiva paket

i form av natur, konst, gruvniring och stadsupplevelser. Ocksa av
detta skal spelar stationens lidge en avgdrande roll. For den besokare
som “landar” mitt i ett nytt centrum ar det sannolikt att ocksa stadens
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attraktioner i form av kultur, shopping, konst och stadsupplevelser
bir en det av besokspaketet. Besokare far ett sirskilt vilkomnande i
form av en unik Kirunastation”. For den besdkare som hamnar pa en
perrong ett par kilomereter utanfor staden ar det langt ifrén sjalvklart
att det blir sd. Risken att personen i fraga direkt transporterar sig till
en slutdestination, exempelvis Abisko, Jukkasjarvi, Nikkaluokta eller
Narvik ar uppenbar.

Benchmarking

Som del i planeringsarbetet med den nya stationen har vi studerat
erfarenheter fran stationslokaliseringar i andra delar av landet. Vi

har tittat pa stationer som flyttats till externa ligen (exempelvis
Landskrona, Falkenberg och S6derhamn), och stationer som
utvecklats i befintliga stadsligen (Varberg, Ornskoldsvik, Uppsala
och Umead). Vi tycker oss se ett mycket tydligt monster. I de fall
stationen forlagts utanfor staden spelar den ingen eller en negativ roll
for stadsutvecklingen. Risken dr att stationen attraherar verksamheter
som &r konkurrerande i forhallande till stadskérnan, exempelvis i
form av externetableringar av handel. Det ar ocksa vért att notera att
ambitionen att skapa ett héllbart resande forsvaras eftersom manga
véljer att resa med bil till stationen.

I de fall man istéllet valt att forldgga/utveckla stationen i ett centralt
stadslédge, kan helt andra och positiva effekter iakttas. For det forsta
bidrar det centrala stationslédget till en dkad tillgédnglighet och

dérmed fler kollektivtrafikresande. For det andra innebér forbattrad
tillgédnglighet ocksa att fler manniskor besoker/vistas i stadskdrnan,
vilket far en omedelbar positiv effekt. Stadskérnan fylls med folkliv,
vilket ar ett virde i sig, men an viktigare dr att det 6kande antalet
ménniskor som ror sig i omradet skapar underlag for det som s starkt
efterfragas idag; stadkvaliteter i form av caféer, shopping, kultur
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och restauranger. For det tredje stiger mark- och fastighetsvirden
vid en central stationslokalisering. Den 6kande tillgéngligheten,
attraktiviteten och folklivet skapar forutsattningar for byggande av
service, bostdder och arbetsplatser.

Summering

For en kommun som Kiruna ar infrastrukturen 6verlevnadsfraga.
Men samtidigt ar inte “mer-av-samma” ett effektivt sétt att anvinda
samhilleliga resurser. For att skapa maximal nytta kravs att vi
utvecklar formerna for planering. Nya végar och jarnvagar kan
skapa mojligheter till mark- och fastighetsvérden och utvecklade
stadskvaliteter. Men fOr att realisera dessa vérden kravs ett
fortroendefullt samarbete dir infrastrukturplaneringen sker integrerat
med planeringen for stads- och regionutveckling.
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Johan Lindstrom

Samverkan och
regionalt beroende

Erfarenheter fran utvecklingsplanering i
Malmo och Lund

Malmé och Lund har drygt 400 000 invanare. Med 16 km

mellan stadskérnorna 4r MalméLund att betrakta som ett samlat
storstadsomrade. Stidderna hyser tillsammans manga regionala
funktioner och fungerar som tillvixtmotorer i Skéne, Oresund och
sOdra Sverige. Staderna har dven en internationell attraktionskraft
med koppling till framf6rallt utbildning, forskning och evenemang.
Under 2000-talet har dessutom en djupare samspel utvecklats

med framfor allt Kdpenhamn. Tillgéngligheten till de tre stiderna
har stirkts genom Oresundsbron och Citytunneln. Foretag och
utbildnings- och kulturinstitutioner pa bada sidor sundet har tillgang
till, och 4r tillgéngliga for, invanare som soker arbete, studier och
som vill ta del av alla tre stddernas samlade utbud.

Malmé och Lund utgér tillsammans med ett tiotal andra kommuner

i sydvéstra Skéne en funktionell region. I Malmo och Lund finns
regionens storsta koncentration av arbetsplatser, studieplatser, kultur
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och handel. Orter och landsbygd i omlandet erbjuder naturupplevelser
och kompletterande boendemiljéer med goda pendlingsmdjligheter.
Haér finns dven ett antal mindre stider och orter med ett varierat
utbud. Sydvistra Skine kdnnetecknas av en stor variation men
ocksé av stora sociala och ekonomiska skillnader. Hér finns
internationella och framgangsrika forskarmiljéer i Lund. Det finns
ocksa internationella miljoer i stadsdelar som exempelvis Rosengard
1 Malmo didr ménga invanare har lag utbildning och svérigheter att
komma in pa arbetsmarknaden. Det finns dven orter och stadsdelar
med en homogen befolkning med svensk bakgrund. Regionen
kannetecknas bade av mangfald och dynamik men ocksé av sociala
problem och spanningar.

For Malmé och Lund innebér detta sammantaget att den regionala
dimensionen blir allt viktigare for samhéllsplaneringen. Under ett par
decennier har den mellankommunala samverkan kring 6vergripande
strategiska fragor varit svag i Sydvéstra Skane. Men sedan ett par

ar tillbaka har detta fordandrats. En nysatsning har gjorts i det som
numer kallas MalméLundregionen, ett mellankommunalt samarbete
diar Malmo, Lund och nio andra sydvéstskénska ingar. Malmo och
Lund har dessutom fordjupat sin direkta samverkan i MalméLund-
samarbetet. 1 och med detta har Malmo och Lund ocksa tagit pa sig
en ledarroll for mellankommunal samverkan i sydvéstra Skane.

Storstadskarnorna integreras
Sydvistra Skane ar i stark utveckling. Sérskilt betydande har Malmos
genomgripande omvandling fran industristad till kunskapsstad

varit genom satsningar pa stérre evenemang, Véstra Hamnen som
exempel pa hallbar stadsbyggnad samt tillkomsten av Malmdo
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Hogskola. Malmo har samtidigt stora utmaningar kopplade till
stadens sociala segregation. Pa senare tid har mycket uppmérksamhet
riktats mot Lund i och med besluten att forldgga de stora
forskningsanldaggningarna ESS och Max IV dir. Med satsningar pa
kunskap/innovation och hallbar stadsutveckling arbetar Malmé och
Lund med alltmer likartade utvecklingsfragor.

Den regionala integrationen har varit mojlig genom stora
investeringar i infrastruktur. 2000-talet inleddes med en 6ppnad
Oresundsforbindelse. For sydvistra Skane har den medfort en hog
tillgdnglighet till K&penhamn och Kastrups flygplats. Tagtrafiken
har fatt en reniissans i regionen och Oresundstdgen som knyter ihop
de storre orterna i sodra Sverige med Lund, Malmo och Képenhamn
fungerar som det gemensamma vardagsrummet i regionen.
2010-talet inleddes med att Citytunneln 6ppnade for tagtrafik. Med
titare avgéngar och dygnet-runt-trafik mellan Képenhamn, Malmé
och Lund utgdr omrédena kring stationerna i de tre stiderna de
regionalt och internationellt mest vélintegrerade. Citytunneln har
gett mer &n tidsvinst. For ménniskorna i regionen har karaktidren av
sammanhingande storstad forstérkts.

P infrastruktursidan star utbyggnaden av sddra Stambanan mellan
Malmoé och Lund och sparviag Lund C-ESS narmast pa tur. Dessa
innebér en storre tyngd i storstadsintegrationen i hela striket
Koépenhamn-Malmo-Lund. Utvecklingen av ESS, Max IV och en
forskningsintensiv och levande stadsdel i Brunnshog i nordostra
Lund kan stirka hela regionen som en internationell ledande
kunskapsregion. En ny fast forbindelse dver sédra Oresund och
hoghastighetstag som knyter stidderna till andra storstadsregioner i
norra Europa dr mojliga framtida satsningar.
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Képenhamn, Malmé och Lund starks som en integrerad storstadsmetropol
i Oresundsregionen. Bild hamtad fran remissutgévan av Strukturbild
MalmdLund — En konkretisering av MalméLund-visionen fér 2030.

Malmés och Lunds gemensamma roll som tillvixtmotor i regionen &r
en viktig bakgrund till att MalmdLund-samarbetet initierades. Vision
och strategi for MalmdLund antogs av de tvd kommunstyrelserna
varen 2012. Fordjupad samverkan pekas ut inom fyra profilomraden:
niringslivsutveckling, besoksniring och evenemang, fysisk planering
och infrastruktur samt utbildnings- och arbetsmarknadsfragor.
Genom att ha etablerat MalmoLund-samarbetet har kommunerna lagt
grunden till att utveckla arbetssitt och planering utifran MalmoéLund
som en funktionellt integrerad storstadsregion.
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Inom profilomradet fysisk planering har en gemensam strukturbild
tagits fram som en fysisk konkretisering av MalmoLund-visionen.
Arbetet har dven involverat grannkommunerna Burlév, Lomma och
Staffanstorp som ligger mellan Malmo och Lund. I strukturbilden
undersoks vilken roll de olika orterna och stadsdelarna kan spela

for att utveckla ett konkurrenskraftigt och hallbart storstadsomrade.
Den konkretiserade visionen illustreras av den flerkdrniga ryggraden.
Denna illustrerar i sin tur det starka regionala och internationella
fldde av méinniskor och idéer ddr noderna i jirnvagsnétet utgdr de
regionala kdrnorna, regionens gemensamma motesplatser.
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Den flerkarniga ryggraden i storstadsomradet MalméLund. Bild hamtad
fran remissutgavan av Strukturbild MalméLund — En konkretisering av
MalmoéLund-visionen for 2030

Den attraktiva regionen 121



I Strukturbild MalméLund lyfts dven ldgen i kommunerna

mellan Malmo och Lund som potentiella regionala karnor. Detta
uttrycker ett steg frdn en kommunuppdelad syn pa rollférdelning
till en syn pa en rollférdelning mellan orter och stadsdelar i ett
integrerat storstadsomrade. Den flerkérniga ryggraden innebér ett
gemensamt fysiskt strak som alla fem kommuner kan forvalta och
utveckla tillsammans, genom att stiarka de fysiska kopplingarna
och omhénderta och utveckla grinszonerna. Supercykelvigen som
planeras mellan Malmo och Lund ar ett exempel pé ett projekt
som kopplar samman stiderna och orterna daremellan fysiskt och
symboliskt.

Med Strukturbild MalmoLund har Malmé och Lund tagit ett steg mot
en integrerad Oversiktlig planering. och dven stirkt samarbetet mellan
alla fem kommunerna i storstadsomradet.

Relationen stad-omland blir allt viktigare

Sydvéstra Skane praglas av en flerkdrnig ortsstruktur. Vissa orter har
vuxit fram med en blandad bebyggelse med boende, arbetsplatser och
service medan andra har vuxit fram som pendlarorter med i huvudsak
boendemiljder. Lomma och Staffantorp dr tvé exempel pé orter dér
det pa senare ar har utvecklats en titare centrumbebyggelse och dar
serviceutbudet har starkts.

Den flerkarniga ortsstrukturen i
MalméLundregionen.

Bild hamtad fran Oversiktsplan
for Malmo, OP 2012, planstrategi,
utstallningsforslag.
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En allt mer sammankopplad region innebar att relationen stad-
omland blir allt viktigare. Utmaningar finns kopplade till fragor

som bostadsbrist, begridnsad exploateringsbar mark, 6kande
transportbehov och problem med utsldpp fran trafik samt sociala och
ekonomiska skillnader och arbetsloshet. En regionalt sammanhallen
fysisk samhéllsplanering dr av stor betydelse for att stddja en fortsatt
tillvaxt i regionen, samtidigt som den sociala och miljoméssiga
héllbarheten ocksa stirks.

Malmoé och Lund samarbetar med nio andra sydvistskanska
kommuner, Burl6v, Eslov, Hoor, Kivlinge, Lomma, Staffanstorp,
Svedala, Trelleborg och Vellinge i nitverket MalmoLundregionen.
Sedan 2011 &r inriktningen att vara ett samarbetsforum for strategiskt
betydelsefulla utvecklingsfragor. I handlingsprogrammet som antogs
av kommunerna i januari 2012 pekas foljande omraden ut: fysisk
planering och infrastruktur, arbetsmarknads- och utbildningsfragor
samt niringslivsfragor. Inom fysisk planering och infrastruktur lyfts
frdgor som bostadsbyggande, bebyggelse i goda kollektivtrafikligen
och bevarande av hogklassig jordbruksmark.

Strategier for en mer héllbar stadsutveckling kidnnetecknas av
bebyggelsekoncentration till kollektivtrafiknira lagen samt fortitning
och omvandling av befintlig stadsbygd snarare dn exploatering i
orternas yttre delar. For att Malmo och Lund ska kunna utvecklas i
den riktningen &r stiderna beroende av att hela det regionala systemet
utvecklas i en mer hallbar riktning. Inom ramen for samarbetet i
MalmoLundregionen ska en gemensam strukturplan tas fram med
uppgiften att skapa en gemensam framtidsbild och nd samsyn om
prioriterade investeringar i infrastruktur och fysisk planering.

For Malmo och Lund &r en samsyn med grannkommunerna om
investeringar i en hallbar infrastruktur sarskilt viktigt. Utslépp frén
en Okad biltrafik ar en begransande faktor for stddernas utveckling.
Dessa trafikfldden har en regional dimension. For att stiderna ska
kunna véxa inat far inte utsldpp och buller fran biltrafik ha for hoga
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nivéer. Nytillskottet av bostdder och arbetsplatser behdver déarfor
komma till i kollektivtrafiknira lagen. Malmé och Lund har all
anledning att driva en sadan utveckling.

Sydvéstra Skanes landskap priaglas av en mycket hogklassig
jordbruksmark. Debatten om exploateringen av jordbruksmarken har
intensifierats i samband med att Lansstyrelsen i Skane ar 2012 gick
ut med en nollvision for exploatering samt att Jordbruksverket under
2013 har pabdrjat en statlig utredning dar kommunernas exploatering
av jordbruksmark utvirderas och dér en 6versyn av dagens
regleringar och behovet av nya regler ses 6ver. Utgangspunkten &r
jordbruksmarkens betydelse for den globala livsmedelsforsorjningen
dér konkurrens om mark och klimatférandringar innebér stora
utmaningar. Kommunerna behdver med andra ord se till de regionala
forutsittningarna nér de foreslar exploatering av akermark.

Det finns inte bara tuffa utmaningar for det strategiska
mellankommunala samarbetet. Det finns dven vinster med att etablera
en samsyn kring utvecklingen av det flerkdrniga ortssystemet i
sydvistra Skane. Orter utanfér Malmo och Lund kan komplettera
storstddernas kvaliteter. Det handlar da inte bara om boende utan
dven om exempelvis niringslivets utveckling. I takt med att regionen
viaxer Okar trycket framforallt pa storstddernas kérnor. Andra orter

i regionen kan dérfor vara intressanta lagen for lokaliseringar for
ndringslivsgrenar, dven personalintensiva, som soker urbana och
regionalt integrerade miljoer men déir priserna i de starkaste kdrnorna
ar for hoga. Detta illustrerar bade en beroendekedja orterna emellan
och en utvecklingspotential i det flerkdrniga skanska ortssystemet.
Med vélintegrerade orter med kollektivtrafiken som ryggrad kan bade
invanare och foretag ha en effektiv och héllbar tillgang till regionens
samlade utbud. Ett bra kunskapsunderlag om detta med utgdngspunkt
i de skanska forutséttningarna finns i rapporten Hur stéirker vi Skdnes
regionala kdrnor och tillvixtmotorer? som har arbetats fram inom
ramen for Region Skénes strukturbildsarbete. Har finns mycket att
omsitta for de mellankommunala nitverken i sydvéstra Skéne.
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Regionens sociala utmaningar och maéjligheter

Sydvéstra Skane uppvisar dynamik och mangfald, men kénnetecknas
ocksa av sociala utmaningar. Lund har en ldng tradition inom
forskning och utbildning pa internationell nivd. Malmo har med sin
Oppenhet och tilldtande atmosfar attraherat ménga nya invénare. som
har sokt sig till staden och stérkt ett rikt och méngfaldigt kulturliv.
Men manga Malmd&bor har svért att komma in pé arbetsmarknaden
och det géller framforallt unga, lagutbildade och nya i landet. Den
sociala segregationen forstarker dessa strukturella skillnader dér brist
pa végar in i arbetsmarknad och vidare studier kommit att prégla hela
stadsdelar.

De som arbetar pa de forskningsintensiva foretagen och de som

har svarast att komma in pa arbetsmarkanden kan i viss méan
beskrivas som regionens sociala ytterligheter. Gemensamt for dessa
bada grupper 4r att integrationen med K6penhamn har skapat nya
mdjligheter. AstraZeneca beslutade 2010 att 14gga ner sin forskning

i Lund. Men nérheten till bioteknikklustret i Képenhamn har
inneburit nya jobb pa pendlingsavstand. For unga eller lagutbildade
erbjuder Kdpenhamn en stor arbetsmarknad inom exempelvis service
med ldgre ingangstrosklar. Kastrup flygplats &r Danmarks storsta
arbetsplats och befinner sig bara 18 minuter med tag fran centrala
Malmé. Unga fran den svenska sidan sundet ar idag ett dominerande
inslag i arbetsstrykan pa Kastrup. Det géller dven inne 1 Képenhamn 1
till exempel butiker och caféer.

Integrationen med Kopenhamn visar hur en regionalisering kan
stiarka mojligheten till arbete for fler invanargrupper. Att mota
utmaningar med en segregerad region kriaver en samverkan pa
regional niva i integrationsfragor, arbetsmarknadsfrdgor och
bostadsplanering. Bostadsforsorjningsfragan ar sarskilt angeldgen i
regionen. Att planera for ett blandat bostadsutbud med en variation
av boendeformer och prisnivéer, tillsammans med en god regional
tillgénglighet med gang, cykel och kollektivtrafik, stirker alla
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gruppers mojlighet att kunna na regionens utbud av arbete och
utbildning. Malmos inriktning mot en fortdtad och sammanvévd
stad dér sparvég ska koppla ihop stadsdelar och innerstad &r en
viktig del i det arbetet. For att lyckas i arbetet med integrerade
regionala strukturer krivs att kommunerna har en gemensam bild av
utmaningarna och en samsyn om prioriteringar och insatser.

Slutord

Mot bakgrund av erfarenheterna fran de inledande
samarbetsinitiativen vill jag avslutningsvis lyfta tre faktorer som talar
for att mellankommunala samarbeten dr en framgangsrik modell for
att hantera regionala fragor i sydvéstra Skane.

Mellankommunal samverkan starker en lokal
kunskapsbyggnad och en lokal férankring

Bostadsbyggande, hallbart resande, infrastrukturprioriteringar,
bebyggelse 1 goda kollektivtrafiknéra lage, bevarande av hogklassig
jordbruksmark, tillvdxt och néringslivsutveckling, integration och
arbetsmarknad ar alla fragor att hantera i ett mellankommunalt
samarbete. Fler gér att identifiera redan idag och av dessa kan

flera aktualiseras 4n mer i framtiden, exempelvis hantering av
klimatforandringarna. Att lyfta dessa fragor mellankommunalt
innebér att kommunerna tillsammans dels kan identifiera de
gemensamma vinsterna, dels identifiera hur det kan stérka de
enskilda kommunerna. D& kan en samsyn nias om nddvéndiga
prioriteringar och insatser. Kunskap och medvetenhet om regionala
samband och utvecklingspotential 4r avgérande. Genom att stiarka
kunskap om regionala samband i kommunerna kan dven detta
genomsyra arbetet lokalt. Ddrmed stirks dven mdjligheterna

for en demokratisk forankring av regionala aspekter. Inom den
fysiska samhéllsplaneringen utgoér arbetet med de kommunala
oversiktsplanerna viktiga fora for dialog med medborgare och
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andra aktorer. Att hantera dessa komplexa fragestéllningar i
mellankommunal samverkan innebér stora utmaningar men ar
nodvéndigt for ett framgangsrikt arbete i regionen.

Medvetenhet om rollférdelningar och dmsesidiga beroenden
Tidigare har det funnits en oro att en integration Sver Oresund

skulle innebéra att Kdpenhamn skulle ta kraften ur sydvéstra Skéne.
Erfarenheten av Oresundsintegrationen visar pa det motsatta.

En fordndrad forutséttning idag &r att det finns en instéillning att
mellankommunal samverkan &r gynnsam for alla kommuner.

Det visar de beslut som har tagits att satsa pa samverkan, bade i
MalmoLundregionen och i MalmdLund-samarbetet. Avgorande ar
medvetenheten om storstiddernas roll som motorer for hela regionens
utveckling samt medvetenheten om att regionens dvriga orter och
landsbygd bidrar till en attraktiv region.

Malmoé och Lund har tagit den nddvandiga ledarrollen i detta arbete i
sydviastra Skane. Historiskt sett har samarbete stdderna emellan varit
langt frén sjalvklart. Ett samlat MalmoLund &r en forutséttning for ett
framgéngsrikt samarbete i MalmoLundregionen.

Natverk for samverkan anpassas efter vilka fragor som ar
gemensamma

Samarbeten mellan storstiderna fokuserar pa vissa fragestéllningar
medan samarbeten mellan stiderna och omlandet fokuserar pa andra.
Varje samarbete har sitt fokus. Med detta finns ocksa en beredskap
infOr att forutsittningarna fordndras i regionen.

Integrationen med Kopenhamn ar en avgorande framgangsfaktor

for sydvéstra Skénes utveckling. Det &r till hela regionens fordel att
Koépenhamn och Malmé identifierar vilka gemensamma utmaningar
stdderna har och vad som krévs for att stirka dem, inte minst i den
internationella konkurrensen. Med en fortsatt utveckling i regionen
kan exempelvis ett samarbete mellan de storre stiderna langs Skénes
vistkust ha en relevans kopplat till forskning och utbildning, storre
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lokaliseringar, integrationsfrdgor med mera. MalmoLundregionen
utgor en viktig plattform i det sydvéstra hornet av Skéne. Med en
fortsatt utveckling av samarbetena i alla fyra horn i Skéne skapas
forutséttning for en mellankommunal dialog i hela Skéne.
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Carl-dJohan Engstrom

Tio tankar om
tillampning

Reflektioner om hur samhallsplaneringen kan bidra
till en attraktiv region

Syftet med Den Attraktiva Regionen dr att samhéllsplaneringen i vid
mening ska bidra till regional utveckling, miljoeffektiv rorlighet och
social hallbarhet. Det &r en hog ambition att pdverka megatrender,
som gar i annan riktning — sedan lang tid. Antologin utgar frén den
svenska verkligheten. Lyfter vi blicken ytterligare finns exempel
som visar att &ven megatrender kan fés att vika av. Det handlar om
att parallellt stirka en regional ekonomi och infrastruktur genom
samhéllsplanering, utveckla en regional politisk struktur som speglar
och ger beslutskraft for den funktionella regionen och i hogsta grad
om att bygga en regional gemenskap och identitet. Sa langt stricker
sig inte syftet med denna skrift. Den lyfter den forsta fragan som en
del i en omstéllning av samhéllet mot 1dngsiktig hallbarhet.

Attraktivitet ar ett av nyckelorden. Antologins forfattare har

medverkat med olika svar pa vad det innebér. Genom direkta rad om
insatser genom offentlig planering eller indirekt genom reflektion
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over vad som egentligen kan vara problemet. Det senare dr inte minst
viktigt, att handla som vi gjort hittills har inte brutit ndgra negativa
trender annat &n i undantagsfall. For det krdvs mer av kraftsamling
som leder till beslut dér olika parters insatser tillsammans gor
skillnad. Och for det krévs att fler parter for en dialog pd djupet

om malbilder — dér varje part utifrdn dem kan bidra till att de
forverkligas.

Hér foljer tankar om tillimpningen av antologins bidrag. Jag star
sjalv for slutsatserna. Syftet &r inte att ge fardiga verktyg till ett mer
innovativt regionalt utvecklingsarbete. Men varje fraga bor vindas
och vridas pa for att 6ppna nya atgirdsstrategier.

Om malbilder

Mialstyrning tillimpas 1 all komplex offentlig verksamhet. Regionala
utvecklingsprogram, 6versiktsplaner, dtgardsvalsstudier etc. inleds
med visioner eller 6vergripande mal. Men effekterna av malstyrning
motsvarar langt ifran alltid syftet. Om malbilder formuleras pa ett
mycket allmént plan — kanske retoriskt elegant — kan innebdrden

bli svarfingad. Ofta doljer de da intressekonflikter och skilda
tankefigurer (se Suneson). Det blir sérskilt tydligt da olika parter med
olika roller och ansvar ska tillimpa dem.

Miélbildsarbete 4r med andra ord en process som ska fa alla

berdrda att forsta och handla utifran en gemensam uppfattning om

fardriktningen — samma mentala karta.

Ska maélbilden verkligen vigleda det fortsatta arbetet, krdvs svar pa

bland annat foljande fragor:

e vad dr problemet?

e vad bidrar till problemets omfattning? (omvérldsspaning)

e vem och vad bidrar till det och vem kan bidra till att 16sa det?
(med- och motkrafter)

e vem har storst forutsdttningar att legitimt driva processen?
(mandatet)
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Idag finns starka och levande malbilder for hur storre stiader (1ds
regionens centralort) ska utvecklas. Bilder som beskriver stadsliv,
puls och tillvaxt i kunskapsorienterade verksamheter. Men Den
Attraktiva Regionen behandlar hela regionen med sévil centralort
som sma orter och landsbygd. For de senare saknas starka vigledande
malbilder som é&r sdrskilt viktiga om samspelet bebyggelseutveckling/
transportsystem ska nd fram till nya och kreativa atgérder.

Om strategisk planering — att ga fran ord till handling

De flesta dvergripande dokument for regional utveckling behandlar
strategier for det fortsatta arbetet. Ofta kan strategisk da dverséttas
med langsiktig i detta sammanhang. Med utgingspunkt i forskningen
ar framgangsrik strategisk planering en process som syftar till att &
saker och ting gjorda. Det strategiska ligger i att kunna se monster
och trender och finna mdjligheter till paverkan. En paverkan som
bara kan astadkommas genom ett samlat agerande fran olika parter.
Strategisk planering méste da vara aktdrsinriktad, eftersom dess
genomforandefokus kraver allianser — som 1 sin tur maste vara
langsiktigt stabila och trovardiga.

Dessa allianser kan bara utvecklas om ’rétt’ fragor ingér i
planeringsprocessen. Med rétt frigor menar vi hér att varje
medverkande part lyft in frigor som de sjdlva anser viktiga for sin
utveckling. Slutresultatet blir att alla parter bidrar med négot till
helheten samtidigt som de kan acceptera att vissa prioriteringar gar
dem forbi. Det som Cars beskriver som virdeskapande forhandlingar.
Strategisk planering dr med andra ord bade langsiktig och kortsiktig,
samtidigt. Utmaningen ligger i att kunna kombinera langsiktiga
malbilder kring hallbarhet och attraktivitet med kortsiktiga och
konkreta dtgirder i bebyggelsestrukturen, trafiksystemet och inom
offentligt finansierad service (se nedan).
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Om relationer mellan orter i region

I en attraktiv funktionell region ar arbetstillfallen, service, varuutbud
etc. tillgéngliga for dess invanare (Pettersson). Attraktiviteten ar
kopplad till méjligheter att na olika funktioner nddvéndiga for
vardagslivet. Vi kan kalla det regionens ortssystem. Ju tdtare orterna
ar sammanldnkande genom transportsystemet, och ju fler som har
néra till olika forflyttningsmojligheter genom bebyggelsemonstret,
desto battre tjdnar det sina medborgare. Kvarboende underléttas dven
om det kréver pendling. Nya foretag har en god ’hemmamarknad’.
Samtidigt sker denna integration ndrmast undantagslost genom att

de tillgéngliga funktionerna mer och mer samlas i centralorten.

Vi far en uppdelning i alltmer diversifierade stider och alltmer
renodlad ’sovbygd’. Utvecklingsmdonster av detta slag leder till 6kade
inomregionala skillnader. "Tillvéixt i centralorten drar hela regionen
framat!” ir en sanning som siledes kan ifrigasittas (Syssner). Ar den
Odesbestdmd?

Forandring, tilligg och omvandling sker till viss del efter

kollektiva overviganden (planering) men ocksa genom enskilda

val och beslut av foretag och enskilda personer. Alternativa
strategier behover behandla vilka atgdrdsmdnster som motverkar
respektive forstdrker en 6nskvird utveckling. En central fraga

ar vad som kan &stadkommas med offentliga insatser och vilka
incitament det ger foretag och ménniskor. Atgérder som forstirker
infrastrukturen i riktning mot centralorten gynnas av séttet att
berdkna samhillsekonomisk nytta: om atgirden innebér att ett
kapacitetsproblem forsvinner ger berdkningarna signal om storre
samhéllsnytta medan en forbattring som stirker flerkdrnighet

dr sillan lika ’16nsam’. Likasa kan en strategi som allokerar
samhiéllsservice i olika orter, som ddrmed far komplementéra
funktioner i stillet for att stirka ensidiga beroenden, vara intressant.
Den kan skapa robustare utvecklingsforutsattningar. Men da maste de
verksamhetsansvariga — som ser en koncentrationen till centralorten
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som den sjdlvklart kostnadseffektiva &tgirden — ocksé engageras och
kunna ifrdgasitta sina forgivettagna utgdngspunkter i det regionala
utvecklingsprojektet.

Utvecklingsstrategier innehaller med andra ord flera aktiva

aktdrer 4n de som vanligtvis deltar i regionala utvecklingsprojekt.
Westlund pekar pa att benchmarking samt larande och
kompetensutvecklingsprojekt som stirker det sociala kapitalet ocksé
kan gora skillnad.

Utan en strategisk bredd riskera sjalvuppfyllande utvecklingsmonster
att forstarkas genom upprepning av samma atgarder som hittills.

Om bebyggelseutvecklingens roll

Bebyggelseutvecklingen har under atskilliga decennier handlat

om utspridning. Utspridd fritidsbebyggelse, externetableringar,
strandnéra men inte kommunikationsnira boende tillkommer
fortfarande, men fortitningen av storre orter och stader dr tydlig
(Pettersson). For mindre kommuner kan detta innebér en sméartsam
omprovning av sina utvecklingsstrategier.

Tillgdnglighetens betydelse dkar. Mojligheterna att bygga
utanfor tydligt tillgdngliga ldgen dr mycket begriansad.
Ovedersigliga fakta talar for det och belyses av flera bidrag i
antologin. Ar tillgingligheten helt bilberoende 6kar sirbarheten
och byggkostnaderna dverstiger dir ofta marknadspriserna pa
orten (Tobins Q7). Mojligheterna att vara ’attraktiv’ med dessa
forutsittningar dr sdrdeles begrénsade.

“Tobins Q &r kvoten mellan marknadspris och produktionskostnad. Den méste vara
storre 1 for att marknad ska ha incitament att bygga nytt.
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En huvudfraga i regionala utvecklingsstrategier som innefattar
mindre orter och kommuner handlar med andra ord om hur ett
framtida rorelsemonster kan bli robust for savidl méan som kvinnor,
sarskilt dldre och ungdomar utan egen bil. Mycket talar for att det
endast kan ske i tillgédngliga ldgen. Det kan leda till svara val och
prioriteringar.

Om regional kollektivtrafik

Erfarenheterna av de senaste decenniernas utveckling visar att

nya eller forbattrade sparburna forbindelser dels 6kat andelen
kollektivresande, dels gynnat utvecklingen pa de orter som

fatt ny tillganglighet. Dessa samband har drivit pa kraven

pa okade jarnvégsinvesteringar och ocksé pa utvecklingen

av regionaltdgssystem. En central forklaring till detta &r att
tillgédngligheten ar forutsédgbar — lagt spar ligger. Val av en bostad
eller verksamhetslokal i anslutning till en sparférbindelse &r tryggare,
platsens attraktivitet okar, fastighetsviardena stiger och nyproduktion
kan bli mojlig (Tobins Q >1). Kollektivtrafiken blir strukturerande
(Leufstadius) och bebyggelsemonstret mer langsiktigt hallbart.

Kan dessa erfarenheter 6verforas till Gvrig kollektivtrafik? Den
viktiga forutsdgbarheten foljer ju inte pd samma sétt for bussystem
som for sparburna system. Mycket fa exempel — utanfor storre
tétorter (BRT-system) — finns som kan ge véigledning. Hér behover
utvecklingsarbetet fokusera pa att hitta nya koncept. I pendlingsstarka
strak kan en ’forutsdgbarhet’ forstdrkas om hallplatser blir mer 4n
blasiga stolpar ldngs vigen. Omsorgsfullt utformade ’busstationer’
med god GC-anslutning kan vara ett medel. Sarskilt vid stationer i
de mindre titorterna kan en samlokalisering av samhéllsservice och
busstation visa pa en trovérdig forbindelse och ge den mindre orten
en centrumfunktion bade praktiskt och symboliskt. Med utvecklad
pendeltigstrafik foljer fragor kring regionbusstrafikens utformning.
I vilken utstrdckning som den blir matartrafik till stationer ldngs
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banorna respektive i vilken utstrackning den fortsétter att vara
uppbyggd for direktpendling till centralorten har stor betydelse for de
mindre orternas attraktivitet och utveckling.

I regiondelar utanfor ortssystemet och utanfor starka strak ar
bilberoendet i praktiken totalt. Vad som kan skapas for att invanare
i dessa delar ska ha atminstone reservmojligheter for sin forflyttning
ar ocksé en fraga att beakta nér det géller att utveckla en attraktiv
region.

Orters langsiktiga tillganglighet och mojligheter att forbattra

den ar centrala. Trovérdig tillgédnglighet skapar ekonomiska
forutsittningar for bebyggelseutveckling. Den &r strategisk for val av
konkreta atgarder bade for kvarboende, inflyttning, trafikering och
infrastrukturatgérder.

Om varutransporter och godstrafikens betydelse

I tankefigurer kring regionforstoringen ar arbetspendling central,
liksom ambitioner att skapa vélfungerande regionaltdgssystem.
Under artionden framat kommer jarnvéigskapaciteten inte att

ricka for en tét regionaltigstrafik. Mycket av diskussionen ror
prioritet mellan interregional och regional tagtrafik. Den skymmer
ofta att godstrafiken pé jarnvig redan har sa stora problem med
framkomlighet och tidshéllning att transporterna tvingas dver pd vig
— trots att jirnvégstransporter bade dr miljomassigt motiverade och i
manga fall vil s& konkurrenskraftiga.

Erfarenheter fran varudistributionsutredningar visar att sdvil
nédringsliv som distributorer haft mycket litet kontakt med
kommunala och regionala organ kring behov och atgérder och att
kontakterna under utredningsarbetet uppfattats mycket positivt av de
berdrda. Att lara kéinna foretagen och hur deras transportbehov ser ut
ar darfor en viktig del i arbetet att skapa en attraktiv region (Glassell).

Den attraktiva regionen 137



Om platsbundna varden

En orts attraktivitet — visar flera av bidragen — &r beroende pa dess
"uppkoppling’ till regionen i vrigt. Men ocksa andra faktorer ar
viktiga — framst lyfts platsbunda virden fram (Westlund, Pettersson).
Det kan rora utforsdkning, bad, kulturverksamheter, val utbyggda
anldggningar mm. Virden som kan gora orten till malpunkt for
inpendling och besokare. Manga utvecklingsprogram tar upp kultur-
och naturviarden som sddana faktorer. Forvéntningarna att dessa
vérden ska skapa utveckling dr ofta hogt stéllda i programmen,

men atgéirder for att tillgéngliggoéra virdena ér ofta inte preciserade.
Forbéttringar i viagsystem innebér ofta att vagar dras forbi istéllet for
till platsen ifrdga. Platsbundna vérden kréver ofta kombinationer av
atgirder som ror bade transportsystemet och samhaéllsplaneringen.

Om konkurrens och samverkan

Att skapa en mer attraktiv region ér en frdga om att samverka for att
utnyttja regionens olika styrkor — orter och platser kan komplettera
varandra. Men det finns ocksd en konkurrens mellan orter.
Erfarenheter av exempelvis externetableringar &r att konkurrensen
mellan kommuner gor att exploatoren ifrdga med storsta sannolikhet
hittar en villig kommun — &ven om liget &r tveksamt i ett regionalt
perspektiv.

Nér samverkar parterna och nir konkurrerar de? En trovérdig

strategi bor vara tydlig med bada dessa aspekter. I annat fall blir den
verkningslos nér *verkligheten’ gor sig pdmind.
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Om vem som har ansvaret att driva utvecklingen

Konkurrens och samverkan ser olika ut ur ett kommunalt, regionalt
och naturligen dven i ett nationellt perspektiv. Inte sidllan leder
detta till att det regionala perspektivet blir vagt da savil stat som
kommun har storre resurser och legal makt att driva sin linje. Ett
sjdlvcentrerat anviandande av planmonopolet ar ett exempel (Cars).
Om utvecklingsarbetet ska fungera maste rollférdelningen klaras
ut. Idealt &r regional utvecklingspolitik framsprungen ur en dialog
mellan kommunforetriddare och regionforetradare som skapar ett
legitimt foretrddarskap i forhandlingar och samspel med staten.

En framgéngsfaktor dr erfarenhetsvis att identifiera respektive

parts nyckelfragor for det fortsatta arbetet — att identifiera en
forhandlingszon. Det innebér att deltagande parterna lyfter fram egna
nyttor att driva i forhandlingen. Men dessa méste balanseras mot
andras, vilket betyder att deltagarna maste ta och ge. Det giller att
identifiera de fragor dér alla dr beredda till detta och utesluta fragor
som vissa parter inte kan kompromissa om.

En fokuserad utvecklingsstrategi for en funktionell region
bygger pa lokalt viktiga fragor satta i sitt regionala ssmmanhang
och prioriterade utifran regional nytta kopplade till regionens
naringslivsforutsattningar och rumsliga egenskaper.

Om mangfald i arbetet
En av planeringens framgangsfaktorer ar att tankefigurer samtidigt
delas av manga aktdrer i komplexa processer. Tankefigurer

minskar — med ett uttryck fran den ekonomiska vetenskapen — de
transaktionskostnader som ligger i allt samagerande.
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Men for regional utveckling finns inga generella 16sningar (one

size fits all’) eftersom de samtidigt innehaller framtidens *vita
flackar’, alltsa idag okénda problem vars omfattning blir storre ju
storre genomslag en viss tillimpning fatt. Attraktivitet ligger inte

i att allt regionalt utvecklingsarbete resulterar i likartade strategier
oavsett vilken region det handlar om. Kunskapssamhéllet ser olika ut
beroende pa lokalt socialt kapital och platsbundna vérden.

Det ér planeringsprocessens uppgift att identifiera den unika
kombinationen av forutsittningar som kan leda till lampliga strategier
i varje region. Den tankefigur som Den Attraktiva Regionen vill lyfta
handlar om en tydlig gemensam syn pé vad processen ska uppna i
respektive skede. Tre villkor framstér som nddvéindiga:
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Carl-Johan Engstrom, gastprofessor i regional och urban
utveckling vid KTH. Dessforinnan var han i femton ar
planeringsdirektor i Uppsala. Han har varit med att bilda
Boverket och dar varit ansvarig for dversiktlig planering
och naturresurshushallning. Parallellt var han adjungerad
professor forst vid Chalmers och sedan vid KTH.

Lars Pettersson ar Ekon. Dr i nationalekonomi och arbetar
som forskare vid Internationella Handelshdégskolan i
Joénkoping. Hans forskning ar inriktad pa urban och regional
ekonomi. Han har ocksa varit anstalld som analytiker vid
Landsbygdsavdelningen vid Jordbruksverket. Kopplingen
mellan stad och land, mellan glesa och tata ekonomiska
miljéer och hur geografiska férhallanden paverkar drivkrafter
for tillvaxt dominerar de arbeten som han sysslat med de
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Josefina Syssner &r Fil. Dri kulturgeografi, forskare
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studier vid Linképings universitet. Hennes forskning har
behandlat lokal och regional utveckling ur ett styrnings- och
demokratiperspektiv. Hon har ett sarskilt intresse for visioner
och utvecklingsideal, och dessas plats i lokal och regional
styrning.

Hans Westlund &r Fil. Dr i ekonomisk historia och
professor i regional planering vid KTH samt professor i
entreprendrskap vid Internationella Handelshégskolan

i JOnkdping. Han har forskat om socialt kapital,
entreprendrskap och innovationer och &r publicerad pa
internationella férlag. Han har varit gastprofessor vid Tokyo
University och samarbetar nu med Institute of Strategic
Development Analysis i Ljubljana, Slovenien.

Joachim Glassell har en M.A. inom statskunskap. Han
ar ansvarig for transport, logistik och tull inom svensk
Svensk Handel samt styrelseledamot i Naringslivets
Transportrad. Han har tidigare varit politiskt sakkunnig
inom Socialdepartementet och politisk handlaggare inom

A Moderata Samlingspartiet.
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Torbjorn Suneson ar landskapsarkitekt. Han ar chef

for Trafikverkets verksamhetsomrade Samhalle och

var tidigare chef for Strategisk utveckling. Han har varit
professor i landskapsarkitektur och prefekt for institutionen
for landskapsplanering vid Sveriges lantbruksuniversitet i
Uppsala.

Goran Cars ar Fil. Dr och professor i samhallsplanering vid
KTH. Han &r ocksa huvudansvarig for stadsflytten i Kiruna
sedan2012. Han ar en flitig deltagare i diskussionen om
planering som kolumnist och forfattare.

Helena Leufstadius ar expertkonsult inom kollektivtrafik pa
Sweco och projektledare for arbetet med fardplanen for
"Kollektivtrafikens roll i en hallbar samhallsutveckling”.

Kristina Zakrisson ar kommunalrad (S)
och kommunstyrelsens ordférande i Kiruna
kommun sedan 2011. Hon har haft otaliga
uppdrag i kommunen sedan 1987.

Anders Lundgren ar kommunstrateg
och arbetar med kommunikationer och
tillvaxtfragor vid Kirunas kommunkontor.

Johan Lindstrom, kulturgeograf utbildad vid Lunds
universitet och Malmd hégskola. Han ar anstalld som
samhallsplanerare pa stadsbyggnadskontoret i Lund

och arbetar med dversiktsplanering och regionala
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Den attraktiva regionen ar ett trearigt
utvecklingsprojekt med syfte att utveckla en
samhallsplanering dar transportsystemet
bidrar till regional utveckling, miljdeffektiv
rorlighet och social hallbarhet. Projektet
fokuserar pa ett forbattrat samspel mellan
de olika parterna i planeringsprocessen,
for att hitta effektiva atgarder.
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