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Forord

Den attraktiva regionen (DAR) ar ett tredrigt pilotprojekt om regional
utveckling med sérskilt fokus pa att stirka ett integrerat arbete med
trafik och bebyggelseutveckling. Projektet har pagatt sedan hosten
2013 och drivs genom konkreta processer i sex pilotregionerna. Det
ska ge erfarenheter om hur samverkan mellan ansvarsomraden pa
olika nivéer och med olika uppdrag kan utvecklas metodiskt och
innehallsmaissigt for att uppné en mer balanserad utveckling mellan
orter i en region och med social och miljomassig hallbarhet i fokus.
Hosten 2013 utkom en forsta antologi i syfte att belysa
utvecklingstendenser och dirmed ge underlag for
inriktningsdiskussionerna i piloterna. Denna nu foreliggande
antologin bygger pa erfarenheter som hittills vunnits i pilotprojekten.
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Har finns dnnu inga firdiga svar eller utprovade nya metoder

men val reflektioner kring hinder och framgangsfaktorer i det
pagaende arbetet. Det dr med andra ord inga projektrapporter som
sammanfattas, utan en exposé av fragor som hittills varit sarskilt
intressanta i respektive pilotregion. Och som ockséa bor vara av stort
intresse for andra dn dem som dr engagerade i det direkta arbetet.
For dem som seriost arbetar med de stora utmaningar som regionalt
utvecklingsarbete har att hantera finns férhoppningsvis mycket att
hdmta - inte minst genom de kommentarer som foljeforskare och
centrala myndigheter tillfor.

Carl-Johan Engstrom
Redaktor
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Inledning

Den Attraktiva Regionen (DAR) ér ett utvecklingsprojekt
mellan de nationella parter Trafikverket, Boverket och SKL
samt sex pilotregioner — Region Skéne, Regionforbundet

i Kalmar lin, Region Kronoberg, Region Ostergotland,
Léansstyrelsen i Vastmanlands ldn och Region Gévleborg.
Projektet syftar till utveckla samspelet kring ett
transportsystem som bidrar till regional utveckling,
miljoeftektiv rorlighet och social hallbarhet.

Vad handlar projektet om?

Samspelet mellan rumslig utveckling, infrastruktur och
transportplanering dr ett huvudtema i DAR. Malet r att utvinna ny
kunskap om forutséttningar for regional utveckling samt utveckla
metodik dér sektors- och nivaovergripande samverkan leder

fram till strategier som ocksa omsitts i handling. Pilotregionerna
har utgatt fran faktiska projekt som genom DAR bedrivs som
utvecklingsprojekt.
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En nyckelfraga for respektive pilotregion ar hur projektet kan
medverka till att vidmakthalla, stirka eller skapa attraktiva orter som
tillsammans okar den regionala integrationen arbetsmarknads- och
servicemdssigt och pa sa sitt skapa goda betingelser fér manniskor
och foretag. De huvudfragor som hittills utkristalliserats utifran de
olika regionernas arbete ar:

Mycket av samhdllsplaneringens insatser handlar om att reagera.

“Att stélla till ratta” ndr problem uppstar, att 16sa upp flaskhalsar nar
de bildats. Att medverka till en mer balanserad regional utveckling
kraver nagot annat dn att agera ’pa trendens villkor. Det handlar
istdllet om att ligga steget fore, ta initiativ och fa ocksé andra att agera.
Metoder - for att bredda samverkan och inga 6verenskommelser

som reellt bidrar till att gora skillnad - ar darfor ocksa en angeldgen
huvudfriga i utvecklingsprojektet.

Att ingd som pilot innebir ett atagande. Det handlar dels om att prova
nya arbetsformer for att na resultat, dels om att medverka till att
sprida erfarenheter fran arbetet. I denna antologi berittar piloternas
projektledare om sina erfarenheter efter ett ars arbete. Det handlar
inte om nagra regelritta utvirderingar som respektive projekt tagit
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fram utan om fragor som varit sarskilt viktiga och hur de kunnat
omhiéndertas i respektive process. Antologin vill férmedla bade
hinder som kan undvikas och arbetssétt som for processer framat.
Genom att 16pande ge input kan projektet inspirera andra aktérer som
arbetar med liknande fragor och pa sitt fa till stand ringar pa vattnet
langt innan projektet ar avslutat.

Vilken verklighet moter regionala utvecklingsprojekt?
Som framgar ovan handlar projektet om att utveckla strategier som
bidrar till regional utveckling genom att flera orter tillsammans
utvecklar och starker regionen som helhet. Det dr nagot annat dn det
vi kan se i Sverige idag. Dominerande drag ér att storstadsregionerna
vaxer snabbt och att manga regioner behaller sin befolkning genom
omflyttning — fler bositter sig i centralorten och andra stérre orter
medan mindre orter tappar befolkning. Detta dr en del av ett generellt
monster dar flytt sker fran sma orter till storre och fran dem till
storstadsregioner (beskrivs i forra antologin). Det dr langvariga och
kraftfulla trender (se kapitel Ndgot om aktuellt kunskapsléige for
regionalt strategiarbete sid 18). De bryts inte av enstaka insatser.
Insatta atgdrder maste ha langsiktig verkan och andra aktorer méste
lita pa att sd dr fallet. Infrastrukturatgérder har sddana egenskaper -
till skillnad fran riktade st6d till specifika verksamheter. Men - det
racker inte med atgédrder i infrastrukturen som ar starkt prioriterade i
regionala stravanden. Infrastruktur kan bidra till 6kad tillganglighet.
Det ar nodvéndigt - men inte tillrackligt.

Ser vi ndrmare pa tillganglighetsproblematiken finns tva
grundliggande forhallningssitt. Det ena handlar om att utnyttja redan
befintlig tillganglighet. Det andra dr att skapa ny tillganglighet. Bada
kraver genomarbetade utvecklingsstrategier. I det forsta fallet — att
utnyttja tillgdnglighet - ligger huvudansvaret pd kommunerna och
deras bebyggelse- och verksamhetsplanering. I storre orter sker det
naturligt eftersom ett bebyggelse- och omvandlingstryck i tillgéngliga
ligen idag ér pétagligt. Har kan traditionella planeringssatt fungera
vil. P4 mindre orter saknas 'trycket. Det kriver — om tillgédngligheten
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ska ge mervirden for orten - ett proaktivt agerande som leder till ett
koordinerat handlande frén andra intressenters sida — sdvil genom
investeringar som genom verksamhetsutveckling.

I det andra fallet — att skapa ny tillgdnglighet — kravs att savil regional
som nationell nivd kan 6vertygas om samhallsnyttan av en oftast
kravande investering. Det tar lang tid att fa atgédrderna forverkligade
och det kréver stora resurser ocksa efter att infrastrukturen ér pa plats.
Resurser som i betydande utstrackning kommer fran privat sektor
och som darfor maste se egen lonsamhet eller verksamhetsvinster

i att gora en nyinvestering och dessutom maste dvertygas om att

dessa vinster kan ridknas hem i nartid. Ska de offentliga atgirderna
dessutom medfinansieras 6kar det kraven pa projektet ytterligare.

I DAR-projektet har det varit viktigt att belysa de mindre
kommunernas och orternas forutsittningar att bidra till regional
utveckling. Da handlar det sjdlvklart om tillgdnglighetens

betydelse (infrastrukturens kvalitet, kapacitet och utformning samt
trafikeringens mojligheter att underlatta vardagslivets resor dven pé
mindre orter). Men ocksd om de mer svargripbara aspekterna av en
orts egenskaper “genius loci”. Vad gor att en mindre ort uppfattas
som attraktiv, hur ser ungdomar pa sin livsplats, hur ska éldre fa sin
service?

En annan betydelsefull omstandighet ar att landsbygdens
verksamheter dndrar karaktdr. Sysselsdttningen i areella ndringar ar
marginell och de flesta boende pa landsbygden ér egentligen en del

av den urbana ekonomin. Man kan arbeta i staden men kan av olika
skil ha valt att bo pa landet eller sé dr foretaget lokaliserat pa landet
med god tillgang till ytor f6r verksamhetens lager, maskinuppstallning
och maskinunderhall, inga storande grannar etc. I bada fallen pendlar
man till staden antingen som anstilld eller med sin verksamhet som
utfors dar. Och samtidigt gor man sina inkop och utnyttjar servicen
dér. Detta péaverka i hog grad de mindre orterna som i allt mindre
utstrackning dr serviceorter till omgivande landsbygd.

12 Carl-Johan Engstrom



Utvecklingsstrategier

Ett arbete med regional utveckling har att beakta de realiteter

som beskrivits ovan. Det gors pa regeringens uppdrag i regionala
utvecklingsstrategier, tillvixtprogram och transportplaner. Vad
utvarderingar har visat dr emellertid att utvecklingsstrategierna

i regel héller sig pa en allmén och abstrakt mélniva. Strategi som
begrepp blir ofta synonymt med att stdlla upp mal pa lang sikt. Det
ar nodvéandigt, men om en strategi inte innehéller forberedelser for
handlingar och atgirder ocksa i nértid forblir den ofta verkningslés.

Det ar har DAR-projektet kommer in. De berorda regionerna arbetar
i mellanrummet mellan RUS och étgéardsvalsstudier. En huvudfraga ér
att utveckla strategier som kombinerar dtgarder inom manga sektorer:
okad tillgdnglighet, battre utnyttjad befintlig tillganglighet, offentliga
verksamheters allokering, utvecklad trafikering, fértdnksam planering
av bebyggelse, stationer och bytespunkter etc.

Det innebdr att projektens strategier bade méste hantera den stora
geografin (regionen och dess kopplingar till andra regioner) och

det kommunala detaljplaneperspektivet’ — samtidigt. Gar det inte
att 'fa till’ en vdlordnad bebyggelse inom gangavstand fran noden
genom nyexploatering eller omvandling av befintlig bebyggelse blir
den regionala utvecklingsstrategin endast ett allmént maldokument
utan direkt paverkan pa de aktorer som sitter pd handlingsmakten.
Planeringen maste innefatta fler parter som dr beredda att medverka
utifrdn egenintresse — men utifran att ocksa allménintresset blir
tillrackligt beaktat. Vi kan tala om ett 6msesidigt beroende. Att hitta
en produktiv samverkan mellan offentliga organ pa olika nivaer
med olika sektoransvar dr en stor utmaning. Till det kommer ocksa
samverkan med privata intressenter. Att fi en process som leder till en
strategi med ataganden av alla dessa parter ar kanske kdrnan i DAR.

Vad detta redan nu kan innebdra belyses pa olika sitt i antologin.
Pilotprojekten har under det férsta aret ibland under méda, ibland
mera direkt, arbetat fram malbilder till grund for strategier som ska
kunna beslutas under projektperioden fram till sommaren 2016. Det
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har da varit vitalt att lagga upp en process som dels stéller fragorna
brett och sokande i inledningsskedet vad giller méjlig inriktning,
dels kan fokusera pa konkreta dtgarder som senare kan omsattas

i handling. Lika vitalt ar ocksa att soka sig fram till aktorer som

dels dr intresserade av att medverka, dels villiga att limna sa-hér-
har-vi-alltid-gjort-16sningar och préva nya grepp. Processen mot

en gemensam malbild som inte bara dr en retorisk figur maste déa
konfrontera olika aktorers grundliggande uppfattningar om vad som
ar problemet, vad som ar rimlig fardriktning och vilka konflikter som
kan dolja sig bakom en till synes gemensam malbild.

Fragor som projekten har att hantera dr: Vilka orter kan man satsa pa?
Vilken infrastruktur ska kompletteras? Vilken helt ny infrastruktur
behovs? Vem har mandat att hélla ihop en process som sa genuint
korsar 6ver ansvarsomraden? Hur formuleras malen och vilka medel
stér till forfogande? Kan de professionella analysverktygen visa pa
samhillsekonomisk nytta eller att gransvirden pa miljdomradet

inte overskrids? Om inte — vad gér man da? Kan en busslinje ses
som investering i tillgdnglighet att lita till 6ver lang tid? Kan orter
ses som 'planeringsobjekt’ nér det egentliga genomforandet faller pa
andra som ska kunna visa att deras satsning i orten ar bra for den
egna verksamheten eller kan leda till en I6nsam investering? Vem tar
risk for att bollen ska borja rulla? Dessa fragor lyfts pa olika sitt i de
efterféljande bidragen.

asa R W -

-
.
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Bidragen

De sex pilotregionerna narmar sig de ovan berdrda fragorna

pa olika sitt. Och dnnu pa forberedande plan. De regionala
utvecklingsorganen dr huvudmén, men i samtliga fall 4r ett flertal
kommuner involverade liksom Trafikverkets regionala organisation. I
vissa fall deltar dven andra aktorer.

Region Skane har sedan lang tid arbetat med savil regionala
utvecklingsstrategier som Strukturbild for Skane som narmar sig

den regionala utvecklingen frdn dess rumsliga sida. Har finns en
plattform for samverkan mellan regional och kommunal nivé som i
DAR-tillimpningen bland annat handlar om att stirka de tva orterna
Hissleholm och Kristianstad som tillvixtmotor f6r nordostra Skane.
De generella malen f6r Skane som helhet ska nu konkretiseras och
kommunerna ska definiera vilka delar som dr relevanta att arbeta med
tillsammans. Det dr en utmaning bade for de tva kommunerna som
har att identifiera vad tillvixtmotortanken innebér for de tva orterna
tillsammans men ocksa var for sig. Och det dr en utmaning for Region
Skéne att hitta nya sitt att arbeta med kommunerna for att stirka den
flerkdrniga ortsstrukturen.

Den attraktiva regionen 15



Regionforbundet i Kalmar lan arbetar med tvé piloter, en
inom lanet kallad Mer Kalmarsund och en tillsammans med
Region Kronoberg kallad Linnéstrdket.

I Linnéstrdket handlar det om att soka sig fram till fragor dér
universitetet med site i bade Vaxjo och Kalmar bedoms vara en
nyckelfaktor for utvecklingen. I straket mellan stiderna aterfinns
ytterligare tre kommuner som har nytta av om universitet tillfor

ny attraktivitet till Kalmar och Vaxj6 — men blir de &n mer
pendlingsorter? Kan ocksa de fa ’spill over-effekter’ och vad

innebdr det i sa fall? I ett pagaende malbildsarbete konkretiseras
forutsattningarna men ocksa de skilda regionala perspektiv som de
tva huvudorterna naturligen har - och som i den kommande strategin
maste vara utklarade om den ska fa ndgon betydelse.

I Mer Kalmarsund finns naturligen inte skilda regionala beroenden
men hir saknas historiskt en jarnvig lings kusten. En avgjort
hdmmande faktor som haft stor betydelse for ortsutvecklingen pa
vast- och norrlandskusten. Hur kan denna brist verkommas med
2000-talets kollektivtrafiklosningar? Och kan ett bussalternativ fa de
onskvirda lita-pé-effekterna som ett sparalternativ forknippas med?

1 Region Ostergoétland arbetar man med att utifrén sin
regionala utvecklingsplan ocksa skapa en strukturbild ddr de manga
mindre orterna i regionen och deras férutsattningar ar battre
klarlagda 4n i madnga andra regioner. Ett 6verordnat mal dr att gora
Ostergotland till en flerkdrnig region - trots att regionen domineras
av tva huvudorter, Norrképing och Linkoping. Utmaningen ar att fa
kommunerna att arbeta med platsutveckling av de mindre orterna.
Tre orter i var sin kommun ér piloter - alla med olika tillganglighet
till det 6verordnade regionala kollektivtrafiksystemet och till
huvudorten i kommunen. Metoden ér att fordjupa forklaringarna
till varfor utvecklingen sett sa olika ut och att skapa handlingsvagar
for varje ort i form av en fordjupning av respektive kommuns
oversiktsplan.
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I Vastmanlands lan ir linsstyrelsen regionalt utvecklingsorgan.
Projektet har haft sin utgangspunkt i att gruvdriften kan komma

att aterupptas i framtiden i nordvidstra Vastmanland. Tidigt

ansags en huvudfraga, mot den bakgrunden, vara att forbattra
transportkapaciteten pd jarnvag. Allteftersom processen drivits fram
har denna 'reaktiva’ problematik ersatts av ett bredare projekt som
allt djupare involverar tre kommuner. Aven hir har ett férdjupat
malbildsarbete blivit en 6gondppnare’ och projektet soker sig
alltmer fram mot en strategi som berér forutsittningarna for
néringslivsutveckling och goda livsbetingelser for invanarna. Vinsten
sa langt ar det betydligt ndarmare samarbetet mellan ldn och berérda
kommuner.

I Region Gavleborg ir pilotprojektet fortsittningen pa ett sedan
flera ar pagaende arbete mellan Trafikverket, regionorganen och de
fem kommunerna i straket Sundsvall-Géavle. Det tidigare arbetet,
Samordnad planering, berorde strickningen av dubbelspar lings hela
ostkustbanan i denna del. Arbetet var fokuserat pa hur strackningen
av dubbelsparet skulle dras. I DAR-projektet Pdrlband pd spdret

— FA Hudiksvall ar intresset forskjutet till de regionala och lokala
effekterna av olika dragningsalternativ. Liksom i andra strakprojekt
finns spanningar mellan de olika kommunerna som bottnar i olika
syn pa nyttan av en forbattrad tillganglighet. Metoden har ocksa hér
varit att genom ett malbildsarbete kartldgga varandras perspektiv och
hitta mél som moter dessa sa konstruktivt som mojligt. Av generellt
intresse dr tillimpningen av en forskningsbaserad metod for att
strukturera processen.
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DAR-projektet foljs av forskare som iakttar processerna och
kommunicerar med de enskilda pilotprojekten och med den
samordnande projektgruppen ledd av Trafikverket. Denna
foljeforskning ger 16pande aterkoppling till projektet bade pé regional
och nationell niva. Féljeforskaren Amy Rader Olsson har skrivit

en forsta rapport. Bidraget hir baseras bade pa den och pa de olika
berittelser som respektive projektledare skrivit. I bidraget behandlas
nagra iakttagelser kring forutsittningarna for pilotprojekten. Arbetet
med utvecklingsstrategier far olika former och innehéll beroende

pé vilket regionbegrepp som tillimpas. Regionens definition och
avgransning maste faststallas, for att darefter kunna matchas med

en struktur for fortsiatt samverkan och s& smaningom gemensamma
ataganden.

Tre central aktorer foljer ocksa pilotprojekten for att dra egna
slutsatser av pilotprojekten. Tva av dessa, de tva myndigheterna
Trafikverket och Boverket, har med var sin representant

fort ett samtal utifran redaktorens fragor. I en sokande dialog

berdrs fragor om verkens ansvar och hur de ska hantera obalanser i
regional utveckling mellan och inom olika regioner. En central fraga
ar om deras insatser ska f6lja med och underlatta den pagéende
omstallningen till f6ljd av 6vergripande regionala utvecklingstrender
eller om uppdraget dven innefattar att motverka dem nér ’priset’
synes bli for stort. Svaren handlar dels om att handla klokt i de
manga processer som verken dr involverade i, dels ocksa om att
signalera till statsmakterna nir konsekvenser av utvecklingen och de
planeringsinsatser som pagar inte bedoms ge hallbara resultat.

I ett slutkapitel gors reflektioner dver vilka slutsatser som kan vara
mojliga utifrain DARarbetet sa har langt.
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Carl-dJohan Engstrom

Nagot om aktuellt
kunskapslage

for regionalt
strategiarbete

— med transportsystem och
bebyggelseutveckling i fokus

Om regionbegreppet

Region har ett otal innebdérder, vilket Amy Rader Olsson fordjupat
diskuterar i sitt bidrag. Det kan syfta pa en administrativ indelning
som Region Skane eller en funktionell som en arbetsmarknadsregion.
I DAR ir en utgangspunkt en lokal eller funktionell arbetsmarknad.
Det ar begrepp som bygger pa hur stor andel av befolkningen som
arbetar pa en viss ort och hur manga som far sin utkomst genom att
arbeta pa en annan. Om mer 4n 7,5 procent av den forvirvsarbetande
befolkningen pendlar éver kommungrans sigs kommunen ingé i en
lokal arbetsmarknad som &r storre d4n den egna kommunen.
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Den salunda statistiskt definierade funktionella
arbetsmarknadsregionen &r vil studerad forskningsmaissigt. Om en
arbetsmarknadsregion vaxer genom att angrdansande kommuner far
fler som pendlar ut fran dem far vi regionforstoring. Det ér bra ur
den enskildes perspektiv att inga i en storre arbetsmarknad med flera
mojligheter till byte av arbete dver tiden. Och det ér bra for foretag
som fér ett storre arbetskraftsutbud. Detta ger dynamiska effekter
som innebdr en battre matchning pa arbetsmarknaden och som i sin
tur leder till hogre ekonomisk tillvaxt - sa kallad sjalvforstarkande
tillvaxt. Effekterna ar i dessa avseenden positiva, vilket leder till att
regionforstoring ofta som sitts som ett mal.

Ser vi det ddaremot fran de enskilda orternas och hushallens
perspektiv kan det vara problematiskt. Orterna kan reduceras till
utpendlingsorter — enfunktionella platser att sova pa. Om orten man
bor pa utarmas pa service och fritidsverksamheter kan vardagslivet
bli svarare med dn mer resande utéver arbetspendlingen. D4 blir valet
kanske att flytta till den storre orten. Forst om ocksé inpendlingen
okar far vi en regional integration dér orter med komplementéra
arbetstillfallen och service forstirker varandra. Vi kan tala om
Serkdrnighet och en utvecklingsriktning for en attraktiv region med
goda livskvaliteter bade i ett lokalt och ett regionalt perspektiv.

Med ett attraktivitetsbegrepp som lyfter vardagslivssituation
tillkommer ytterligare utmaningar med utgangspunkt i DAR’s syfte att
“utveckla samspelet kring ett transportsystem som bidrar till regional
utveckling, miljoeftektiv rorlighet och social hallbarhet” - antingen
utvecklingen gar mot forstarkt enkarnighet eller flerkdrnighet. En
okad tillganglighet som enbart uppnas for arbetspendling tvingar
manga att anda ta bilen, eftersom malpunkter for service- och
fritidsresor inte ticks in av kollektivtrafiken. Detta ar inget litet
problem eftersom dessa resor utgor 65-75 procent av alla resor. Det
forstarker behovet av en genomtinkt lokalisering av service och
tjanster, saval offentliga som privata som har betydelse i vardagen.
Och det har sdrskilt baring pa ungdomar och éldre.
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En nyckelgrupp ér saledes ungdomar. De saknar i regel korkort och
deras faktiska férutsittningar att studera gor det svért for dem att
stanna pd den lilla orten. Till det ska laggas att deras varderingar
kring vad som dr goda livsmiljoer och vad ett gott liv innebar for dem
vidare mot storre stider. Trenden att ungdomar flyttar fran mindre
orter har pagatt linge men mycket tyder pa att den okar i styrka.

En nyligen genomf6rd undersokning visar att i 254 av landets 290
kommuner sa minskade antalet ungdomar i aldern 18-25 ar under
den senaste sjudrsperioden. Stérst ar minskningen i mindre och
perifera kommuner. Det sdger sig sjalvt att attraktiva regioner inte
kan utvecklas om flertalet ungdomar soker sig bort fran dem. Hur
ser ungdomars livsvillkor ut? Pa hogstadie- och gymnasieniva reser
det oftast till annan ort. Ar resan till skolan en ren transportstricka”
eller innehaller den ocksa majliga platser for deras méten och kanske
studier? Vilken milj6 finns vid avreseplatser och bytespunkter?

Likasa ér de dldre viktiga for en orts utveckling. Med 6kad livslangd
och god hilsa allt hogre upp i dldrarna far vi en vixande grupp
aktiva dldre, som redan kopt mycket av de kapitalvaror de anser

sig behova och som dérfoér i 6kande utstriackning dr intresserade

av att “gora saker”. De betyder mer och mer for kulturutbud och
upplevelseniringar. Orter med hoga platsbundna varden har hir en
utvecklingsmdojlighet — helst i kombination med ett bredare utbud.
Aven detta kriver god tillginglighet, inte minst med kollektivtrafik.
Och da i andra striackningar och pa andra tider dn hogtrafikens.
Kan kollektivtrafiken méta den utmaningen? Men ocksa de mer
basala behoven av vard och omsorg behover varderas utifran

aldre manniskors tidsgeografi - inte enbart utifran vard- och
omsorgsverksamheternas egen syn pa effektivisering, kvalitet och
produktivitet.

Aven om bilresandet, sirskilt i mindre regioner, ir helt dominerande,
ar kollektivtrafiktillgangligheten saledes en nyckelfaktor. Utan

den blir tillgangen till utbildning, arbetsmarknad och service f6r
boende pa den mindre orten lagre. Dér det finns alternativa sitt att
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resa blir vardagslivet enklare och tryggare. Det senare ér en viktig
forklaring till att tillganglighet via sparburen trafik far stor effekt.
Man kan lita pa att sparet ligger ddr det ligger - medan en busslinje
och busshallplats kan forsvinna vid nista tidtabellskifte. Bussens
flexibilitet kan i detta perspektiv ses som en svaghet.

Ser vi till det administrativa och politiska ansvaret i
regionforstoringens spar hittar vi ytterligare fragor som kraver svar.
Mellan 1970 och 2006 har antalet lokala arbetsmarknader i landet gétt
fran 187 till 79. Detta faktum har férandrat forutsittningar for politik
och samhillsplanering. Nér den stora kommunreformen genomfordes
for fyrtio ar sedan var den lokala arbetsmarknaden liktydig med den
nybildade kommunen (utom i storstadsomradena). Det skapade stor
legitimitet for kommunerna att politiskt hantera vardagslivsfragorna.
Medborgare och fortroendevalda hade geografin gemensam. Idag
med utvidgade lokala arbetsmarknaderna saknas sjalvklara svar.
Behovet av samspel mellan ménniskor och funktioner kan inte
hanteras av en kommuns politiker. Dessutom sker vardagsrorligheten
i stor utstrackning pa statlig infrastruktur. Ska den lokala
arbetsmarknaden och bostadsmarknaden, samhallsbygget, fungera
for enskilda ménniskor, hushall och féretag kan det inte ske genom att
man vénder sig till en lokalt vald politisk forsamling.

Detta skapar ett behov av administrativa reformer. I vintan pa
dem (och sdkert aven efterdt) blir svaret samverkan mellan lokala
och regionala institutioner, och med Trafikverket med ansvar for
infrastrukturens tillkomst och vidmakthéllande. Sa har verket
ocksé gatt fran uppdraget att vara vagbyggare till att medverka till
samhallsutvecklingen. Och regionala organ har fatt ett allt storre
uppdrag att verka for regional utveckling.
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Om tillganglighetens betydelse

Forskningen kan visa att en avgorande faktor for en orts utveckling
ar tillganglighet. I det langa perspektivet ar det tydligt avldsbart att
anknytningen till modern infrastruktur varit avgérande for en orts
utveckling. Vi kan tala om en plats ytre tillganglighet. Det ricker
att studera det svenska jarnvagsnatets utbyggnad och de orter som
kopplats upp respektive limnats utanfor for att konstatera sddana
effekter. Att se ett direkt samband mellan en viss kapacitetsokning
i vagndtet och en del av en stads utveckling ér betydligt svarare.
Samtidigt visar studier entydigt att omstruktureringen av staden/
stadslandskapet blir betydande 6ver tiden. Hart sammanfattat har
bilen som transportmedel omvandlat den regionala strukturen
fran en distinkt stad-land-relation till en upplost stadsbygd dar
olika verksamheter halls ihop genom den tidsnérhet bilen skapar.
Vi kan tala om en inre tillgdnglighet. Den skapar i sin tur ett behov
att ta bilen for att vardagslivet 6verhuvudtaget ska fungera. Denna
omsesidiga paverkan kan oversittas till vad forskningen kallar
strukturellt tvang — man viljer bilen av fri vilja eftersom alternativen
ar sa daliga. Det strukturella tvanget att ta bilen angrips inte framst
med rumsliga fordndringar utan genom beteendepéverkande
styrmedel som bensinskatt och tringselavgifter. Men om valet
varit tvadngsmdssigt dr det inte litt att &ndra det — om alternativa
resmojligheter i egentlig mening saknas. Da far de ekonomiska
styrmedlen inte effekt pé bilresandet utan pa 6vrig konsumtion.
Fullvirdiga alternativ tar lang tid att fa pa plats. Under tiden
riskerar framkomligheten med bil att forsamras utan att alternativen
hunnit etableras. En moment 22-situation uppstar: de ekonomiska
styrmedlen ldggs pa en niva dir de inte paverkar beteendet. Den
overgripande effekten ar att den resursslosande urbana strukturen
med allvarliga negativa miljomaissiga och sociala effekter kvarstar.
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Det finns emellertid tydliga tecken pé att det upplosta stadslandskapet
borjat omstruktureras. Med forbattrade kommunikationer

over langre avstdnd okar arbetspendlingen. Det som dr mindre
uppmirksammat ér att de 6kade pendlingsmojligheterna paverkar
ortsutvecklingen mest dar tillgédngligheten dr storst — i noderna. Det
finns tydliga koncentrationstendenser till dessa platser. Nérheten till
en kommunikationsknutpunkt dr en fordel for savil individer som
foretag. Regionforstoringen leder med andra ord till en samtidig
koncentration till stationsndra ligen. Om dessa lagen ligger i

stader uppstar marknadskrafter som drar nytta av den regionalt
utokade tillgdngligheten. Det uppstar ett “klassiskt” uppdrag for
stadsplaneringen: att med stod av efterfragan och investeringsvilliga
aktorer utveckla en stadsmiljé som motsvarar lagens krav pa en
andamalsenlig struktur, en estetiskt tilltalande utformning, en

fran social synpunkt god livsmiljo, en langsiktigt god hushallning.
Kommunerna har hir en "hemldxa” att gora. Den gors bast genom att
ligga fore och utifran det regionala utvecklingsperspektivet proaktivt
driva stadsutvecklingen.

P& mindre orter dr emellertid inte alla dessa forutséttningar

tor handen. Aktorer inte lika “snabbt pa” — andra lagen

framstar som lonsammare. Har stills de offentliga aktrernas
kreativitet, forhandlingsformaga och vilja att sjilva driva vissa

fragor pa sin spets. Utmaningen idag ligger i att utveckla en
samhidllsplanering som kan hantera det tita bebyggelseomradets
tydliga markanvandningskonflikter. Vidare 6kar behovet av
térhandlingsférméga nar kommunerna med planeringsuppdraget inte
ager marken. Radande paradigm om vem som ska driva och vem som
ska folja efter stdlls pa huvudet.

For att bli konkret: manga mindre orter ligger ”pé sparet”. Men
stationen dr ofta ortens baksida utan gestaltningsmassig koppling till
bebyggelsen, med gamla rangeringsspar, med kanske lagutnyttjade
godsmagasin och verkstadslokaler, med fororenad mark som &gs
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av nagon som saknar intresse eller resurser att géra ndgot. Har blir
kommunens kompetens och kapacitet att driva fram en férandring
av omradet i den regionalt angeldgna riktningen en avgorande faktor.
Vem stodjer en resurssvag kommun som i detta har ett regionalt
uppdrag?

Summerar vi forskningsresultaten har tillgdngligheten generellt
stor betydelse. Tillgdngligheten dr som storst dir de sammanvagda
transportkostnaderna dr som lagst — dvs i noder/bytespunkter. Men
forklaringsfaktorn ér inte entydig. I genomforda fallstudier finns
exempel pa att tillganglighet bade haft betydelse eller helt saknat
sadan. Vissa effekter upptrader forst efter mycket lang tid. Andra -
kanske forviantade - effekter kan intraffa men pa platser som inte
var férutsedda och som inte enbart kan hérledas till den gjorda
investeringen. Vissa effekter uteblir helt trots att empirin fran andra
liknande fall talar for att sa sannolikt skulle skett. Fran fallstudierna
tonar istéllet fram en bild, som visar att de enskilda processerna
och samspelet mellan berérda parter, har avgérande betydelse for
utfallet. Att processer har stor betydelse ar val kant fran forskning
byggd pé governanceteori.

Om investeringar i bostader samt forskning och
utbildning

I DAR-projektet har bostadsmarknadens utveckling 6kat i
intresse. Flera pilotregioner har ocksa universitet som paverkar
utvecklingsforutsattningarna.

Investeringar i bostader

En region som framstar som attraktiv har konkurrensférdelar. Men
dessa kan sittas ur spel om inte bostédder tillkommer i den takt som
manniskor soker sig till regionen eller bildar nya hushall. Tillgéng till
moderna och vilfungerande bostader 4r naturligen en nyckel, likasa
en dynamik i bostadsmarknaden som gor att befintliga bostader
utnyttjas val.
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Studier visar att hoga bostadspriser himmar tillvixten samt att
strategiska satsningar pa bostdder kan 6ka en orts konkurrenskraft
genom att erbjuda prisvart boende.

Flera studier har genomférts som varderar de kvaliteter som gor
bostaden attraktiv. Fran dessa framtonar en bild dar tillgang till
verksamheter ut6ver sjilva boendet ar allt viktigare. En bidragande
taktor &r trygghet. Miljoer med ett liv under fler av dygnets timmar
har trygghetsskapande egenskaper som ocksa inverkar pa omradets
attraktivitet. Sambandet kan ocksa iakttas efter fysisk upprustning
som uppvisar positiva sociala eftekter. Valskotta offentliga miljoer har
- vid sidan om goda skolor - en direkt paverkan pa huspriser.
Slutsatsen av dessa studier kan sammanfattas med att fortsatt
utveckling dr beroende av ett tillrdckligt utbud av bostdder men
ocksad att utbudet har ritt kvaliteter och &r tryggt. Hir kan vi tala om
synergieftekter for regional utveckling dér savil kvantitet som kvalitet
har betydelse.

En sdrskild problematik uppstér pa mindre orter dér efterfragan

ar 1ag, men dar ett bostadstillskott bade kan tillfora attraktivitet

och 6ka underlaget for skolor, offentlig och privat service. Om
nybyggnadskostnaderna i dessa fall 4r hogre dn huspriserna pa orten
ar incitamenten att bygga svaga. Det krdvs i dessa fall forbattrad
tillganglighet eller andra insatser for att 6ka efterfragan och gora det
lonsamt att investera i nya bostédder. I dessa fall har en brett upplagd
och involverande planeringsprocess en nyckelroll.

Investeringar i forskning och utbildning

Forskningen, kring sambandet mellan & ena sidan forskning och
utbildning och & andra sidan regional utveckling, visar att investering
i hogre utbildning kan ha stora effekter. Den enkla och omedelbar
effekten dr att fler akademiker och studenter etablerar sig pa orten.
Vil belagt ar vidare att ddr hogskolor etableras hojs andelen utbildade
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i regionen genom att manga stannar kvar efter utbildningen. Det
géller savil for hela regioner, exempelvis Vasterbotten med Umea
universitet, som for mer begrinsade omrdden som Sodertorn i
Stockholmsregionen.

Kunskapsintensiva verksamheter kraver som regel hogskoleutbildad
personal, ibland pa forskarnivd. Men sambandet mellan investering i
utbildning/forskning och regional utveckling dr mer komplex én sa.
Sambanden é4r ocksa svérstuderade, f6ljande kan ségas.

Det som ofta lyfts fram &r péverkan pa innovationskraften i regionen.
Forklaringsmodellen ar att forskningsron kan omsittas i idéer som

i sin tur omsitts i séljbara produkter och tjanster i foretag. Men

det dr svart att beldgga entydiga samband. Det hinger samman

med den sociala viven som har stor betydelse. Det ér ju inte ndgon
sjalvklarhet att utbytet mellan universitet (med meriteringskultur
som vardemitare) och naringsliv (med helt andra incitament for
framgéng) fungerar i praktiken. I regioner med sent tillkomna
hogskolor saknar foretagen dessutom tradition att vinda sig till
akademin.

Belagt ér att en region med en stor andel valutbildad arbetskraft drar
till sig foretag. De foljdinvesteringar som da sker, sker i regionen som
helhet och inte i hogskoleetableringens omedelbara nirhet - é&ven om
det ocksa finns exempel pa detta. En annan effekt av investeringar

i forskning ar att de bidrar till en fordndrad efterfragebild pa varor
och tjanster. Vil belagt dr att varuutbudet breddas och nischas mot
kvalitetsprodukter samt att ett bredare och mer variationsrikt kultur-
och upplevelseutbud efterfragas.

Foretagande och forskning behover siledes — for att uppna interaktion
- langvariga och stabila relationer om ett kvalitativt utbyte ska kunna
utvecklas. Samverkan kan stimuleras genom offentliga initiativ att
finna institutionaliserade motesformer samt genom att utveckla
inkubatorer i universitetens nérhet.
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Kerstin Oremark, Charlotta Fredriksson & Fredrik Reinius

Strategiskt
malbildsarbete for
Hudiksvalls arbets-
marknadsregion

Pilotprojektet behandlar hur transportinfrastrukturen kan
starka det dmsesidiga utbytet i straket Gévle och Sundsvall.
Internt mellan orterna i strdket och externt gentemot
Stockholm-Maélardalen. Stationsldget i Hudiksvall

innebdr en sdrskild utmaning, med stor lokal och regional
betydelse, projektet har darfor fokus pa denna fragan.

I detta avsnitt fokuserar vi pé pilotprojektets malbildsprocess.
Malbildsarbetet har inspirerats av en modell som betonar att
planeringsprocesser och utvecklingsarbeten inte ér linjéra i riktning
fran mal till konkreta atgarder. Processen ror sig istdllet mellan olika
skeden med helt olika fragestillningar. Sakinnehallet skiljer sig at och
likasa spelreglerna, dvs sittet att samspela och med vem.
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Bakgrund

Kuststraket med de tva storre regionala tyngdpunkterna Gévle och
Sundsvall star infér omfattande infrastruktursatsningar vilket 6ppnar
for nya resmonster dér arbete, studier, boende, kultur, offentlig och
kommersiell service blir tillgédnglig i ett allt storre omland.
Pilotprojektet Péirlband pa spdret — FA Hudiksvall (FA ér den
funktionella arbetsmarknadsregionen) fokuserar bland annat pa
transportinfrastrukturens roll for att starka det msesidiga utbytet
mellan orter i det 20 mil langa straket, samt mellan straket och
Stockholm-Mailardalen. Utgédngspunkterna for projektet ér att vi
behover:

Samagerande kraver samsyn

Pilotprojektet genomfors av Region Gavleborg, Trafikverket,
kollektivtrafikmyndigheten X-trafik, samt Gévle, Soderhamn,
Hudiksvall, Nordanstig och Sundsvalls kommuner, fem kommuner
av olika storlek och i tva lan. Grunden fér samverkan &r att ingen av
aktorerna ensam kan skapa de forutsittningar som krévs for lokal och
regional utveckling — utan det krivs ett gemensamt agerande.
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For att samverkan ska fungera kréavs respekt for att aktorernas
uppdrag och vilka fragestallningar de bevakar kan skilja sig at.
Aktorerna kan ha olika bild av regionens forutsattningar, majligheter
och hot, liksom vad som ér en 6nskvird och nodvandig inriktning

pa framtida utveckling. En forutséttning for effektiv samverkan ar
darfor att sakerstélla att aktorerna delar en gemensam referensram.
Forst da blir det mojligt att forma den inriktning for utveckling som
aktorerna gemensamt ser som nddvindig, mojlig och rimlig. Av
denna anledning har pilotprojektet under 2014 bedrivit ett férdjupat
malbildsarbete. Syftet har varit att skapa en gemensam fardriktning
som alla medverkande kan kidnna delaktighet och engagemang for.
Mailbildsarbetet har varit genomforandeinriktat genom att malbilden
fordjupats i strategier och aktiviteter, detta i syfte att lagga grunden for
samagerande. Ett annat sétt att tydliggora genomfoérandeperspektivet
ar att bendmna pilotprojektets arbetsgrupp projektledningsgrupp,
vilket speglar ambitionen att malbildsarbetet ska resultera i delprojekt
i det regionala sammanhanget, som olika deltagare dr projektledare
for.

Malbildsarbete med teoretisk inspiration

Malbildsarbetet har bedrivits med inspiration i den teoretiska
modellen forum-arena-court' (FAC). Modellen askadliggor inte bara
formella processer utan ocksé hur samspel mellan aktorer paverkar
utvecklingsarbete. De processer som dger rum inom forum, arena och
court har olika syften och olika spelregler:

) Modellen har sitt ursprung i organisations- och managementforskningen. Under
sent 1990-tal testade den engelska planeringsteoretiktern Patsy Healey modellen i
ett samhallsplaneringssammanhang. Den modell som beskrivs i detta kapitel 4r en
vidareutvecklad variant som anpassats till svenska forhallanden.
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I forumskedet, som ér en verkligt 6ppen motesplats, ar uppgitten

att soka sig fram till en mental bild som aktorerna delar. Fragorna
handlar om: hur ser situationen egentligen ut? vilka forutséttningar,
utmaningar och méjligheter finns? Den mentala bilden blir en
referensram som ligger till grund for vad deltagarna uppfattar behover
goras och hur firdriktningen kan och bor se ut. Den bygger bade

pa langsiktiga trendframskrivningar och pa en viljeriktning mot
framtiden.

Arenaskedet ar den organiserade métesplatsen. Aktorer dr givna och
fardriktningen dr utkristalliserad. Syftet med arenans processer ar
att konkretisera bilden av vad som ska goras till sur det ska goras,
exempelvis genom att ta fram strategier och planer.

Courtskedet ir den formella moétesplatsen. Planer och strategier
processas, formaliseras och legitimeras med strukturerande verkan,
dvs styr det fortsatta arbetet i en viss riktning och lankar besluten
till ett genomforande. Det kan handla om att koppla besluten

till budgetarbetet i syfte att fa ekonomiska resurser till det man
kommit 6verens om eller att formalisera samverkan i avtal eller
avsiktsforklaringar.

Processer i forum- respektive arena- och courtskedena skapar
saledes olika former av samspel. I forumskedet handlar det om att
identifiera vilka aktorerna ar, samt deras drivkrafter och framtida
roll i utvecklingsarbetet. Malbildsarbete dr ett sitt att gora detta. I
arenaskedet formaliseras samverkan och klaras ut vem som gor vad. I
courtskedet faststills samverkan for det fortsatta handlandet.

I pilotprojektets malbildsarbete har modellen utgjort ett verktyg

for att skapa en process for samagerande. Modellen utgor ocksa ett
verktyg for att forsta ndr processen behover gé in i ett nytt skede.
Niér maste vi ta ett steg tillbaka fran arena till forum att sakerstilla
att vi har samma bild av vad som ska géras? Nér behover vi se till att
ett beslut med “strukturerande verkan” tas for att vi inte ska sta och
stampa?
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FAC-modellen — strategisk planering ar inte linjar

Arena

Foru:n ) - e  "Hur det ska
° Sa har ser situationen ut” goras” (planer,

(férutsattningar, mojligheter, hot) il

e "Detta maste goras”, dvs. sa har o i Es;lonz gor
ser vagen framat ut vad”

e |dentifiera med- och motaktorer

Court

o Beslut som legitimerar

e Beslut som lagger fast I6sningar
och styr processen

e Lankar till genomférandeinstru-
ment (t.ex. budget)

e Faststalla samverkan
(t.ex. avsiktsforklaring)

FAC-modellen tillampad i pilotprojektet

Forum

En viktig del i malbildsarbetet var omvéarldsanalys och
kunskapsinhdmtning. Initialt stdlldes fragor om Hur ser en onskvdird
utveckling ut? Hur ser forutsdttningar, mojligheter och hot ut? Vilka
aktorer mdste vara med for att utvecklingen ska nd dit vi onskar?
Arbetet syftade till att bygga upp en allsidig bild av regionens
forutsattningar, exempelvis hur pendlingsmonster ser ut, hur
néringslivstrukturen ser ut. Syftet var ocksa att beskriva hur regionens
mojligheter och hot uppfattas. Ett viktigt arbete var att ga igenom det
regionala utvecklingsprogrammet, den regionala systemanalysen,
kommunernas 6versiktsplaner, men ocksa omvirldsbilder framtagna
inom ramen for andra arbeten regionen medverkar i t.ex. OMS-
samaretet (Ostra Mellansverige), Samordnad planering (se faktaruta),
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Regional planering for tillvixt. Genom att projektledningsgruppen
gav sig sjdlv laxor mellan traffarna kunde man ganska snabbt borja
bygga upp en gemensam bild av detta. Med det dubbla syftet, att
identifiera lokalt viktiga fragor och att férankra pilotprojektet i
respektive organisation, genomfordes ocksa en "kommunturné”.

Projektledningsgruppens slutsats var att malbildsarbetet maste
inkludera tva “spar” som forutsdtter varandra, men som ocksa kan
innebdra malkonflikter. Sparen formulerades att gélla att

1. Koppla sig ndirmare Uppsala/Stockholms-regionens
attraktionskraft i form av ekonomisk motor, arbetsmarknad,
kulturliv etc.)

2. Forstarka de egna gemensamma styrkorna. Vilka dessa styrkor
ar maste identifieras och forutsattningar for att de ska bli just
gemensamma méste skapas.

Projektledningsgruppen identifierade tidigt i processen huvudtemat
for den malbildsformulering som skulle komma att bli den slutgiltiga,
nidmligen att fokus ska ligga pé stationsomraden, stationsutveckling,
och hur orter kopplas ihop till ett storre sammanhang sé att

deras styrkor kan synliggoras. Huvudtemat som deltagarna

agde tillsammans innebar att viktiga fragor identifierades och
malkonflikter kunde hanteras. Temat har dirmed kunnat f6rdjupas i
och med att projektledningsgruppen byggt upp kunskap och underlag
tillsammans. Detta har gjort att gruppen har utvecklat en samsyn “pa
djupet” kring viktiga fragor om hur regionen ska utvecklas.

Infor ett av projektledningsgruppmotena ombads deltagarna att
lista de fem sakfragor som dr viktigast att bevaka utifran den egna
organisationens perspektiv. Deltagarnas svar sammanstalldes

i en matris dar det blev tydligt vilka fragor som var viktiga att
hantera. Tabellen blev darmed ett sdtt att analysera och synliggora
malkonflikter, vilket var viktigt for att hantera och prioritera det
fortsatta arbetet.
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Genom en liknande 6vning, dér dven styrgruppen involverades,
diskuterades vilket geografiskt omrédde som pilotprojektet skulle
fokusera pa. Man enades om att fokusera pa straket mellan Sundsvall
och Gavle. Att det ror sig om en flerkirnig region, ett parlband,
betonades.

I samband med malbildsarbetet genomforde projektledningsgruppen
en gemensam studieresa till Skane. Studieresan gav viktiga lardomar
kopplade till mélbilden, skapade gemensamma referenser och
inspirerade till de strategier som formulerats i syfte att genomfora
malbilden.

Malbild

lllustration: Malin Bosaeus
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Utifrdan malbilden har tva strategier formulerats vilka syftar till att
skapa forutsattningar att forverkliga malbilden.
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Arena

Tva strategier har formulerats for att genomfora malbilden, en
stationsutvecklingsstrategi och en ortsstrukturstrategi (se foregaende
sidor). Olika medlemmar i projektledningsgruppen ansvarar for att
leda dem.

I projektet Samordnad planering aktualiserades mojliga forandringar
av stationsldgen i en ny-/ombyggd Ostkustbana. Det gjorde att
omraden kring stationerna blivit en viktig fraga i pilotprojektets
malbildsarbete. I den “ranking” av vilka fem fragorna respektive aktor
sag som viktigast att hantera i malbildsarbetet sags fragan som den
allra viktigaste.

Ett forsta steg i Stationsutvecklingsstrategin genomfordes under
hosten 2014. Det var ett seminarium med fokus pé stationslage och
utformning. En viktig fraga for seminariet var vad stationsmiljon
betyder lokalt, regionalt, nationellt. Seminariet utgick fran fem
kommunernas reflektioner kring sina aktuella stationsldgen. Under
senare delen av dagen koncentrerades fragestdllningarna kring
Hudiksvalls férutsattningar for en attraktiv stationsmiljé. Seminariet
gav ocksa exempel pa olika planeringsmodeller och erfarenheter fran
andra stader. Deltog gjorde styrgruppen, projektledningsgruppen
samt ytterligare tjanstemén fran Hudiksvalls kommun.

Samordnad planering

Pilotprojektet ar delvis sprunget ur det nyligen
avslutade projektet Samordnad planering som syftat
till att planeringsmassigt skapa forutsattningar for
dubbelspar pa den idag enkelspariga Ostkustbanan
mellan Gavle och Sundsvall. Som en féljd av detta var
frdgan om dubbelspar, dess foreslagna sparkorridorer
och eventuella stationslagen, dominerande fragor i
malbildsarbetets tidiga skede.
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FAC-modellen

i FA-Hudiksvall
Forum Arena
Strategierna
Malbildsarbetet: Lo
rama in centrala e Samordnad planering 2
fragestallningar, e RUS
skapa en regional o

samsyn och visa
gemensam vilja

Court

Strategiska kopplingar till andra projekt
Samordnad planering 2 (besluts-PM)
Styrgruppen xxx

Avsiktsforklaringar

Handlingsprogram

Court

Négra stallningstaganden har haft styrande verkan pé den fortsatta
processen. Ett sadant var styrgruppens beslut att geografiskt avgransa
sig till straket mellan Gévle och Sundsvall. Ett annat var valet att
fokusera pa tva strategier, som skulle spegla stationsutveckling
respektive ortsstruktur.

Ett stillningstagande som varit viktigt for det fortsatta arbetet var

det tidiga beslutet att malbildsarbetet skulle genomsyras av ett
genomférandeperspektiv. Efterhand har detta kommit att betonas

allt starkare. Vid ett mote med pilotprojektets styrgrupp framfordes
efterfragan pa mer konkretisering 4n vad projektledningsgruppen
dittills arbetat med. Som en foljd kom det fortsatta malbildsarbetet

att annu tydligare lyfta fram genomférandeperspektivet, inte bara
langsiktigt utan ocksa kortsiktigt genom att identifiera och genomfora
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aktiviteter som visar pa att det "hdnder nagot”, exempelvis det
seminarium kopplat till stationsutvecklingsstrategin som beskrevs
tidigare.

Ytterligare ett sdtt att bidda for ett genomforande ér att identifiera
andra pagaende processer och projekt i regionen att haka i, i syfte att
den kunskap och utvecklade samverkan som pilotprojektet genererar
ska komma till nytta i ett bredare perspektiv. Centralt &r arbetet med
Samordnad planering, och de besluts-PM som kommer att tas fram
for olika delstrackor ndr det arbetet gatt 6ver i en ny fas, Samordnad
planering del 2, som berdknas paga till och med december 2016. Ett
annat centralt arbete dr det strukturbildsarbete som Region Gévleborg
paborjar under 2014.

For att inte stanna vid malbild utan faktiskt sékra ett genomférande
kravs att processen linkar mot genomférandeverktyg. I samband med
studieresan till Skane framkom att avsiktsforklaring ar ett vardefullt
verktyg. En sadan kan att bli relevant i arbetet med strategierna,
liksom att da ta fram handlingsprogram inom respektive strategi, dar
olika parters ataganden framgér.
Strategiska kopplingar till andra projekt
DAR (6 pilotprojekt + samlande nationellt projekt)
Parlband pa straket — FA Hudiksvall
Fordjupat malbilds- o strategiarbete
Stationsutvecklingstrategi
Ortstrukturstrategi
Samordnad planering 1 Samordnad planering 2

Strukturbildsarbete Gavleborg

FOP Hudiksvall

2013 2014 2015 2016
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En reflektion kring nycklar till engagemang
Malbildsarbetets stundtals hoga abstraktionsniva och langsiktigheten
i projektet dr en utmaning ndr det géller att uppratthalla
medlemmarnas engagemang i processen. Ett sitt att hantera detta har
varit att arbeta med genomforandeperspektivet. Inte minst har detta
varit ett satt for alla att se egna virden av att medverka i pilotprojektet
och ddrmed 6ka engagemanget.

Genomforandeperspektivet har stirkts genom att strategier och
aktiviteter kopplats till mélbilden, som projektledningsgruppen
ansvarar for att leda. Att det 4r en grupp med projektledningsansvar
skapar tydliga forutsattningar for ett framtida genomforande. Att
styrgruppen inkluderar politiker fran badde majoritet och opposition
ar ocksa ett sdtt att linka mot ett genomforande, eftersom arbetet
far den forankring och legitimitet som ér viktig i ett langsiktigt
perspektiv.

Pilotprojektets organisation
Pilotprojektet ar organiserat med en styrgrupp och en
projektledningsgrupp.

Styrgruppen bestar av kommunstyrelsens ordférande
och oppositionsrad fran de fem kommunerna,
regionstyrelsens ordférande samt Trafikverkets
regionchef.

Projektledningsgruppen bestar av tjansteman med

strategiska uppdrag fran kommunerna, Region
Gavleborg, kollektivtrafikmyndigheten samt Trafikverket
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Fakta om straket

Avgransning, kommuner som ingar i projektet: Sundsvall,
Nordanstig, Hudiksvall, S6éderhamn och Gavle

Befolkning i kommunerna ovan (2013) totalt:
Ca 266 000 invanare

Antal arbetstillfallen i kommunerna ovan (2012) totalt: 126
340

Antal arbetstillfallen inom pendlingsavstand:
1 018 140 (Gavleborg, Uppsala lan, Stockholms stad,
Sundsvalls FA-region, Falun/Borlange)

Avstand i mil Gavle — Sundsvall: 21 mil

Stora foretag inom basindustrin skog, papper och stal i
lanen: SCA, Billerud-Korsnas, Ovako, Sandvik, Holmen
(lggesund), Stora Enso, Kubal, AkzoNobel.
Naringsmassigt har regionen under lang tid praglats av

den ravarubaserade basindustrin (skog och stal). Stora
strukturomvandlingar har skett alltsedan 1970-talets mitt.
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Den omstallning som pabdérjats har nu givit utdelning i
en alltmer differentierad arbetsmarknad med bl.a. 6kat
tjansteutbud. Mittuniversitetet i Sundsvall, Hogskolan

i Gavle (HiG) tillsammans med universiteten i Uppsala
och Umea betyder mycket for hojd utbildningsniva.
Tillgangligheten till hégre utbildning tillsammans med
forbattrad infrastruktur ar hogt prioriterade fragor i lanen.

Gavle, residensstad i Gavleborg, ar belagen i lanets
sydostra hérn. Bade Gavle och Sundsvall har positiv
befolkningsutveckling. FA Gavle omfattar samtliga
kommuner i Gastrikland samt Alvkarleby kommun

i Uppsala lan. Gavle interagerar sarskilt vad galler
arbetsmarknadssamverkan i allt hdgre grad med
Uppsala-Stockholmsomradet. Halsingland bestar av

tre FA-regioner, Soderhamn, Hudiksvall och Ljusdal.

| Séderhamns FA-region ingar aven Bollnas och
Ovanaker. Hudiksvalls FA-region bestar av Hudiksvall
och Nordanstig, dar Nordanstigs befolkning i mycket hog
utstrackning ar beroende av Hudiksvalls arbetsmarknad.
Ljusdal kommun ar en egen FA-region, men mycket tyder
pa att arbetsmarknaden i allt hgre grad integreras med
Hudiksvalls.

Sundsvalls kommun tillhér Vasternorrlands lan och ligger
saledes i en annan administrativ enhet. | FA Sundsvall
ingar édven Ange, Timra och Harnésands kommuner.

Flera projekt med gransdverskridande samverkan drivs
i de bada regionerna. Ett viktigt projekt ar ” Samordnad
planering 1 och 2", dar kommunerna efter Ostkustbanan
samverkar genom att var och en av kommunerna

gor fordjupad oversiktsplan for kommande om- och
nydragning av Ostkustbanan. Detta infor utbyggnad av
dubbelspar.
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Ulrika Nilsson & Patrik Tornberg

Malbildsprocess for
ateretablering av
gruvor i Vastmanland

Pilotprojektet startade da gruvnéringen under en tid

visat intresse fOr nyetablering av gruvor i Norbergs och
Skinnskattebergs kommuner. En ateretablering av gruvor i
skulle innebdra en ny arbetsmarknad fér Vastmanland och
omgivande lan, men samtidigt ocksa kriva infrastruktur
som klarar av malmtransporter, goda pendlingsmdojligheter
och tillganglighet till bostdder. Det dvergripande malet
med pilotprojektet dr att skapa forutsattningar f6r en
utveckling som gagnar regionen som helhet och berérda
kommuner i synnerhet.
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I detta bidrag vill vi diskutera forutsattningarna for en gemensam
malbild att utvecklas mellan aktorer med olika roller, uppgifter

och perspektiv. En mélbild kan uppfattas som alltfor allman ur
utomstdende betraktares perspektiv. Vi vill hir beskriva betydelsen
av den process som ledde fram till mélbilden i Vastmanlands
pilotprojekt. Bakom ordvalen finns en mingd stéllningstaganden som
var viktiga fér dem som var involverade i processen. Processen har
darfor varit kirnan i malbildsarbetet och vi vill lyfta fram ett antal
knickfragor och lairdomar fran arbetet.

Bakgrund

Fagersta, Norberg och Skinnskatteberg — ibland éven kallade FNS-
kommunerna - ligger i en del av Vastmanland dér Bergslagen

och Milardalen méts. De tre kommunerna ingar i en gemensam
arbetsmarknad med Fagersta som dominerande centrum. Bade
Norberg och Skinnskatteberg 4r nettoutpendlingsorter medan
Fagersta har en betydande nettoinpendling, i hog grad fran Norberg
och Skinnskatteberg'. I olika konstellationer pagar dven formaliserade
mellankommunala samarbeten inom vissa kommunala verksamheter.
Exempelvis har Fagersta, Norberg och Avesta en gemensam miljo-
och byggnadsnamnd och FNS-kommunerna samarbetar i ett
utbildningsférbund. De tre kommunerna kdnnetecknas séledes

av starka band, men samtidigt har de olika roller i den regionala
utvecklingen.

Gemensamt for de tre kommunerna ér att de dr ett omrade med ling
tradition av bergsbruk med ett naringsliv knutet till jairnframstéllning
och stalindustrin. Ingen gruva har emellertid varit i drift sedan
borjan av 1980-talet?, men efter millennieskiftet 6kade intresset for att
ateruppta gruvdrift i Bergslagen. Vastmanlands pilotprojekt startade
under hosten 2013 da gruvnéringen under en tid visat intresse for
nyetablering i Norbergs och Skinnskattebergs kommuner med

mdjlig start runt 2020. En ateretablering av gruvor skulle innebéra

() Registerbaserad arbetsmarknadsstatistik (RAMS) fran SCB. Riktad pendling 2012.
@ Vastmanlands ldns museum.
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en ny arbetsmarknad fér Vastmanland och omgivande lin, men
samtidigt ocksd kréva infrastruktur som klarar malmtransporter, goda
pendlingsmojligheter och tillgénglighet till bostader.

Syftet med pilotprojektet dr att skapa forutséttningar for en utveckling
som gagnar regionen som helhet och berdrda kommuner i synnerhet.
Ett led i att skapa forutsdttningar ar saledes att skapa samarbetsformer
kring en samhillsplanering for att méta en verksamhet som kommer
vara etablerad forst om 10 ar.

FNS-kommunernas pendlingsrelationer

En fjardedel (24 %) av Norbergs sysselsatta invanare
arbetar i Fagersta och for Skinnskatteberg ar
motsvarande siffra 11 %. For de tre FNS-kommunerna
ar saledes Fagersta en viktig kdrna dar manga av
arbetsplatserna finns. Aven Vésteras &r en viktig
pendlingsort for alla tre, men var och en av dem har
olika starka relationer till andra orter och kommuner i
det regionala omlandet. Sett till totala pendlingsvolymer,
dvs summan av inpendling och utpendling mellan

tva kommuner, har exempelvis Norberg starka
pendlingsrelationer norrut mot Avesta och Hedemora
medan Skinnskatteberg i hogre utstrackning har
kopplingar s6derut mot framfor allt Koping och
Lindesberg men i 6kad utstrackning ocksa mot Orebro.
Fagersta, som ar den enda nettoinpendlingsorten

av de tre kommunerna har betydligt starkare
pendlingsrelationer med Smedjebacken an dvriga tva
har. Fagersta ar ocksa den kommun som har starkast
koppling till Ludvika.

Killa: Registerbaserad arbetsmarknadsstatistik (RAMS) fran SCB.
Riktad pendling 2012.
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Aktivitet

Undersoka skillnader och
likheter i partnernas syn pa
varandras roller och projektets
problemstillningar

Framarbetandet av konkret

malbildsforslag

Diskussion malbildsbegrepp
Besluta om typ av malbild
Fordjupade analys av regionalaut-
vecklingsforutsattningar

Studie av erfarenheter av gruv-
etablering i andra orter

Malbildsseminarium

Framtagandet av slutligt
malbildsforslag

Justering slutlig malbild

Sammanfattning av processen
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Syfte

Klargora
forutsattningar
for en gemensam

malbild

Formulera malbild

Gemensamt
kunskapsunderlag
Gemensamt

kunskapsunderlag

Bredare
forankring av
DAR och malbilds-
arbetet i de tre
kommunernas i
pilotprojektet

Malbild for beslut
i styrgruppen

Malbild for beslut i
styrgruppen

Forankring

Projektgruppsmoten
Styrgruppsmoten

Projektgruppsmoten
Styrgruppsmoten

Pa styrguppens
uppdrag

Projektgruppsmoten
Styrgrupp

Projektgruppsmoten
Styrgrupp
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Malbildsarbetets process

Pilotprojektet har pagatt fran hosten 2013 till hosten 2014. Det
inledande skedet handlade mycket om att identifiera parternas
forvantningar pa projektet och att 6vergripande diskutera projektets
mal. Tidigt diskuterades ocksa formalia som projektmedlemmarnas
mandat och forankring av projektet i sina organisationer. En
avsiktsforklaring for parterna i projektet upprattades ocksa. Dessa
aktiviteter har varit nddvandiga for att skapa forutséttningar for en
gemensam malbild som ér forankrad i respektive organisation. I
syfte att ge arbetet en tydlig riktning som ocksa blir utgangspunkt
for framtida atgarder paborjades varen 2014 ett omfattande
malbildsarbete. Processen kan grovt sammanfattas i figuren till
vanster.

Arbetet inleddes med intervjuer med var och en av projektgruppens
ledamoter. Syftet var att undersoka skillnader och likheter i de
deltagande parternas syn pa varandras roller och projektets
problemstillningar och utifran det klargora forutsittningarna.
Forutom deltagarna i projektgruppen intervjuades de tva gruvbolag
som har undersékningstillstanden i Norberg och Skinnskatteberg.

Pa sa sitt ringades problembilden in och under tidig

sommar intensifierades arbetet med att na fram till sjélva
malbildsformuleringen. For att kunna gora det behévde det foras
en sdrskild diskussion om sjdlva mélbildsbegreppet da det fanns
olika syn i projektgruppen pa vad begreppet innebar. Parallellt med
framtagandet av en malbild genomfordes ocksa en fordjupad analys
av de regionala utvecklingsforutsittningarna i FNS-omradet samt
en sammanstéllning av erfarenheter fran andra gruvorters arbete
med samhallsplanering. Med de fordjupade analyserna som grund
arbetades ett konkret malbildsforslag fram. Hosten préglades av
forankring och successiv justering av tidigare malbildsutkast som i
borjan av oktober 2014 resulterade i den malbild som styrgruppen
kunde enas om:

Den attraktiva regionen 53



2
2
3
-
X
5

Ulrika Nilsson & Patrik Tornberg




Knéackfragor i malbildsarbetet

De olika momenten i malbildsarbetet resulterade i att ett antal
kniackfragor aktualiserades och behovde hanteras i projektet. Till
dessa hor foljande:

1. Férankring — inom eller utom projektet

Det inledande arbetet tydliggjorde skillnader i perspektiv bland

de deltagande aktorerna, exempelvis i synen péd hur angeldgna
gruvetableringarna ansags vara, samt i forvintningarna pa vad
projektet skulle bidra till. Det blev saledes tydligt att projektgruppen
behovde dgna mer tid at att prata ihop sig internt och att malbilden i
forsta hand borde utformas med aktorernas egna organisationer som
malgrupp. Styrgruppen hade ocksa ett behov av att férankra projektet
i en bredare krets inom sina egna organisationer. Det bidrog till att
fokusera pa de projektagande parterna.

Malbildens priméara funktion var med andra ord att vara ett verktyg
for samordning mellan de projektdgande parterna snarare dn en
malbild for alla regionala utvecklingsinsatser i regionen. Det innebar
att malbilden inte n6dvéandigtvis behover na ut utanfor gruppen av
projektidgande parter, men att de aktiviteter som initieras och bedrivs
med anledning av mélbilden daremot behover fa genomslag externt.
Malbildsarbetet bidrog i detta skede till att uppmérksamma behovet
att ocksa involvera Dalarna och Ludvika kommun, ddr gruvor ar pa
vdg att etableras/ateretableras och som for ndgra ar sedan befann

sig i en liknande situation som FNS-kommunerna. Det ledde till att
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en representant for Ludvika kommun inbjéds att delta i styrgrupps-
och projektgruppsmoéten. Genom det parallella arbetet med en
atgardsvalsstudie for Bergslagspendeln, som genomférs inom ramen
tor pilotprojektet, har férutsittningarna okat f6r Ludvika och FNS-
kommunerna att arbeta utifran en gemensam agenda.

2. Projektgruppens sammansattning

Kommunernas representation i projektgruppen sag inledningsvis
mycket olika ut. Det blev tidigt tydligt att det var viktigt med en
néra koppling mellan projektgruppens ledaméter och politiken,
vilket féranledde en justering for att sakerstdlla att varje kommun
hade en representant med néra koppling till den politiska ledningen.
Men fortfarande var kommunernas representation blandad.
Néagon kommun hade en handldggare medan en annan hade en
chefstjansteman. Detta skapade obalans i projektgruppen. Med
olika roller i ordinarie organisation hade deltagarna ocksa olika
forutsittningar att halla sig uppdaterade och dgna tid at projektet
mellan métena vilket var problematiskt under intensiva perioder i
malbildsarbetet. Efterhand som det blev tydligt att detta férsvarade
samverkan i projektgruppen aktualiserades behovet av att ha en
jamnare representation. Den justerade uppsittningen foretradare
innebar ocksa att gruppen kompletterades med kompetens inom
néringslivsomradet.

Under projektets gang aterkom fragan om landstingets

roll i projektet och om landstinget lampligen foretraddes

av kollektivtrafikmyndigheten eller Centrum for regional
utveckling. I styrgruppen foretrdddes landstinget av ordféranden

i kollektivtrafiknimnden, men avsiktsforklaringen skrevs under

av landstingets ordférande vilket medférde att landstingets
representation i projektgruppen sags dver. Inledningsvis

var landstinget i projektgruppen foretritt av en person fran
kollektivtrafikmyndigheten, men mot bakgrund av projektets breda
regionala utvecklingsperspektiv ersattes kollektivtrafikmyndighetens
representant av en person fran landstingets Centrum for regional
utveckling.
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3. Malbildens legitimitet

Som initiativtagare till Den attraktiva regionen har Trafikverket
starka intressen i pilotprojektet. I sin roll som samhallsutvecklare

har Trafikverket ocksa ett starkt intresse av att samverkansformer
utvecklas som gor det majligt att folja utvecklingen pé néra héll och
ha en god beredskap for dtgarder som kraver hog grad av samordning
med lokala och regionala aktérer i senare skeden. Det ingar daremot
inte i Trafikverkets uppdrag att vara drivande for enskilda foretags
eller niringars etablering i en viss region. Alla investeringar i den
nationella infrastrukturen maste prévas gentemot behov i andra
regioner och att peka ut vissa etableringar som angeldgna i ett sa har
tidigt skede skulle bli problematiskt f6r Trafikverket. Dérfor var en
kndckfraga i projektet hur Trafikverket skulle stélla sig till en malbild
som framhaller en dteretablering av gruvor i Vastmanland. Ett
alternativ ddr Trafikverket stéller sig utanfor malbilden bedémdes inte
vara aktuellt, utan alla parter skulle kunna skriva under malbilden. Ur
legitimitetssynpunkt var detta centralt.

Fragan om Trafikverkets relation till projektet bidrog till beslutet

att bredda mélbilden fran ett snivt fokus pa gruvetableringar till ett
bredare kring naringslivets forutsittningar att utvecklas. Detta ledde
till slutsatsen att lyfta fram goda samverkansformer som en uttalad
komponent i malbilden.

Vid det storre malbildsseminarium som hoélls inom ramen for
projektet vicktes en diskussion om férankring och legitimitet och hur
det geografiska omradet lampligen bendmns. Det understrok vikten
av att alla parter kunde identifiera sig med den bendmning som skulle
sdttas pa omradet. Statistiskt sett ingar de tre kommunerna i samma
lokala arbetsmarknad men det saknas idag ett eget namn pé de tre
kommunerna som omréade. "Norra Viastmanland” uppfattades som
missvisande da Skinnskatteberg i praktiken ligger i ldnets véstra del
och dessutom har starka samband &t sydvist ner mot Orebro. Till
skillnad fran Norberg vars orientering dr mot Avesta och Dalarna.
Dessutom visade det sig finnas olika syn pa i vilken utstrackning
denna del av Vastmanland i praktiken &r att betrakta som en del av
Milardalen eller Bergslagen eller bade och.
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I syfte att lyfta det regionala ssmmanhanget utifran ett funktionellt
snarare dn administrativt perspektiv landade diskussionen

om hur omradet skulle bendmnas i kommunernas namn med
referenser till Bergslagen och Malardalen: fran de minsta
bestandsdelarna (kommunerna) knyter projektet i inledningen an

till Bergslagenidentiteten; och med den tredje punkten i malbilden
betonas overlappningen med Milardalen. Genom att skriva fram det
krympande avstandet till 6vriga Bergslagen och Milardalen ar syftet
att dels mojliggora olika tolkningar av vilken regional tillhérighet som
ar relevant i olika sammanhang (fér Skinnskatteberg ér t ex relationen
till Orebro viktigare dn till Avesta men for Norberg ar det tvirtom),
dels att lyfta fram maojligheten att avstand kan tolkas pa olika sitt.

Det kan handla om kortare restider, hogre turtithet och béttre
bredbandstillgang men ocksa en kinsla hos invanarna av samhorighet
med olika delar av det regionala omlandet.

4. Projektets osakra forutsattningar

Under projektets gang vaxte insikten om de finansiella problem och
svarigheter som drabbat stora delar av den svenska gruvnéringen.

Det gillde inte minst de tva gruvbolag som visat intresse for

gruvdrift i Vastmanland. Bada dessa har under 2014 varit inne i
rekonstruktionsprocesser och haft sin uppmirksamhet pa andra
gruvprojekt som varit lingre framskridna (Dannemora respektive
Gringesberg). Med fortsatt sjunkande jairnmalmspriser under 2014
har utsikterna for ateretablering av gruvor i Vastmanland inom en
tioarsperiod forsvagats vilket skapat mycket osakra omstandigheter
for samverkan inom samhallsplaneringen. Denna utveckling har
starkt riskmedvetenheten hos aktorerna och vickt en insikt om
behovet av att prioritera insatser som ger nytta ur ett bredare
samhillsperspektiv. I kombination med diskussionen om vilken typ
av malbild Trafikverket kan stélla sig bakom har detta bidragit till

den utzoomning som gjorts i malbildsarbetet fran gruvetableringar
till naringslivets forutsattningar for utveckling. I den man exempelvis
investeringar behover goras i transportinfrastruktur, bostadsbyggande
eller offentlig service bor dessa saledes kunna motiveras av fler skdl 4n
enbart gruvetableringarna.
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Som en f6ljd av detta vixte ett behov av mer kunskap om de
grundliggande forutsittningarna for regional utveckling i FNS-
omradet. Det fanns ocksa ett behov av kunskap om vad andra
kommuner dragit for lirdomar av senare ars gruvetableringar.
Foljaktligen genomfordes en 6versiktlig analys av FNS-omrédets
regionala utvecklingsforutsattningar samt en sammanstillning av
erfarenheter fran andra gruvorter. Omvirldsanalysen tydliggjorde
behovet av att betrakta de naringslivsutvecklande utmaningarna ur
ett regionalt perspektiv och att FNS-kommunernas kopplingar till
sina respektive omland ser olika ut och har olika typer av potential
som bor bejakas. Sammanstallningen av erfarenheter fran andra
gruvorter gav dven ytterligare stod for att dtgdarder som vidtas med
anledning av gruvetableringar ocksa méste kunna motiveras utifran
bredare perspektiv. Investeringar i bostadsbyggande bor baseras

pé en analys av bostadsefterfraigan med anledning av utvecklingen
pa ovriga arbetsmarknaden och forutsattningarna for pendling till
andra kommuner. Pa motsvarande sdtt maste en eventuellt utbyggd
jarnvagskapacitet analyseras i ljuset av andra regionala och nationella
behov dn transportsystemet i Bergslagen.

Erfarenheter fran processen for malbildsarbetet

I ovanstaende avsnitt har vi pekat pa ett antal knackfragor i
malbildsarbetet. De har varit mer eller mindre problematiska. De har
dock kunnat hanteras pa ett sétt som gjort det mojligt att ta fram en
malbild som styrgruppen kunnat stélla sig bakom. Ett antal faktorer
har sarskilt bidragit till att detta har kunnat ske. Hanteringen av
kndckfragorna dr en del i processen att ta fram malbilden.

Foérankring och vilja till samarbete

Malbildsarbetet har skett med hog grad av férankring i styrgruppen,
ndgot som varit en viktig forutsittning. Genom hela projektet

har det funnits en kontinuerlig avstimning mellan styrgrupp

och projektgrupp, dels genom en hog métestrekvens, dels genom
aterkopplingar mellan projektgruppens och styrgruppens ledamoter i
respektive ordinarie organisation.
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Som ett led i forankringsarbetet undertecknade styrgruppen en
avsiktsforklaring angaende parternas medverkan i projektet. Vid
styrgruppens forsta méte deltog ocksa en representant for det
nationella DAR-projektet vilket var ett viktigt moment for att skapa
kunskap och engagemang i styrgruppen samt en forstaelse for vikten
av ett vl genomfort malbildsarbete. Till det bidrog dven det storre
malbildsseminarium som genomfordes med bred representation fran
de deltagande organisationerna dér bland annat resultatet fran den
analys av FNS-omradets regionala utvecklingsforutsattningar som
genomfordes inom projektet presenterades.

Det pagar en miangd formaliserade mellankommunala
samverkansformer i frigor som rér den kommunala
karnverksamheten t ex raddningstjanst, bygg- och miljoforvaltning,
loneadministration, och néringslivsarbete. Inom ramen for
pilotprojektet har styrgruppen dartill visat en tydlig vilja till
samverkan kring strategiska utvecklingsfragor som bostadsbyggande,
transportplanering, kompetensforsorjning. Styrgruppen har markerat
att regionala utvecklingseffekter, som koncentreras till vissa platser,
kan komma samtliga kommuner till gagn. Det forutsitter i sin tur
samarbetsformer som &r sa utvecklade att det gar att hitta satt att
fordela kostnader och nyttor pa, som sammantaget gynnar alla
kommuner. Férutsittningarna for det 6kar om den sammantagna
nyttan for regionen blir tydlig for alla parter.

Fokus péa funktion

En annan framgangsfaktor - ett férlosande moment i malbildsarbetet
- var perspektivforskjutningen fran fokus pé l6sning till fokus

pa funktion. Initialt handlade projektet i mycket hog grad om de
eventuella gruvetableringarna. Efter hand som arbetet fortlopte
vidgades diskussionerna till att ocksd handla om det befintliga
naringslivets utvecklingsforutsittningar och mojligheterna for
etableringar inom flera branscher. Denna slutsats innebar ett tydligt
kliv framat i malbildsarbetet da det bidrog till att lyfta perspektivet
fran enbart gruvndringen till naringslivets forutsittningar for
etablering och utveckling.
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Att utgd frdn niringslivets férutsittningar for etablering och
utveckling innebdr att dtgdrder som vidtas inte enbart bor handla om
isolerade atgirder for enskilda gruvors skull. Atgirderna bor istillet
ses i ett sammanhang ddr atgdarder sammantaget starker naringslivets
forutsattningar i regionen, t ex markreservat for gruvverksamhet,
bredbandsutbyggnad i titorterna och planering fér bostadsbyggande

i kollektivtrafiknéra ldgen. Pa motsvarande sitt kan insatser for att
tillgodose behov av godstransporter pa de nationella godsstraken dven
vara till nytta fér gruvnaringen om den etableras i nagon av FNS-
kommunerna.

Ett viktigt ingdngsvirde for flera av parterna, &ven om det har betonats
olika starkt, har varit just att de eventuella dtgarder som vidtas med
anledning av detta projekt ska ge nytta oavsett om gruvorna blir av
eller inte. En viktig orsak till att perspektivforskjutningen kunde vixa
fram var att parterna dgnade sd pass mycket tid at mélbildsarbetet och
ddrmed hann arbeta igenom de knickfragor som dok upp.

Métesformer med hogt i tak

Deltagandet pa projektgruppsmotena har varit hogt trots relativt
hog motestrekvens. For projektet har det varit avgorande att
Trafikverket varit tydligt med hur man ser pa sin roll i projektet
och gentemot projektets malbild. P4 motsvarande sitt har det varit
viktigt att nya personer har kunnat stdlla de fragor de behéver ha
svar pa for att kunna komma in i projektet. For att sakerstdlla ett
oppet diskussionsklimat genomfordes en snabb uppféljningsenkat
bland deltagarna efter flera av projektgruppsmotena med fradgor om
motets form och innehéll, se exempel i rutan pa nésta sida. Svaren
pa enkdterna underldttade planeringen av kommande méten och
mojliggjorde ett 6ppet diskussionsklimat. Sarskilt i perioder da
processen préglades av “spretighet” fyllde denna uppfoljningsenkat
en viktig funktion for att ocksa fanga upp de uppfattningar som fanns
om vad som var viktigt att fokusera pé i det fortsatta arbetet.
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Lardomar fran malbildsarbetet

Malbilden som en manifestation av en process

Den slutliga malbilden - tror vi - ar latt att lasa som nagot banalt
och allmingiltigt, men som framgatt ovan sé ligger bakom varje
formulering ménga stillningstaganden som inte dr uppenbara
for dem som inte varit med i processen. I praktiken har sa gott
som vartenda ord i malbildsformuleringen varit féremal f6r noga
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overvigande, till exempel "ndringslivet” istéllet for "foretagen’,
“tillgdng till” istdllet for “tillganglighet till”. Hur och huruvida ordet
“infrastruktur” skulle std med har varit en central del av diskussionen.
Malbildens indelning i tre punkter utgar fran en diskussion om vad
regional utveckling egentligen innebdr. Inte minst den geografiska
bestamningen av Fagersta, Skinnskatteberg och Norberg har varit en
stor del av diskussionen. Listan kan goéras lang pa det som reducerats
ned till nagra rader i malbildsformuleringen men som samtidigt varit
avgorande for aktorernas forstaelse av vad projektet syftar till och hur
framtida planeringsinsatser bor utformas. Malbilden kan dérfér ses
som en manifestation av en process, dér det egentligen dr processen
som dr det centrala och dér sjdlva mélbilden dr en formalisering av
vad man har kommit fram till i en process som fortsatter efter att
malbilden ar framtagen.

Malbilden ér alltsa ett redskap for att underlitta och effektivisera
den samverkan som redan ar paborjad samt att vidga samverkan i
det fortsatta arbetet, och inte en allmin vision for regionen. Dérfor
ar det helt avgérande att styrgruppen har varit involverade i arbetet
kontinuerligt under processens gang. Styrgruppen star dirmed bakom
de stéllningstaganden som ligger i malbildens slutliga formuleringar.
En slutsats dr darfor att det finns ett behov av att dokumentera de
stallningstaganden som gjorts pa vigen for att bibehalla malbildens
vagledande funktion pa langre sikt och gora dess inneb6rd mindre
beroende av enskilda personers minnen av processen. Till mélbilden
kommer dérfér en sadan forklarande text tillforas i det fortsatta
arbetet.

En sakfraga som katalysator for bredare angreppssatt
Framtagandet av malbilden har préglats av spretighet och fokus om
vartannat, ibland ett steg bakat och tva framét. Processer av det har
slaget dr langt ifran linjdra och kan svarligen definieras moment for
moment pa férhand. Mycket av arbetet handlar om att definiera
kéarnfragor och att identifiera reella intressen. Det dr ndr uppdraget
préglas av en viss diffushet som det finns behov av en gemensam syn
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pé vad som &r viktigt och angeldget. For att inte ldsa sig vid specifika
handlingsalternativ for tidigt finns det darfor anledning att lyfta
blicken mot en mélbild - bortom enstaka hiandelser eller atgirder

- sa att en 6verordnad riktning kan pekas ut som utgdngspunkt for
konkreta dtgarder i senare skeden.

Samtidigt ar malbildsarbetet ett exempel pa hur en sakfraga

kan fungera som en katalysator for en diskussion om vad som

ar efterstravansviart ur ett bredare utvecklingsperspektiv — fran

ett fokus pa gruvetableringar till att omfatta naringslivets
etableringsforutsattningar och en starkt arbetsmarknad i FNS-
omradet och i det regionala omlandet. Det giller inte minst Ludvika
som omradet har mycket gemensamt med och som samtidigt

utgor en kompletterande arbetsmarknad. Att diskutera konkreta
sakfragor och dtgardsforslag i tidiga skeden behover saledes inte sta
i motsatsforhallande till utvecklandet av en malbild pé lang sikt — sa
linge de konkreta fragorna tas om hand i en mer grundlaggande
analys av forutsittningar och intressen att l6sa dem.
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Stefan Dahlskog

De mindre orterna
och samspelet
mellan infrastruktur
och lokal
utvecklingsplanering
| ett regionalt
sammanhang

Det 6msesidiga beroendet mellan orterna och den
regionala rollen for varje enskild ort behover fortydligas
i det regionala utvecklingsarbetet. Pilotprojektet kommer
prova hur en utvecklingsprocess for mindre orter kan
utformas.
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Ostergétland en flerkarnig region

Utgangspunkten for pilotprojektet dr arbetet med det Regionala
utvecklingsprogrammet, RUP. I det spelar ekonomisk teori

om sambandet mellan funktionella regioners storlek och deras
utvecklingskraft en central roll. Ostergétlands befolkning vixer
lingsamt. Att skapa en storre och slagkraftigare funktionell region
ligger dérfor i det 6vergripande malet. Det forutsatter i sin tur en hog
regional tillganglighet via kollektivtrafik - om den ska vara langsiktigt
héllbar (socialt, ekonomiskt och ekologiskt).

I RUP slas foljande fast. I det regionala utvecklingsarbetet kommer
saledes regional funktionell integration att vara en grundsten. En
komponent i flerkirnighet dr komplementaritet. For Ostergotland
betyder detta bla att olika orter bor ta fasta pé att utveckla de styrkor
och kvaliteter de har pa ett sitt sa att de bidrar till regionens samlade
kvaliteter och attraktivitet. Att det msesidiga beroendet mellan
orterna och den regionala rollen for varje enskild ort fortydligas

och utvecklas dr en del i ambitionerna med kommande regionalt
utvecklingsarbete” (mina kursiveringar).

En sddan utveckling kommer att innebdra ett 6kat utbyte mellan
orterna, 6kad specialisering och komplementaritet. Fokus blir saledes
att knyta ihop centralorterna och de storre titorterna lings straken
dédremellan. Arbetet planeras ske genom att ta fram en strukturbild for
Ostergotland.

Hur arbeta med utveckling av mindre orter i ett
regionalt sammanhang?

Pilotprojektet vicker fragor hur arbetet med att ta fram en
strukturbild med férandringar i infrastruktur och trafikering kan
bidra till platsutveckling av mindre orter lings trafiksystemet. Sérskilt
har fragan lyfts om och pa vilket sétt dessa mindre orter har en roll

i den regionala strukturen. Fragan blir da bredare @n att bara kunna
dgas av en kommun. I arbetet har vi inom arbetsgruppen dragit
slutsatsen att det saknas en bra arbetsmodell for hur det regionala
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perspektivet kan komplettera och forstirka kommunernas arbete i
fordjupade dversiktsplaner, FOP. Det giller frimst mindre orter och
andra lokala processer. FOP kinnetecknas av fokus pa hur marken
ska anviandas men saknar ett utvecklingsperspektiv, inte minst i ett
regionalt sammanhang. Vilken roll spelar orten i en storre arbets-,
studie- och bostadsmarknadsregion?

Kan ett utvecklat trafiksystem mellan ett antal stader och orter
forandra forutsattningar och 6ppna nya mojligheter? Inom

ramen for pilotprojektet kommer arbetsgruppen préva hur en
utvecklingsprocess for mindre orter kan utformas genom en modell
for FOP. Processen ska bygga p4 att viktiga aktorer 4r delaktiga. Det
betyder att foretradare for saval kommunen, foretagen, civilsamhallet
och de boende fér en roll. Avsikten &r att ta fram en metod for hur det
regionala perspektivet kan tillforas det lokala, for att pa sa sitt leda
till att planeringsforutsattningarna forbattras. I en forlaingning kan

ett sadant arbete bli nagot som kommer att lyftas i den kommande
strukturbilden som en rekommendation till kommunerna att anvianda
sig av i kommande planering Syftet med detta delprojekt ar saledes:
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Tre mindre orter i fokus — Borensberg, Skanninge och
Vikingstad

For studien har tre orter valts ut: Borensberg, Skdnninge och
Vikingstad. Gemensamt for dessa orter &r att alla tre dr inne i, eller
alldeles nyligen slutfort arbetet med en fordjupad Gversiktsplan.
Forutsattningarna for infrastruktur och kollektivtrafik har forandrats
for tva av orterna men varit densamma for en av dem. Det innebir, att
inte bara mojligheterna att resa forandrats, utan att hela bilden av vad
orten dr och skulle kunna bli kan omprévas. Orterna dr av ungefir
samma storlek men har haft en olikartad utveckling under de senaste
aren.

i

= istgitapendein [ tatort

=—— stombusslinje sjdarfvattendrag
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Borensberg

Borensberg ligger vid Gota kanal langs Rv 34 mellan Linkoping och
Motala och trafikeras idag av stombusstrafik men saknar tagtrafik.

I och med pendeltagsutbyggnaden till Motala har busstrafiken i
Borensberg forsamrats ndgot och fragan ar vad detta kan far for
betydelse for den framtida utvecklingen. Orten har haft en stabil

men inte sa stor befolkningstillvixt de senast dren. Antalet invénare
ar knappt 3000 och ca 80 procent av de forvarvsarbetande som

bor pa orten pendlar ut fran orten till sitt arbete. Nar det galler
arbetspendling ar den framst inriktad pa Linkoping, ndstan dubbelt sa
stor som mot Motala, for 20 ar sedan var forhéllandet det omvénda.
Antalet arbetsplatser uppgar till ca 750 och ca 60 procent av dessa
innehas av ndgon som inte bor i Borensberg. Nagot som kdnnetecknar
orten dr ett forhéllandevis stort utbud av bade kommersiell och
offentlig service samt ortens lige vid Gé6ta Kanal som har skapat
mojligheter for vissa turismsatsningar.

Skanninge

Skdnninge ligger mellan Mjolby och Motala lings Rv 50 och
jarnvdgen mellan Mjolby och Hallsberg. Varen 2013 6ppnades

en ny pendeltagstation i Skinninge som darmed har kopplats

upp mot pendeltigsystemet i Ostergétland — hur ska detta nya
kommunikationsldge bast tas om hand? De senaste 20 aren

uppvisar orten en forhallandevis stor befolkningsminskning,

dryga 15 procent, och samtidigt har man tappat mycket av den
kommersiella servicen som tidigare kidnnetecknade Skdnninge. Kan
den forbattrade tillgédngligheten bryta den negativa utvecklingen?

I dag uppgar befolkningen till drygt 3100 och ca 75 procent av de
forvarvsarbetande som bor pé orten pendlar ut fran orten - har
dominerar Mjélby f6ljt av Linképing och Motala. Antalet arbetsplatser
i Skdnninge dr drygt 1150 och av dessa dr det bara ca 25 procent som
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innehas av ortsbor. Skdnninge ar en av Sveriges dldsta stider med
mycket av den medeltida karaktaren kvar - hér borde saledes finnas
mojligheter for att utveckla besoksnaringen. Detta medfor samtidigt
utmaningar om man vill arbeta med fortitning och stadsfornyelse.
Orten ar nog mest kdnd for Skanninge Marknad som &r en av landets
storsta och dger rum i borjan pa augusti varje ar.

Vikingstad

Vikingstad ligger mellan Linkdping och Mjolby lings sodra
stambanan och gamla E4 och har varit en del i pendeltidgssystemet
anda sedan starten 1995. Detta faktum verkar inte ha paverkat
befolkningsutvecklingen positivt utan Vikingstad befolkning har

i princip varit detsamma under hela perioden sedan 1995, antalet
invanare uppgar idag till ca 2100. Vad detta beror pa ér en fraga vi
hoppas fa svar pa i det kommande arbetet. Néstan 90 procent av
de forvirvsarbetande som bor pa orten pendlar ut fran orten och
hir dominerar Linkdping totalt. Antalet arbetsplatser pa orten ar
ca 430 och av dessa ér det bara 20 procent som innehas av boende
i Vikingstad. Vikingstad dr visserligen en egen ort men kan nog
betraktas som en forort eller stadsdel i Linkoping, det tar bara sex
minuter med pendeltaget till Linkdpings centrum.

Stationsnara planering

I arbetet med att formulera projektet genomférdes en studie kring
stationsnira planering i Ostergétland. Syftet med studien var att

se hur kommunerna i sina 6versiktsplaner behandlar omradena
runt stationer och storre bussterminaler. Hur tinker man kring
verksamheter som lokaliseras ndra sadana kollektivtrafikpunkter for
att fa basta tdnkbara nytta.
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Vad stationsndra planering innebar har vi hamtat fran en dansk
studie "Stationsndrhedspolitikken i hovestadsomrddet — baggrund
och effekter”. 1 denna visas att sannolikheten for att man viljer
kollektivtrafik framf6r privatbil okar betydligt om bostader och
arbetsplatser lokaliseras inom en radie av 600 meter frén en
jarnvagsstation.

¢ Bostadsbebyggelse lokaliseras inom GC-avstand
(max 1-2km) fran stationen

e Arbetsplatser lokaliseras inom gangavstand
(max 600m) fran stationen

¢ Kommersiell och offentlig service lokaliseras i direkt
anslutning till stationen
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Den storsta positiva effekten pa kollektivtrafikresandet fis om arbets-
och besoksintensiva verksamheter lokaliseras inom 600 meters
avstand fran en station.

Andel anstillda som anvander kellektivtrafik till och fran arbetsplatsen

\\ offentlig farvaitning
20 % farsaknngsbalag
\—uknim konsultfirnos

100 200 300 400 500 €00 70O 600 M
avstand Gl stationen

I studien i Ostergdtland ingér bland annat Borensberg, Skdnninge
och Vikingstad. Som jag ser det innebdr stationsnéra planering
mojligheter att uppna forbattringar alla hallbarhetsperspektiv saval
ekologiska som ekonomiska och sociala (se figur pa nasta sida).

En av de viktiga fragestillningarna i arbetet 4r saledes hur vi ska
kunna skapa forutséattningar for flerkdrnighet och komplementaritet
genom att planera for bostader och verksamheter i férhallande till
kollektivtrafikens knutpunkter. Kan de da pa ett tydligare sitt kunna
inga i ett flerkdrnigt ortsystem? Detta dr ocksa en viktig fragestillning
for den kommande strukturbilden i Ostergdtland.
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Miljomassiga
fordelar med
stationsndra
planering:

Minskar bilakandet
och framjar
kollektivtrafiken

Okar reseunderlaget

Foérkortar vardags-
livsresandet

Kan genom fortat-
ning halla vardefull
mark fri fran
bebyggelse

Ekonomiska
fordelar med
stationsnara
planering:

Mojliggor regionfor-
storing med
kollektiva fardmedel

Tar vara pa mark
med god avkastning

Reducerar kostnader
for transporter

Sakrar investeringar

Sociala fordelar
med stationsnara
planering:

Okar tillgangligheten
Bidrar till regional
utveckling och
regional integration
Bidrar till trygghet,
jamlikhet och

jamstalldhet

Skapar moétesplatser

Hur kan olika regionala funktioner lokaliseras till
mindre orter for att bidra till flerkarnighet?

Ska vi kunna skapa en flerkirnig stadsregion i Ostergdtland krivs
att tillganglighet till olika regionala malpunkter forbattras. Ett sétt
att dstadkomma denna utveckling dr att anvdnda sig av stationsnira
planering som utgangspunkt for den fysiska planeringen. Men hur
skapas forutsittningar for en sadan planeringsprincip?

Vardeskapande samarbeten och forhandling

I och med bildandet av Region Ostergdtland kommer ansvaret for
den regionala utvecklingsplaneringen, infrastrukturplaneringen och
kollektivtrafikfragorna samlas pa en och samma huvudman. Det i
sin tur skapar nya forutsattningar for samordning av planeringen
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for regionens utveckling. Men det racker inte med detta. For att fa
ut storsta mojliga effekt av framtida infrastruktur- och kollektiv-
trafiksatsningar maste denna planering pa ett mycket tydligare sitt
kopplas ihop med kommunernas fysiska planering, inte minst galler
detta den kommunala 6versiktsplaneringen.

I det arbetet med framtida infrastrukturplaner och
kollektivtrafikprogram maste diskussioner med och mellan
kommunerna férbattras och fordjupas. De satsningar som gors nar
det galler infrastruktur och kollektivtrafik maste samordnas med en
aktiv fysisk planering frin kommunernas sida, inte minst nér det
giller utvecklingen av de mindre tédtorterna. Har dr det viktigt att
det skapas strategiska samrad mellan regionen och kommunerna
dar man “férhandlar” kollektivtrafik, infrastruktur samt regional
och kommunal utvecklingsplanering i ett sammanhang. Beslut om
satsningar i infrastruktur och trafikering méste motsvaras av en
offensiv kommunal planering som stodjer dessa satsningar for att
man ska fa ut sa mycket nytta som mojligt. De ekonomiska medlen
ar som bekant begrinsade. Det handlar saledes mycket om att

de redan existerande forutséttningarna i form av strak och orter
tillvaratas och utvecklas. Det dr mycket dyrare att satsa pa helt nya
infrastrukturlosningar.

Flera av de mindre orterna har redan i befintliga plandokument
pekats ut som framtida utvecklingsorter. Saledes maste
infrastruktur- och kollektivtrafiksatsningar kombineras med

andra offentliga investeringar (regionala och kommunala) for att
skapa utvecklingskraft i dessa orter. Det ar da viktigt att ocksa
utveckla redan befintliga styrkor och kvaliteter i de mindre orterna.
Har efterstrévar vi i pilotprojektet att na fram till en gemensam
avsiktsforklaring mellan parterna, dar man édr 6verens om vilka
atgarder som ska genomféras och vem som ansvarar for vad.

76 Stefan Dahlskog



Kallor

e Regionférbundet Ostsam (2012) Regionalt utvecklingsprogram for > 2030 for
Ostergétland

e  Hartoft-Nielsen, P. (2002) Stationsndrhedspolitikken i hovestadsomrddet —
baggrund og effekter. By- og Landsplaneserien, 18-2002, Skov & Landskab,
Hoénsholm

e  Linstyrelsen Skéane, Skanetrafiken, Trafikverket, Region Skane, (2010)
Stationsndra ldge

e Regionférbundet Ostsam (2014) Stationsnéra planering — en studie av dtta
titorter i Ostergotland.

Det finns tydliga samband mellan funktionella regioners
befolkningstorlek och deras utvecklingskraft. Stora
funktionella regioner har en stérre marknad, vilket
gynnar tillvaxten i en uppatgaende spiral. Ostergétlands
befolkning véxer, men langsamt och inte i 6nskvard
takt. Méjligheten att skapa en storre och slagkraftigare
funktionell region ligger i en fortsatt integration mellan
Ostergétlands olika delar.

| pilotarbetet Ostergétland ingér, forutom Regionférbundet
Ostsam, Linkdpings kommun, Motala kommun, Mjélby
kommun, OstgétaTrafiken och Trafikverket. Arbetet &r
organiserat i en styr- och arbetsgrupp dar samtliga parter
ar representerade.
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Per Alind & Iréne Tallhage Lénn

Mer Kalmarsund

Ett pilotprojekt om samverkan
for utveckling av gemensam
attraktivitet och identitet

Kan ett effektivt och klimatanpassat transportsystem bidra
till att det etableras en funktionell region pa 6mse sidor om
Kalmarsund? Vad behdvs i sa fall i form av en samordnad
tysisk planering fran berérda kommuners sida for att sédkra
maluppfyllelsen? Detta dr ndgra av utgangspunkterna for
arbetet med Den attraktiva regionen i pilotprojektet Mer
Kalmarsund.

Kalmar ldns férhallandevis svaga utveckling i modern tid hérror i
hog grad fran tva hiandelser under senare delen av 1800-talet: Den
stora emigrationen till Nordamerika och etableringen av det svenska
stambanesystemet lingt frin Ostersjokusten. Efter andra virldskriget
stingdes kontakterna osterut och sydostra Sverige tappade ddrmed
sitt strategiska lige i Ostersjoregionen
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Trots flera riktade insatser har lanet inte fatt samma utvecklingskraft
som andra delar av landet De studier som gjorts har satt fingret

pa de strukturella svarigheter som kdnnetecknar omradet: stort

och glest befolkat med en naringslivsprofil vars tyngdpunkt dr mot
tillverkningsindustri med hog andel underleverantérer samt hog
andel sysselsatt i areella ndringar’.

Det regionala malet ar storre funktionella regioner
Bakgrunden ér att dagens arbetsmarknadsregioner bedoms vara for
sma for att langsiktigt kunna tillgodose foretagens kompetensbehov
och dirmed erbjuda invanarna stabil sysselsdttning och god
sambhillsservice. I den gillande utvecklingsstrategin for Kalmar lan
anges darfor som ett viktigt mal att lanets arbetsmarknader ska bli
storre och robustare’. Pa kort sikt, till ar 2020, dr inriktningen att ga
fran fyra till tre arbetsmarknadsregioner, medan ambitionen pa lingre
sikt dr att na tva lokala arbetsmarknader.

En utmaning har varit och dr hur vi ska 6vervinna de ldnga avstanden
mellan de storre orterna i linet och dstadkomma den 6nskvirda
forstoringen av dagens arbetsmarknadsregioner. En annan hur
mellanliggande samhillen kan integreras och fa del av den forvintade
positiva utvecklingen. Mellan Kalmar och Oskarshamn, dagens
huvudorter i det tvd arbetsmarknadsregionerna i den sddra delen av
lanet, dr restiden med bil en timma, med kollektivtrafik &nnu langre.

Malet omsitts i kommunala planer i Kalmar...

I den aktuella 6versiktsplanen for Kalmar kommun har de regionala
malen omsatts i lokala stéllningstaganden’. Under arbetet med planen
grundlades insikten att kommunen var en alltfor begridnsad geografi
for att kunna svara upp mot méanniskors forvintningar pa en bra
livsmiljo med goda utsikter till arbete och boende.

1. EuroFutures (1994) Ett lin med nya mdjligheter

2. Regionforbundet i Kalmar lin (2012) RUS - Regional utvecklingsstrategi for
Kalmar ldn 2012-2020.

3. Unika Kalmar. Oversiktsplan for Kalmar kommun. Antagen av kommunfull-
maktige 17 juni 2013.
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3 FOKUS-
OMRADEN

Sundet far tillbaka
rollen som samman-
héllande fér alla som
bor har.

Hela omradet
definieras av
det samlande
begreppet
nKalmarsunds«
pd samma satt

som begrep-
pen Osterlen,
Hioga kusten och
Oresund gir for sina respektive
regioner.

Kalmarsund en
arbetsmarknad.

Planen slar fast att
Kalmarsund ar den
geografiska identitet som kny-
ter ssmman Oland med s6dra
delen av Smalands-

kusten och inlandskommuner
till en funktionell arbets-
marknad. Kommunens
utgangspunkt dr att genom
samverkan och forbattrade
kommunikationer erbjuda
invanarna goda inkomst-
mojligheter och bra
samhallsservice.

Besluten i dversiktsplanen
kom till efter flera informella
samrad med de kommuner
som bedomdes kinna
samhdrighet med begreppet
Kalmarsund. Avsikten var att
finna mojliga samarbetsom-
raden inom en funktionell
region utmed sundet.
Gensvaret blev genomgaende
positivt och dé inte minst fran
Oskarshamns kommun
ungefir 75 kilometer norrut
efter kusten. Foljden blev att
Kalmars 6versiktsplan under
rubriken Mer Kalmarsund
lagger fast som mal att
Kalmar och Oskarshamn

ska ha en gemensam arbets-
marknad.

lllustrationen hamtad ur Oversiktsplan fér Kalmar kommun
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... och i Oskarshamn och Modnsteras

I den fordjupade 6versiktsplanen for Oskarshamns stad anges under
rubriken Mer Kalmarsund att samarbete beh6vs 6ver administrativa
granser som inte ar beroende av framtida regionindelning for att
kommunen ska bli konkurrenskraftig gentemot andra delar av landet*.

Monsteras kommun ligger mitt emellan Kalmar och Oskarshamn.
Funktionellt hér kommunen for nérvarande till Oskarshamns

lokala arbetsmarknad, men @ven pendlingen sdderut mot Kalmar

ar betydande. Kommunen har bejakat att ingd i Mer Kalmarsund,
aven om det hittills inte kommit till lika tydligt uttryck i beslutade
handlingar. I det senast antagna dvergripande styrdokumentet for
kommunen betonas nirheten till Kalmar och Oskarshamn, vilket gor
att kommuninvanarna har tillgang till lanets storsta arbetsmarknad
inom pendlingsavstand’.

Sparburen kollektivtrafik regionforstorar

Samtalen mellan foretradare for Kalmar och Oskarshamn har till dags
dato i stor utstrackning handlat om att forbattra mojligheterna att resa
snabbt och komfortabelt mellan de bada orterna. Arbetsmarknaderna
ar i méngt och mycket komplementira, i sa matto att Oskarshamns
ndringsliv har tyngdpunkt mot tillverkningsindustri medan Kalmars
tonvikt d&r mot handel och service. I det avseendet har Kalmar

delvis atertagit sin historiska roll som handelsplats. Detta gor att

man tillsammans kan erbjuda &ven en inflyttande familj, ddr bada
familjeforsorjarna har kvalificerade yrken, arbete, boende och god
service.

Ett generellt monster forefaller vara att narliggande och tillvixande
orter forstirker varandras utveckling. Avstanden i det aktuella
straket dr emellertid stora, mellan 75 och 100 km beroende pa val av

“ Med sikte mot 2030. Férdjupad oversiktsplan for Oskarshamns stad. Antagen av
kommunfullmaktige 10 februari 2014.

O Tillvixtstrategi Monsterds Kommun 2013-2015. Antagen av Kommunfullmaktige
den 25 mars 2013.
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ytterpunkter. Det gor att restiderna

A med bil blir férhallandevis langa
I (55-80 minuter). Det talar i
€ - — =) osorshema  sin tur fOr tag som det basta

kommunikationsmedlet for att f3
korta restider och astadkomma den
onskvirda regionforstoringen.

Spérburen kollektivtrafik har visat sig
ha en starkt strukturbildande kraft
och bedoms av manga vara en av
menszerss | NNyckelfaktorerna for att astadkomma
en héllbar tillvixt®. Det faktum att en
\ direkt tagforbindelse saknas kan ha
e haft betydelse for den svaga befolk-
ningsutvecklingen i omradet.

Den langsiktiga inriktningen ér darfor
att binda ihop pérlbandet av central-
orter och mellanliggande storre orter
J i projektomradet for Mer Kalmarsund
/ med sparburen trafik. Omgivande
p samhallen knyts vidare till parl-
bandstraket genom matning med buss

TN e@ - A till strategiskt placerade bytespunkter
P med tillgang till viss service. Till de
Q J .. T
K senare kopplas dven kringliggande
s landsbygd genom méjlighet till saker

parkering bade for bil och cykel.

© NUTEK. Arsbok 2008.

Stockholm ldns landsting (2010) Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen
RUFS 2010. Sa blir vi Europas mest attraktiva storstadsregion. R 2010:5. Antagen av
landstingsfullmaktige 2010.

Goteborgsregionens kommunalforbund (2013) Hallbar tillvéxt. Mdl och strategier
med fokus pd regional struktur. Antagen av forbundsfullmaéktige juni 2013
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Kalmarsund — mer an bara staden med samma
namn!

Runt Kalmarsund bor idag omkring 160 000 perso-
ner. Befolkningstillvaxten i omradet har under lang tid
varit svag. Det ar i huvudsak stdderna Kalmar, Nybro
och Oskarshamn samt tatorten Farjestaden som okat
medan befolkningen minskat i Gvrigt.

Unikt fér Kalmarsund &ar naturvardena med Oland i
sarstallning, kulturhistorien med senare tids upptackter
av Kronan, Mars och Svardet som flaggskepp samt
narheten till tre kuster av skilda karaktéarer.

Projektomradet for Mer Kalmarsund ar en del av Kal-
marsundsregionen. Har ingar fran norr till séder orterna
Oskarshamn, Paskallavik, Monsteras, Blomstermala,
Alem, Rockneby, Lindsdal och Kalmar.

Projektorganisation

Deltagare i projektet ar Kalmar, Monsteras och
Oskarshamns

kommuner, regionférbundet, den regionala
kollektivtrafikmyndigheten samt Trafikverket. Samtliga
foretrads i projektets styrgrupp av sina chefstjansteman.
| projektets arbetsgrupp har samtliga deltagare minst
en representant. Arbetsgruppen har delat upp sig i tva
undergrupper, dar en fokuserar pa bostadsmarknad och
bebyggelseutveckling medan den andra fordjupar sig i
kommunikationer och transportinfrastruktur.
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Framtidens planeringsdevis "Tank tag — kor buss”
Avsaknaden av tdgkopplingar har gjort att Kalmar Lanstrafik
prioriterat en satsning pa snabb och tit busstrafik i fasta strak efter
Kalmarsund’. Med start hosten 2008 har trafiken skett enligt fasta
tidtabeller (avgangar vid samma klockslag) med hog turtéthet
(timmestrafik med fortitning i pendlingsldgen morgon och
eftermiddag). Satsningen har resulterat i ett 6kat antal passagerare och
fler néjda resendrer.

Kommunledningarna i Kalmar och Oskarshamn dr idag 6verens att
det behovs ytterligare en nivahojning av trafiken for att ta tillvara

den utvecklingspotential som finns i ett nirmande mellan de bada
kommunerna. Tankegangarna kretsar kring det koncept med
regionala sa kallade superbussar som planeras for vissa strak i Skane.
Med en utbyggd kollektivtrafik, dér restiden ar kortare 4n med bil och
komforten dr minst i nivd med tagets, skulle forutsittning att integrera
de tvd arbetsmarknadsregionerna dka vasentligt.

Resan ”dorr till dorr” kraver bredare samverkan

En satsning pa kollektivtrafik behéver motas av medveten planering
av ny bebyggelse och av bra anslutningar. Den attraktiva resan fran
dorr till dorr i Mer Kalmarsund-straket handlar om den snabba och
bekvima bussen men ocksa om hur resan ska bli angendm &dven pa
vagen till och fran bussen, fran dorr till dérr. Det handlar om vigen
och avstandet mellan bussens angéring och hemmet, arbetsplatsen,
och servicen. Det handlar om utformning och upplevelsen av bade
angoringen och vigen dit for att vara en positiv del av resan. Det
handlar om att kunna parkera cykel eller bil pa ett tryggt sétt. Det
handlar helt enkelt om att fa vardagslivet att ga ihop genom lampligt
placerad service som daghem och butiker.

) Landstinget i Kalmar lan (2013) Trafikforsérjningsprogram for Kalmar lin 2013 —
2021
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For att na regionforstoring och minska tidsavstanden kravs en
samordnad planering av infrastruktur, kollektivtrafik och bebyggelse.
En samordning mellan planering pa nationell, regional och
kommunal niva. Utmaningen for pilotprojekt Mer Kalmarsund &r

att fa berorda aktorer att "dra at samma hall” och att astadkomma en
gemensam oversiktlig planering av bostdder och transportbehov - att
skapa forutsittningar for den attraktiva regionen!

Fran samarbete i enskilda fragor till strategisk fysisk
planering

Det overgripande malet for arbetet i pilotprojektet dr en gemensam
livsmiljo for arbete och boende. Formuleringen rymmer i sig en

stor del av den foérandrade attityd till samverkan som redan skett.
Fran samarbete i enskilda fragor som exempelvis renhallning till en
betydligt bredare ansats kring strategisk fysisk planering. Har ingéar
bostadsforsorjning — niringsliv — transporter som en sammanhallen
treenighet.

Att just ordet Kalmarsund” valts som central del i malformuleringen
hinger samman med att begreppet dr neutralt gentemot andra
existerande geografiska beteckningar som exempelvis kommun- eller
ortsnamn. Kalmarsund forekommer som begrepp langt tidigare i
historien &én Kalmar®.

® http://www.kalmar.se/flytta-hit/upptack-kalmar/Historiska-artal/
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Det som &r bra for Kalmar &r ocksa bra for
Oskarshamn och Ménsteras

Forandringen bygger ocksa pé en férdjupad insikt i ledningarna hos
de tvd storsta kommunerna att man ensam ér for liten for att kunna
locka till sig eller behalla 6nskvird kompetens. For att exempelvis
vara attraktivt for en inflyttande familj behovs inte bara ett kvalificerat
arbetstillfille utan vanligtvis tva. Ett liknande resonemang kan féras
vad giller forutséattningarna att halla kvar dem som examineras fran
hogre utbildningar i regionen. Har finns en stor potential till ett
brett erbjudande genom de tva komplementéra arbetsmarknaderna i
Kalmar och Oskarshamn.

Hosten 2014 har samsynen mellan de tre kommunerna manifesterats
i ett gemensamt nyhetsbrev. Tanken dr att tillsammans informera om
lediga jobb och bostider men @ven visa pa det samlade utbudet av
fritidsaktiviteter, service och andra nyheter inom respektive kommun.
Det ldngsiktiga syftet 4r att attrahera och locka méanniskor att flytta till
Kalmarsund. Nyhetsbrevet kan vara ett medel for att skapa nyfikenhet
pa vad regionen kan erbjuda.

Till den fordjupade insikten bidrar dven en 6kad forstaelse for den
styrka och dynamik som finns i de tva etablerade forsknings- och
utvecklingsinstitutionerna Linneuniversitetet med séte i Kalmar och
Vixjo samt Aspolaboratoriet norr om Oskarshamn. For att kunna ta
tillvara de mojligheter som ges genom dessa bada institutioner behovs
ndgon form av &vergripande interkommunal planering pa strategisk
nivd. Om den beho6ver formaliseras eller inte ér tills vidare en 6ppen
fraga.
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Hur fortsatter vi resan?

Arbetet i pilotprojektet Mer Kalmarsund bedrivs for ndrvarande i tvd
parallella och synkroniserade arbetsgrupper, dir den ena har fokus pa
utveckling av kommunikationer och transportinfrastruktur medan
den andra koncentrerar pé fragor kring bebyggelseutveckling och
ortsstrukturer. Gemensamt for bdda ar att de utgér fran att nagon
form av regional “superbuss” kommer att utgora ryggraden i det
framtida straket.
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Ett viktigt ndsta steg blir att fa till stand en atgardsvalsstudie for en
sddan transportlosning. Centralt i den studien blir att identifiera
lampliga lokaliseringar av stationer eller bytespunkter. Vasentligt

i den fortsatta pilotprocessen blir att ta fram underlag for en

samlad virdering av var den har typen av noder kan forldggas. En
annan viktigt uppgift i det fortsatta pilotarbetet blir att enas om en
gemensam syn pa de olika utvecklingsforutsttningarna for orterna i
straket.

Foto: Lennart Ivarsson
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Ann Martensson & Iréne Tallhage Lonn

Linnéstraket knyter
ihop sydostra
Sverige

Pilotprojektet Linnéstréket avser att stodja regionens
aktorer att ta vara pd den utvecklingspotential som
Linnéuniversitetet innebar for kommunerna i straket och
att dirigenom vinda en trend dar sydostra Sverige i flera
avseenden inte haft samma utveckling som andra delar av
landet. Fragorna dr hur de berdrda aktdrerna konkret ska
agera fOr att “ta till vara” mojligheterna.

Pilotprojektet Linnéstraket har sin bakgrund i Linnéuniversitetet.
Universitetet &r lokaliserat till de tva stdderna Vaxjo och Kalmar som
ligger pa tio mils avstand och ar férbundna med jarnvag och vig och
med ett parlband av titorter lings strackan.

Linnéuniversitetet dr sannolikt ndgot av de allra viktigaste som
hént for utvecklingen pa senare tid f6r Kronobergs och Kalmar lan.
Ser man till den positiva utveckling som andra ldn genomgatt efter
att ett universitet har etablerats sd forvintas att Linnéuniversitetet
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Sodra Sverige

kommer att fa stor betydelse. Linnéuniversitetet skapar ddrmed
nya mojligheter och planeringsforutsattningar for de bagge linen
och for de fem kommunerna ldngs straket. Studier som gjorts om
sydostra Sverige har satt fokus pa de strukturella svarigheterna som
kannetecknar omréadet (se faktaruta).
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Sydostra Sverige

Hur situation ser ut i syddstra Sverige och vad som krévs for att vinda
utvecklingen i positiv riktning har belysts i flera studier. Den senaste
och dartill mest djupgaende gjordes ar 2012 av OECD, en “territorial
review” 6ver Jonkopings, Kronobergs, Kalmar samt Blekinge ldn. Hart
sammanfattat anser OECD att regionen maste 6ka sin attraktionskraft
for att locka ungdomar, studenter och vélutbildade ménniskor att vilja
bositta sig har.

OECD konstaterar bland annat att tillgangen till och kvaliteten pé
den hégre utbildningen har 6kat markant under det senaste drtiondet.
Men det kanske bara fordréjer utflyttningen av unga hogre utbildade
manniskor om dessa inte kan hitta arbete i regionen dér deras
kunskaper efterfragas.

OECD-rapporten ger en rad rekommendationer pa atgérder som tar
vara pa mojligheterna for hela regionen att utvecklas positivt. Sydostra
Sverige har, jamfort med Sverige i 6vrigt, luckor i infrastrukturen.
Skillnaden i jarnvagstillgdnglighet jamfort med Gvriga Sverige ar
oroande - jarnvégsnatet dr glest och av lag kvalitet. En forbattrad
tillgdnglighet i regionen ar avgorande for utvecklingen av regionens
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potential. Férbindelserna och transportinfrastrukturen behover da
forbattras drastiskt, bade externt, till storstadsomradena, och internt,
mellan de storsta stiderna men ocksd mellan stiderna och den
omgivande landsbygden.

Storre arbetsmarknader och god tillganglighet

Storre och robustare arbetsmarknader ér saledes viktiga for att 6ka
attraktionskraften i Kalmar och Kronobergs lan. Detta stiller krav pa
snabb och pilitlig kollektivtrafik med bland annat bra jarnviag med
snabb tégtrafik.

Narheten till trots - det finns en visentlig olikhet mellan de tva lanen
och de bagge staderna i deras geografiska lage i landet. Det ger olika
perspektiv och prioriteringar. Kronoberg och Vixjo ligger centralt i
landet med vig E4 och S6dra stambanan som passerar genom ldnet.
For Kalmar ldn och stad dr avsaknaden av stambana ett avgérande
tillganglighetsproblem. Den viktigaste vdgen genom ldnet dr E22 som
gar i nordsydlig riktning. I dstvistlig riktning ar riksvag 25 och Kust
till kust-banan forbindelseldnken mot Vixj6 och S6dra stambanan.
For att resa till Stockholm och Malmé med tag gar resan forst tio

mil vésterut till Alvesta och stambanan och darefter vidare i avsedd
riktning.

Arbetsmarknadsregionen kring Vaxjo bestar av fem av ldnets atta
kommuner. Vax;jos starka tillvaxt har haft stor betydelse for lanets
sammanvégda konkurrenskraft under de senaste decennierna. I allt
vasentligt har tillvixten i lanets storsta stad varit avgorande for lanets
attraktion och framtida konkurrenskraft.

Kalmar lan bestar av fyra arbetsmarknadsregioner och har som
mal att minska till tva. Fér Kalmar lan varierar de énskvirda
utvecklingsriktningarna for regionférstoring. For sodra lanet ar
ambitionen bland annat att forstarka kopplingen vésterut mot
arbetsmarknaderna runt Karlskrona och Vix;jo.
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Pilotprojektet Linnéstraket bestar av regionférbunden och
kollektivtrafikmyndigheterna i Kronobergs och Kalmar samt
kommunerna Véaxjo, Lessebo, Emmaboda, Nybro och Kalmar.
Storre och robustare arbetsmarknader ar viktigt for att 0ka
attraktionskraften i Kalmar och Kronobergs lan. Bakgrunden
ar att dagens arbetsmarknader bedéms vara fér sma for att
langsiktigt kunna tillgodose féretagens kompetensbehov

och darmed erbjuda invanarna stabil sysselsattning och god
samhallsservice. Bade Kronobergs och Kalmar lan &r glest
befolkade. Om man jamfor befolkningstathet bor det fem ganger
sa manga per kvadratkilometer i Skane som i Kronoberg och
Kalmar Ian och 15 ganger sa manga i Stockholms lan. God
tillganglighet ar darfor viktigt for bagge lanen.

Regionen star infér stora demografiska utmaningar sa som laga
fodelsetal, liten invandring, stora pensionsavgangar samt att
stor andel av ungdomarna flyttar fran regionen. Naringslivets
profil har sin tyngdpunkt i tillverkningsindustrin med hég andel
underleverantérer samt hdg andel sysselsatta i areella naringar.
Till det kommer en bristfallig infrastruktur; jarnvagen Kust-till
kust banan som har begréansad kapacitet och den viktigaste
vagen Rv 25 som pa vissa strackor har lag standard. Det i
kombination med litet underlag for kollektivirafik har gjort att
regionforstoringen gatt férhallandevis langsamt.

OECD-studien konstaterar att regionen har hégre andel
lagutbildade an nationella genomsnittet. Ett problem &ar dalig
matchning pa arbetsmarknaden som gor att tillverkningsforetag
som vill utvecklas mot mer kunskapsbaserad affarsmodell har
problem att rekrytera personal. OECD konstaterar vidare att
anpasshningsférmagan hos regionen ar avhangigt formagan att
locka, behalla och integrera valutbildade manniskor, i synnerhet
ungdomar.

Linnéuniversitet bildades 1 januari 2010 genom
sammanslagning av Hégskolan i Kalmar och Vaxjé universitet.
Med tag tar resan mellan universitetsorterna idag cirka en
timme.
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Kalmar Vixjo

Kalmar och Kronoberg samverkar i ett flertal
utvecklingsfragor

Inom flera omraden finns idag samverkan mellan Kronoberg och
Kalmars ldn, till exempel i fragor kring néringsliv, IT, larande och
kompetens, kultur, besoksnéringen, EUs strukturfonder, gemensamt
kontor i bade Bryssel och Shanghai och infrastruktur. I dessa
samarbeten dr kommunerna i olika hog grad och i olika fragor
involverade. Dock har det inte tidigare funnits nagot specifikt och
utpekat samarbete kring Linnéstraket dar Linnéuniversitet ar den
viktiga malpunkten i bade Kalmar och Kronobergs lan.

Pilotprojektet Linnéstraket
Pilotprojektet paborjades i maj 2013. Centrala fragor som hittills
identifierats ar:
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Malbild for Linnéstraket 2025

For att fa till stind samagerande mellan de olika aktorerna behovs

en tydlig malbild for Linnéstraket. Det ursprungliga syftet var
allmant hallet: Utveckla Linnéstraket till en attraktiv arbets- och
bostadsmarknad. Det krivde en fordjupning. Pilotprojektet
Linnéstrakets 6ppna och s6kande process har gett mojlighet att

lyfta manga intressanta fragor — men ocksa perspektivskillnader.
Genom en fordjupad malbildsanalys har de fragor som pilotprojektet
gar vidare med bearbetats och avgrinsats. Mélbilden ska fungera
som en gemensam plattform for att fa kraft i det fortsatta arbetet.
Pilotprojektet beror flera planeringsprocesser pa nationell, regional
och kommunal niva. Alla medverkande aktorer ska se nyttan av att
samordna sina olika processer, fér den egna utvecklingen och for hela
regionens gemensamma utveckling.

Malbilden har, med stod av konsult, mejslats fram genom tva

moten med regionernas och kommunernas ledande politiker

i regionstyrelsernas/landstingens och kommunstyrelsernas
arbetsutskott. Det forsta motet genomfordes hos var och en i deras
egen politiska forsamling. Det andra méte genomférdes som en
workshop for samtliga medverkande. Resultatet av malbildsanalysen
ar tre riktningsgivande mal och tre strategier som ska utvecklas till
konkreta insatser i det fortsatta arbetet:
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Summering

Linnéstraket ar ett samverkansprojekt mellan tva ldn och fem
kommuner, vilket stéller stora krav pa aktorerna i projektet. Att
som kommun se sin roll i en storre geografi 4r en utmaning och
kréver ett arbetssatt som inte alltid varit praxis i alla kommuner.
Tillgangligheten mellan stad och land ar viktigt for bada lanens
utveckling och for att tydliggora den kopplingen och hitta mervérde
for var och en i samarbetet kravs annu mycket av aktorerna i den
fortsatta processen.

Annu har aktérerna kommit olika langt i processen. Det gor att
processen dr arbetsam och att det &r svért att na samsyn i olika fragor.
Pilotprojektet dr en arena ddr mélkonflikter 6ppet kan lyftas och
diskuteras. Malbildsanalysen har bidragit till detta. Men det ar forst i
arbetet med tre strategierna som det blir "upp till bevis” for respektive
aktor. Det innebar att forankring pa hemmaplan parallellt med det
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gemensamma arbetet dr central. Vi behéver utforska méjligheterna
for att tillvaixtmotorer som Kalmar och Vixj6 kan understodja
tillvaxten i de mindre kommunerna. Vi behover undersoka hur de
mindre kommunerna kan kopplas ndrmare och dra nytta av straket.
Linnéstraket ger oss pa sa sitt en mojlighet att prova arbetsmetoder
dar saval stor som liten kommun kan samagera med regionala organ
och staten fOr att utnyttja sin specifika mojlighet att utvecklas.

Kallor

OECD (2012) Territorial Reviews, Smdland- Blekinge. OECD Publishing
EuroFutures (1994) Kalmar. Ett lidn med nya mdjligheter.

Infraplan AB (2002) Ostersjébanesystemet, strdkstudier och fordjupningar.

| maj 2013 bjod de tva regiondirektérerna for
Regionférbundet i Kalmar lan och Regionférbundet
Sodra Smaland in till startméte for pilotprojektet
Linnéstraket. De som bjdds in var representanter fran
Kronobergs och Kalmar lan fér regionférbunden och

de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, Trafikverket,
Linnéuniversitetet, de tva universitetsstadderna Kalmar och
Vaxj6 samt de tre kommunerna dar emellan; Lessebo,
Emmaboda och Nybro. Beslutet att medverka i projektet
togs politiskt av respektive regionforbund och kommun.

| styrgruppen féretrads samtliga av sina chefstjansteman;
regiondirektérer, kommundirektorer, trafikdirektor,
planeringschef. Linnéuniversitet representeras av en
avdelningschef.

| projektets arbetsgrupp har samtliga deltagare minst en
representant som har planeringsansvar for trafikplanering
eller bebyggelseplanering. Arbetsgruppen har delat upp
sig i tva undergrupper som arbetar med en varsin strategi
ur projektets malbild; "Langsiktiga palitliga och effektiva
kommunikationer” respektive "Rumslig planering for starkt
utveckling, lokalt och regionalt”.
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Moa Ahnberg

Att tillsammans aga
en malbild

Kan strategier och malbilder f6r en hel region dversittas
till drivande strategier ocksa for delar av den? Det édr en
huvudfraga i ett av Region Skénes pilotprojekt inom Den
attraktiva regionen.

Texten ovan kommer fran Strategier for Det flerkdirniga Skdne
(2013). Syftet med strategierna ar att bidra till att skapa hallbara
tysiska strukturer och att gora det i samverkan mellan den
kommunala och den regionala nivan. Strategierna ar beslutade av
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savil Region Skane som Kommunférbundet i Skane och det 4r med
detta som grund och malbild som Region Skane gatt in i arbetet med
Den attraktiva regionen. Tillsammans med bland annat Kristianstads
kommun och Héssleholms kommun arbetar Region Skidne som en del
av Den attraktiva regionen for att stirka de tva orterna Kristianstads
och Hissleholms roll som tillvixtmotor i norddstra Skane som ett sitt
att konkretisera de gemensamma strategierna.

Men vad betyder det att “stirka Héssleholm och Kristianstad sa

att de tillsammans kan fungera som en tillvixtmotor” egentligen?
Vad dr det for samarbete som faktiskt kan leda till att Kristianstad
och Hissleholm stirker sig sjdlva och varandra och i férldngningen
aven ett storre omland i nordostra Skane? Svaret pa dessa fragor ar
inte ndgot som fanns fiardigformulerat vid arbetets start, utan det ar
just detta som dr utmaningen och det som jag och mina kollegor i
arbetsgruppen under “resans gang” tillsammans forsoker utforma.

Att koppla samman regional utveckling och
kommunal oversiktlig planering

Pilotprojektet tar med andra ord utgangspunkt i Strukturbild for
Skane, som ér en del av det regionala utvecklingsarbetet i Skane.
Arbetet drivs av Region Skane i samverkan med Skénes 33 kommuner.
Syftet ar att koppla samman det regionala utvecklingsarbetet med
kommunernas 6versiktsplanering.

En haéllbar tillvixt i Skane dr beroende av de miljoer som ménniskor
bor och verkar i och hur tillgangligheten till dessa ser ut. De fysiska
strukturerna skapar forutsattningar for allt - fran foretagande

och tillvaxt till boende och integration, pendling och transporter,
rekreation och klimatpaverkan. Det som planeras idag kommer att
paverka samhallsutvecklingen under lang tid framéver. Den fysiska
planeringen ar darfor ett viktigt verktyg for Skanes utveckling.

104 Moa Ahnberg



Den fysiska planeringen &r sektorsévergripande med manga
intressen och perspektiv berdrda. Det ger upphov till olika
malkonflikter. Det kan handla om viljan att bdde vixa ekonomiskt
och befolkningsmadssigt, men samtidigt belasta miljon mindre. Det
kan handla om att ta hansyn till hur manniskor vill bo och samtidigt
effektivisera den offentliga servicen och minska resandet med bil.
Det kan ocksa handla om att ge nédringslivet goda forutsattningar for
tillvaxt och utveckling samtidigt som naturvirden sdkras. Att arbeta
med fysisk planering som ett verktyg for att resonera kring olika
utvecklingsmdjligheter och vilka konsekvenser olika val far, ar for
mig, en av de mest spannande delarna av mitt arbete.

Det dr kommunerna som ansvarar for den fysiska planeringen
genom det kommunala planmonopolet, men samtidigt tas

beslut om den fysiska miljon pa flera olika nivaer i samhallet. De
fysiska strukturerna striacker sig ocksa 6ver de administrativa
kommungrinserna och dirfor finns det ett behov av att arbeta fér en
regional samverkan kring planeringsfragor. Strukturbild f6r Skéne ér
Region Skanes sitt att gora detta och ér en arena for att hitta former
for ett samarbete mellan regional och kommunal niva. Det finns ingen
tardig modell f6r hur detta ska goras, utan vi arbetar bade pé politisk
niva och tjanstemannanivd med utmaningen att forma och utveckla
processen.

Arbetet med Strukturbild fér Skéne star pa tre ben - dialog,

kunskap och strategi. Sjdlvklart hor de olika delarna ihop och dr
beroende av varandra. Utan en stabil kunskapsbas och en fungerande
dialog hade det inte varit mojligt att komma framat med det
strategiska samarbetet. Strukturbild for Skane édr processinriktat och
arbetsformerna har skapats och fordndrats efterhand. For att gora

det mer 6verskddligt kan detta beskrivas som en linjar process (se
figuren pa nista sida), men arbetet med kunskapsunderlag, dialog och
strategi pagar i sjdlva verket parallellt. En viktig utgangspunkt att lata
processen ta tid. Genom att skynda langsamt och vaga diskutera 6ppet
okar mojligheterna att tdnka nytt.
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Regionala tillvixtndmnden och O
Regionstyrelsen antar strategierna

Kommunférbundet Skane beslutar att Release strategier
stalla sig bakom strategierna for Det flerkarniga Skéne
Skénesamtal kopplat till arbetet med O
den regionala utvecklingsstrategin Strategierna foradlas
Forslag till strategier for Den flerkérniga O

miljonstaden Skéne presenteras
o p Dialog och férankring

av strategierna

O Beslut politisk styrgrupp att ta fram
gemensamma strategier

(@)

Dialog om fortsatt arbete med
Strukturbild for Skane och strategier

(@)

Kunskapsbas i form av rapporter och TemaPM

O Projektet Strukturbild
for Skane startar

Processbild Strukturbild for Skane Layout: Dockside reklambyra AB

Under arens lopp har mycket kraft lagts pa att skapa ett fortroende
for processen, savil den politiska som den pé tjanstemannasidan.
Formerna for dialog och samverkan har varierat under arbetets gang.
Arbetet har lett fram till ett omfattande och vil anvint regionalt
kunskapsunderlag samtidigt som kommunerna har fatt méjlighet att
sdtta sig in i det regionala perspektivet och att utveckla en regional
dimension i sin egen planering.

Utifrdn kunskapsunderlaget och den forda dialogen fattades 2011
beslut om att gé vidare i arbetet och ta fram gemensamma strategiska
stillningstaganden, vilket resulterade i Strategier for Det flerkdirniga
Skdne med fem strategiomraden:
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Hog livskvalitet

Det flerkarniga Skane, Strukturbild for Skane. Hassleholm och Kristianstad ar
de gula ringarna i norddstra Skane. Layout: Dockside reklambyra AB
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Som jag redan namnt finns det malkonflikter i utvecklingen av

den fysiska miljon och det finns ocksd utmaningar som maste
6verkommas i det fortsatta arbetet med de fem strategiomradena.
Men med gemensamt formulerade mal &r att det &r littare att
astadkomma en héllbar utveckling i Skane dn om varje kommun gor
det for sig.

Att starka nordostra Skane ar en viktig del i Skanes
flerkarniga ortstruktur

2011 presenterades inom strukturbildsarbetet en rapport med namnet
Flerkdrnighet i Skane i vilken regionala kdrnor och tillvixtmotorer
identifierats. I kartlaggningen identifierades Kristianstad och
Héssleholm som regionala kdrnor i norddstra Skane. Bédda spelar en
betydelsefull roll for respektive omland. Men de ar var for sig inte
tillrackligt starka for att fungera som tillvixtmotor och det dr av stor
vikt for Skdne som helhet att det finns en saidan motor i nordost.
Nordostra Skane har en svag tillvixt och det dr viktigt for hela Skane
att den utvecklingen vander. Det finns dven en lag grad av interaktion
mellan Skénes tva stora funktionella arbetsmarknader. Den behéver
oka.

Slutsatserna i Flerkdrnighet i Skane var en 6gondppnare for
kommunerna och det blev tydligt att de maste hitta satt att fordjupa
samarbeta. Det har ocksé bidragit till att de ser sin roll i ett regionalt
sammanhang pé ett nytt sitt och det finns en storre medvetenhet
om att ocksé de kringliggande kommunerna ser det som nédvindigt
och sjélvklart att de tva regionala kdrnorna ska vara drivande i
utvecklingen av nordostra Skane.

Nir fragan aterigen lyftes i samband med arbetet med Strategier for
Det flerkdrniga Skdne och dven under framtagandet av Det oppna
Skdne 2030, som dr den nya regionala utvecklingsstrategin for Skane,
bestamde sig Kristianstads kommun och Héssleholms kommun for
att tillsammans med Region Skédne arbeta for att orterna ska stdrkas
som tillvixmotor. Fran regional niva upplever jag och mina kollegor
ett starkt engagemang fran Kristianstad och Hassleholm och en tydlig
vilja att vi tillsammans ska komma framét.
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Att samarbeta for att starka en tillvaxtmotor

Att stirka Kristianstad-Hassleholm som tillvixtmotor &r en given del
av strategierna. De har aldrig varit tinkta som en slutpunkt, utan ar
en plattform for att ga vidare med nya spannande samarbeten kring
kopplingen mellan regional utveckling och kommunal dversiktlig
planering och att anvandas pa savil regional som kommunal niva. Det
ar var utmaning tillsammans att planera langsiktigt och konsekvent
mot hallbarhet.

Men dven om det finns insikt om vikten av att samarbeta dr det inte
helt enkelt att fa igang ett fungerande lagarbete. Upplagget med

ett titt samarbete mellan de tva kommunerna och Region Skane

ar ett nytt satt att verka for alla tre parter. Men Kristianstad och
Hissleholm har i flera andra sammanhang arbetat tillsammans. De
har till exempel tidigare haft gemensamma presidieméten. Inom
samarbetsplattformen Skane nordost har samarbeten omfattat
framforallt infrastruktursatsningar. Det har ocksa funnits kunskaps-
och erfarenhetsutbyte kring naringslivs- och serviceutveckling.
Problemet har dock varit att fa till stind ett langsiktigt arbete som
inte avslutas nér ett specifikt projekt tar slut eller som ”bara” omfattar
en specifik fraga och detta dr darfor en huvudmaélsattning for det nu
pagaende processen.

Ytterligare en stor skillnad mot tidigare samarbeten ar ett tydligt
fokus pa tatorterna Kristianstad och Hassleholm. Kristianstad
och Hissleholm har inom flera omraden kompletterande
profiler, exempelvis har Hassleholm ett naringsliv med fokus

pa tjdnstendringar och logistik, medan Kristianstad istdllet har
en inriktning pé offentliga tjanster. Kristianstad har en hogre
befolkningstillvixt &n Hassleholm som i sin tur har en starkare
sysselsattningstillvaxt. Men samtidigt som orterna kompletterar
varandra har de en svag gemensam profil utat. Hur kan de utvecklas
tillsammans och stdrka varandra for att hela nordostra Skane ska
utvecklas?
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Illustration Hassleholm och Kristianstad, Strukturbild for Skane
Layout: Per-Goran Hillinge SWECO Eurofutures AB
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Det har vidare funnits en utmaning i
samarbetet med Trafikverket. Samtidigt

som det ur Region Skanes, Kristianstads

och Hissleholms perspektiv varit naturligt
att utga fran Strategier for Det flerkdirniga
Skdne, har det fran Trafikverket funnits,

som jag upplever det, en tveksambhet till att
anvinda en strategisk malsittning som de
sjalva inte varit med att processa fram som
utgangspunkt for arbetet. Det har tagit tid
att hitta rollerna i samarbetet. Ett stt att
komma vidare var en gemensam genomgang
och diskussion av strategierna mellan Region
Skéane och Trafikverket. Jag upplever att
diskussionen ledde till att det finns ett accept
fran Trafikverkets sida om att arbetet utgar
fran strategierna.
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Fakta om arbetsprocessen

Strukturbild for Skane startade 2005 som ett
projekt och ar sedan 2011 en del av Region
Skanes ordinarie verksamhet. Syftet ar att
koppla samman regionala utvecklingsfragor
med kommunal oversiktlig planering. Arbetet
drivs av Region Skane i samverkan med Skanes
33 kommuner. Till arbetet finns en politisk
styrgrupp bestaende av presidiet for regionala
tillvaxtnamnden samt representanter fran
kommunerna via de s.k. fyra hérn-samarbetena
Skane Nordost, Skane Nordvast, MalmoLund-
regionen och SOSK samt representanter fran
Kommunférbundet Skanes presidium. Region
Skane deltar i Den attraktiva regionen genom det
pagaende arbetet inom Strukturbild for Skane.

Inom Den attraktiva regionen arbetar Strukturbild
for Skane med fyra olika delar:
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Starka Kristianstad och Hassleholm for att de
tillsammans ska fungera som en tillvaxtmotor

Starka Helsingborg som tillvaxtmotor

Koppla samman Helsingborg och
Kristianstad/Hassleholm — Skanebanan

Genomfora en utvecklad systemanalys for
Skane
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Ett sokande och samtidigt konkret arbete — ar det
mojligt?

Att stirka Kristianstad och Hissleholm som tillvaxtmotor ar malet.
Men det ér inte givet vad detta egentligen betyder och inte heller hur
vi ska ga tillvaga. Samtidigt har den politiska ledningen varit tydlig
med vikten av att na fram till nagot konkret. En viktig grund ér att
skapa ett mer bestiende samarbete.

Effektmalen ar ett sitt att konkretisera malbilden och sétta den i ett
sammanhang, men malen har inte kvantifierats utan hallits breda.
Med hjdlp av en processledare anordnas tre sa kallade radslag med
bade politiker och tjanstmin fran de deltagande parterna. Fokus i
respektive radslag ar vid varje tillfille ett av de tre effektmélen och
syftet ar att hitta omraden for kommunerna som vi tillsammans

kan arbeta vidare med. Detta gors genom att deltagarna traffas i
halvdagsittningar och arbetar med att tolka malen i ett "Kristianstad-
Hissleholmperspektiv” och utifran detta diskutera fram projektidéer.
Hitintills har tva radslag genomforts och ett tredje vantar till varen.
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Jag upplever att valet att arbeta utan mer konkreta mal har varit ett
bra sitt att inte pa forhand faststélla vad processen ska resultera i och
det har gjort det mojligt att ténka pa nya sitt. Det har dock éven sina
svarigheter och det kan kdnnas som om arbetet dr svart att fa grepp
om med en malbild som saknar méatbara mal. For att fa tydligare
ramar for arbetet har det dérfor beslutats att pa prov hitta indikatorer
till effektmélen for att se om det kan hjélpa processen framat. Exempel
pa mojliga indikatorer &r att “nettopendling till och fran Kristianstads
och Hissleholms stdder ska vara noll, men med ett fordubblat antal
resendrer’, att “arbetspendlingen ska vara jamnt fordelad 6ver hela
regionen fran malpunkterna Blekinge, Smaland, Lund-Malmo,
Helsingborg och sydostra Skdne”, att "omsittning i besoksnéring ska
fordubblas” och att “branschmixen ska vara enligt genomsnittet for
“storre stader”

Indikatorerna &r ett sitt att resonera kring vad de 6vergripande malen
betyder. Har alla i arbetsgruppen samma bild av vad det innebar

och kan fa for effekter att till exempel 6ka attraktiviteten? Det 4r en
spannande balansgang mellan att vaga lita pd processen och lata
utformningen av arbetet ta tid och samtidigt hitta en gemensam
malbild som alla kidnner sig hemma i och kan dga tillsammans.

Det tita samarbetet mellan de deltagande parterna ar bade givande
och utmanande. Nagot som madrkts tydligt under det dryga ar som
arbetet pagatt ar svarigheten att hitta resurser och tid att tréffas.
Eftersom det dr avgorande att samarbetet mellan kommunerna
kommer att béra dven efter projektets slut, ar det viktigt att det ar de
som driver processen framat. Att folja upp, bemanna brett och ha
ett engagemang fran flera olika verksamheter dr dock en utmaning
som bade kommunerna, Region Skane och Trafikverket stir infor.
Men det ér helt avgorande for att vi gemensamt ska dga malbilden
om Kristianstad och Hissleholm som tillvixtmotor. For att 6ka
kanslan av delaktighet och dgarskap har det under arbetets gang
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gjorts indelningar i mindre arbetsgrupper utifran de tre radslag som
ska genomforas. Forhoppningsvis leder denna nya indelning ocksa
till att vi deltagare i arbetsgruppen léttare hittar vara roller och att
arbetsinsatserna fordelas mer jamt mellan oss.

Summering

En av utgdngspunkterna i arbetet med Den attraktiva regionen har
varit att inte starta upp nya projekt, utan att lyfta in redan pagaende
och planerat arbete i den gemensamma ramen. Samarbetet med
Kristianstad och Hassleholm kéndes som ett sjalvklart omrade att
arbeta med, det ér ett helt nodvandigt utvecklingsarbete for att stirka
Skane. Det dr dock dnnu inte helt tydligt hur det gemensamma
“paraplyet” Den attraktiva regionen har paverkat processen.

En positiv effekt ar att Trafikverket har involverats i saval styrgrupp
som arbetsgrupp, men jag menar att det fortfarande finns en
utmaning i hur vi gemensamt kan forbittra arbetet. For att fa ut ett
mervérde och fordndra syn- och arbetssitt pa savil en skansk niva
som for de andra deltagande pilotprojekten och dven for Trafikverket
pa nationell niva, behéver alla vi som dr engagerade i Den attraktiva
regionen tillsammans hittar former sa att vi kan dra nytta av
varandras arbete. Men det dr en utmaning jag tillsammans med
arbetsgruppen med spanning och tillforsikt arbetar vidare med!

Kallor

Region Skane (2014) Det dppna Skdne — Skanes regionala utvecklingsstrategi
Region Skane, Avdelningen for regional utveckling:
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(2012) Hur stéirker vi Skdnes regionala kdrnor och tillvéixtmotorer?

(2013) Strategier for det flerkdrniga Skdne

OECD (2012) Territorial Reviews: Skdne, Sweden, OECD Publishing
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Kristianstads kommun och Hassleholms kommun ar

tva kommuner i norddstra Skane med drygt 80 000
respektive cirka 50 000 invanare varav 36 682 och 18
797 i tatorterna. Avstandet mellan tatorterna ar ca 3 mil
och Sodra stambanan forbinder dem. Kommunerna ar till
ytan de tva stérsta kommunerna i Skane och tacker cirka
1 600 kvadratmeter.

Kommunerna tillhér FA-region Kristianstad, vilket ar

en av Skanes tva stora FA-regioner. Kristianstad och
Hassleholm har identifierats som regionala karnor i
Skane och de ar de tva storsta tatorterna i det norddstra
hornet. Kristianstad har en hogre befolkningstillvaxt

av de tva, medan Hassleholm har en starkare
sysselsattningstillvaxt. Kommunerna star infor den
gemensamma utmaningen att 6ka saval befolknings-
som sysselsattningstilvaxten i denna del av Skane.

Tillsammans med kommunerna Osby, Bromoélla, Horby
och Ostra Goéinge bildar Kristianstad och Hassleholm
det delregionala samverkansorganet Skane Nordost.
Dessa sex kommuner har tillsammans knappt 185 000
invanare.
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Amy Rader Olsson

Att definiera en
region

Reflektioner fran foljeforskningen
inom Den attraktiva regionen

I flera pilotprojekt beskrivs betydelsen av att avgransa,
definiera, karakterisera och bendmna regionen som
behandlas. I Skane ska en strukturbild for hela regionen
tolkas for mindre delar av densamma. I Sméland har tva
pilotprojekt utgatt fran ett neutralt och inkluderande
begrepp som definierar regionens granser och fran det
funktionella sambandet mellan orter. I Ostergotland
skapar en forbéattrad transportinfrastruktur en ny
regionkontur och fordndrar samspelet mellan mindre och
storre tatorter. I Vastmanland méter en bruksortskarta
och en infrastrukturkarta en ny geografi — néringslivets.
I Gévleborg har "ett parlband av orter” som lankas med
sparburen trafik spelat stor roll. Darfor kan det vara
vardefullt att reflektera 6ver hur en region definieras och
vad det spelar for roll for planeringsprocessen.
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Vad ar en region?

Ordet region har rotter i latin, “regere”, som betyder “att harska.”
Dagens definitioner av region 4r geograf, yta, area. Begreppet kan
ocksa anvdandas for ett omrdde inom vilket en verksamhet bedrivs.
Regionens granser kan vara bestimda eller obestimda och kan
forandras med tiden, men de d4r sammanhéingande - antigen fysiskt
eller genom en gemensam identitet. Ordet region har sdledes bade
en rumslig aspekt och ar kopplat till fragor om politiska, ekonomiska
eller ekologiska krafter som styr omrédets utveckling.

I sambhillsplaneringssammanhang avser region eller regional ett
geografiskt omrade som dr en "mellanhet” — mellan stat och kommun.
Inneborden av en planeringsregion ér ett angransat omrade med en
eller flera stader som fungerar som dess nav.

Det finns en méngd olika uppfattningar om det lampligaste séttet att
definiera en region vars utveckling dr malet for en samverkansprocess.
I detta bidrag skisserar jag en klassificering av perspektiv pa

vad en region dr och vad det kan innebdra for organisationen av
samverkansprocesser.

Det normativa perspektivet

Ett normativt perspektiv definierar en region genom administrativa
granser och funktionell roll i férhallande till andra nivaer. Normativa
definitioner fokuserar ibland pa statistiska parametrar som gor det
mojligt att samla in uppgifter som kan jaimforas och anvinds darfor
ofta ndr planerare och beslutsfattare vill “benchmarka” gentemot
andra regioner.

Jag kallar detta perspektiv normativt av tva skal. For det forsta

sa avgransas regioner av administrativa myndigheter snarare

an observerad morfologi. For det andra dr intresset hos olika
konstellationer av aktorer (nét, regimer) att uppna regionala mal.
Betoningen pa mal dr per definition normativ.

Det normativa perspektivet avspeglas ocksa i studier som behandlar
maktférhéllanden mellan aktorer inom samhaéllsplaneringen.
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Metaforen dr ett fiskendt — en struktur definierad béde av regionens
omkrets och av linkarna inom den. Teorier som fokuserar pa
sociokulturella och politiska nétverk och samverkan, regimer eller
flerkdrnigt styre (se kéllor nedan) innebdr att en region definieras av
summan av omraden styrda av specifika konstellationer av offentliga
och/eller privata aktorer vars eget territorium &r faststallt.

Det fenomenologiska perspektivet

Det fenomenologiska perspektivet dr vanligt forekommande i
utvecklingsstrategier samt i litteratur om regionalism. Det definierar
regioner utifrdn en uppfattning om att det bor finnas en region for att
uppna vissa mal, exempelvis ett omrade som beddms som viktigt for
planeringen av transporter, bostader, handel eller andra funktioner.
Det speglar en 6vertygelse om att sociala, kulturella och ekonomiska
samband motiverar en avgransning.

Det fenomenologiska perspektivet liknar det normativa perspektivet
men jag atskiljer dem pa foljande sitt: det normativa perspektivet
speglar befintliga administrativa indelningar och utgar fran
maktstrukturer som avser astadkomma nagot inom ett givet omrade.
Det fenomenologiska perspektivet dgnar istéllet intresse at sociala,
kulturella och historiska band som binder samman ett geografiskt
omrade och av det skilet vill 4stadkomma nagot.

Det cybernetiska perspektivet

Det cybernetiska perspektivet definierar en region som en funktion av
marknadskrafter som gynnar agglomeration eller spridning i rummet.
Jag anvdander termen cybernetiska eftersom det kommer fran samma
grekiska ursprung som “statlig” (kybernetes). Det betonar ekonomiska
och sociala processer som regionbildande. Ett cybernetisk perspektiv
ar vanligt forekommande inom samhillsekonomiska analyser och
ekonomisk geografi. Begrepp som regionforstoring ar sprunget ur
detta perspektiv.
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Ett naturresursorienterat perspektiv

I ett naturresursperspektiv definieras region utifran en viss
naturresurs som levererar material och tjanster. Marken i sig dr en
viktig resurs, men hér betonas dven resurser som luft, vatten och
ekosystemtjanster. Det liknar faktiskt definitionen inom medicinen,
dér en region beskriver det omrdde som dr beroende av en viss artar
eller nerv. Ett naturresursperspektiv fokuserar pa “barkraften” av

en naturresurs eller ett ekologiskt system, t ex avrinningsomrade,
ravarutillgang eller klimat. Regionen ar som foreteelse ganska

stabil, men kan bli foremél for storningar som for de system som
definierat regionen till ett radikalt annorlunda tillstand - och dndrar
regiongransen.

Jamférelse mellan perspektiven

Figuren pa nésta sida avbildar de fyra perspektiven pa tva axlar for

att man lattare ska kunna lotsa sig fram bland likheter och skillnader
mellan dem. Pa den horisontella axeln visas hur rigida de geografiska
granserna i regionen dr over tiden. Kan granserna forvintas att andras
snabbt eller langsamt? Den vertikala axeln visar i vilken utstrackning
regioner kan uppfattas relativistiska eller absoluta till sin natur. I ett
relativistiskt perspektiv forstas regioner i termer av sina historiska och
kulturella sammanhang samt i relation till varandra. I ett absolutist
perspektiv dr regioner oberoende av samhallskultur och politik och
definieras t ex av sitt klimat eller sina naturtillgangar. Med andra

ord ér en relativ approach mer intresserad av regionen i forhallande
till andra regionala avgrdnsningar medan en absolut approach ser
regionen som oberoende av andra regioners grinser.

Det fenomenologiska perspektivet ser regioner som en skapelse, ett
resultat av manskliga forestdllningar och beteenden som konstruerar
en gemensam kénsla av identitet. Aven om det finns geografiska
egenskaper (berg, flod, kustlinje) 4r den regionala identiteten socialt
konstruerad - som Bergslagen eller Glasriket. Vi ser ett intressant
exempel i pilotprojektet i Vastmanland dér hanvisning till Bergslagen
ses bidra till legitimiteten i det aktuella projektet.
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Alternativa perspektiv pa regionens avgransning och definition.

Det cybernetiska perspektivet definierar regioner utifran drivkrafter,
exempelvis ekonomiska krafter som &r oberoende av politiska och
administrativa grénser i sig men som ér beroende av politiska beslut
som paverkar tillganglighet, mobilitet, mark-och transportkostnader.
Har dr Mer Kalmarsund och Gévleborg exempel pa projekt som ser
regionforstoring som medel att fraimja regional utveckling.
Naturresursperspektivet avgransar regioner oberoende av politik,
administrativa delningar eller historia. Perspektivet har emellertid
fatt okad aktualitet som planeringsfraga i ett hallbarhetsperspektiv.
Klimatfoérandringar, jordbrukstekniker som fordndrar ekologiska
system kan vara exempel. Darfor behover dven resursbaserad
regionalanalys ta hansyn till kultur, ekonomiska krafter samt normer
och forestéllningar. Vastmanland har delvis ett naturresursperspektiv
som utgangspunkt.
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Vad betyder regionforestallningar for
malbildsarbetet?

Olika strukturer pa samverkan dr vidare kopplade till aktorernas
forestallningar om regionens karaktdr. Har kan insikter fran
institutionsteori bidra till forstaelsen for hur malbildsprocesserna
fungerar och pa vilket sitt utgangspunkterna i malbildsarbeten
speglar underliggande styrningsstrukturer.

Malbildsarbetena i pilotprojekten lyfter fram betydelsen av att hitta
samsyn angaende regionens avgransning, styrkor och svagheter,
prioriterade samhallsutmaningar och utvecklingsstrategier. Med
andra ord dr en gemensam malbild grunden for ett kollektivt agerande
dér de ingdende parterna ar 6msesidigt beroende av varandra for att
na sina mal. Det innebdr att det maste finnas en laimplig "matchning”
mellan de processer som leder fram till mélbilden & ena sidan och

de intressenter som kan tidnkas vara involverade i I6sningar och
ataganden 4 den andra.

Variationer pé “rigiditetsaxeln” speglar en uppfattning om vem
som bor styra, samverka eller vara med i dialog och samrad.

Om avgransningen ér strikt och tydlig kan vi férvinta oss en
sammansittning av myndigheter och politiska forsamlingar. Om
avgransningen inte ar sjalvklar eller om flera olika perspektiv maste
samspela, kan vi forvénta oss att samverkansprocessen ar flexibel
och anpassas efter forandringarna. Variationer pé skalan relativ/
absolut speglar en uppfattning om vad som bor vara malen for det
gemensamma agerandet. Ju mer relativistisk syn pa forutsattningar
och utmaningar desto mer kan vi férvinta oss en samarbetsprocess
som betonar diskussion och samrad.

Malbildsarbetena i Den attraktiva regionen med ett relativistiskt

perspektiv pa respektive regions utmaningar karaktériseras av dialog
- om &n med stod frén faktabaserade analyser.
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Pilotprojektens regionuppfattningar

Skdnes arbete med Héssleholm-Kristianstad som regionala
tillvaxtmotorer, bygger pa strukturbildsarbetet f6r Skéne. Det

ar ett exempel dér flera konceptualiseringar av regionen antyds.
Strukturbildsarbetet har en starkt normativ karaktar. Administrativa
grinser ar givna och definierar dven hur samrddsprocessen befolkas
med representanter for t.ex. kommuner. Malen for tillvixt har i sin
tur lett till en analytisk approach som &r fenomenologisk till sin
karaktdr. Det pagaende strukturbildsarbetet har ocksa tagit in analyser
som avgransar arbetsmarknadsregioner utifrdn ett cybernetisk
perspektiv — dven regioner som striacker dver lands- och ldnsgrinser.
Det blir ddrfor sarskilt intressant att f6lja hur malbildsarbetet

samt organisationen och processer fér samverkan utvecklas. Om
man kan skapa en pluralistisk syn pa regionen, kan vi férvinta en
mangfacetterad organisatorisk approach i pilotprojekten med flera
olika grupperingar.

Linnéstrdket och Mer Kalmarsund har malbilder som édterspeglar en
cybernetisk approach till pilotprojektens respektive regioner. Med
utgédngspunkten frin olika samhallsekonomiska analyser, bland andra
OECDs granskning av utvecklingsméjligheter i sydostra Sverige,

har samverkansgrupperingar bildats som avses framja ekonomiska
drivkrafter och etableringar. Inte minst for att fd ut regionala effekter
av ett relativt nyetablerat universitet.

I Ostergétland sker samverkan dels utifrdn politiska/administrativa
granser, dels utifran transportinfrastrukturen som binder dem
samman. Att regionférbundet, som 4r en sammansittning

av befintliga kommuner, hittills koordinerar och organiserar
samarbetsprocessen forstarker den normativa synen pa regionen

och dess karaktdr. Déarutdver vittnar underlagsdokumenten om ett
starkt intresse av att forsta hur regionen fungerar — med andra ord en
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fenomenologisk approach till de utvecklingsstrategier som utvecklas
inom pilotprojektet. Darfor ér det inte forvanande att utmaningen
for samarbetet handlar om hur olika orter, och inte minst de mindre
orterna, kan sammankoppla sina mil med en gemensam uppfattning
om regionens inre funktionssatt.

En mojlig tolkning av malbildsarbeten i Vistmanland ar att en
normativ approach till regionbildning har svart att mota en
naturresursorienterad approach. De ingaende aktorerna har haft
olika bilder av vad som representerar en relevant region. Hér finns
aven uppfattningar om vilka fenomen som ar av storst intresse
samt en osdkerhet om olika drivkrafters forvintade effekt. Det

har lett till en diskussion om olika dtagandens bidrag till regional
utveckling. Det kan vara en forklaring dels till att malbildsarbetet
successivt har utokat dialogen med externa intressenter, t ex andra
kommuner (Ludvika), gruvnaringen, dels beslutet att vidga fragan om
naringslivsutveckling till att omfatta mer dn gruvniringen.

Gdvleborgsregionens malbildsarbete har en fenomenologisk
betoning. Det definierar en ortsstruktur som binds samman av
jarnvégen i forhallande till andra arbetsmarknadsregioner och
fokuserar strategiarbetet pa samspelet mellan den byggda miljon,
hushall och foretag. Det senare leder vidare till ett intresse for
stadsutveckling inom ramen for en stationsomradesstrategi.

Summering

Planeringsteori kan anvindas till att skapa en klassificering av

olika, men besldktade, uppfattningar om vad av en region ér.
Institutionsteori bidrar med idén att struktur fér gemensam styre och
samverkan varierar beroende pa den regions kontexten. Samsynen
om en regionens karaktdr har en hogre sannolikhet att leda fram till
ett gemensamt agerande som kan héllas ihop av ett samarbetsorgan.
Olika uppfattningar kan ocksa resultera i gemensamt agerande och
kollektiva beslut men forst efter en forhandlingsprocess snarare dn en
dialogisk planeringsprocess.

126 Amy Rader Olsson



Malbildsarbetet inom pilotregionerna innebdr att regionens

karaktdr och avgriansning forst faststlls, for att ddrefter matchas

med en inriktning pa den fortsatta samverkan och, sa sméningom
gemensamma dtaganden. Med andra ord vill jag se definitionen av "en
gemensam malbild” som ett sdtt att skapa samsyn angdende regionens
konceptualisering. Jag anser darfor att malbildsarbetet har en viktig
funktion inte bara for att bedoma hur langt de ingaende parternas
uppfattningar om regionen dr ifrdn varandra, utan ocksa for att skapa
strategier som gor skillnad.
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samverkan:
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Ostrom, Ellinor i McGinnis, M D, red, (1999) Polycentric Governance and
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University of Michigan press.
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Catherine Kotake, Jon Resmark & Carl-Johan Engstrom

Regional utveckling

— hur ser tva nyckelpersoner fran de
deltagande verken pa det?

Ett samtal mellan antologiredaktoren, Catherine Kotake,
Trafikverket och Jon Resmark, Boverket.

Carl-Johan Engstrom Det finns idag mycket starka krafter och
trender som okar bebyggelsetrycket dels i storstadsregionerna,

dels i 6vriga regioners centrala orter . Det skapar kapacitets- och
planeringsproblem med krav pd snabba resultat och processer. Det
stdller de mindre orterna i "skugga”. Deras specifika fragor lyfts inte
pd samma sdtt. Vid prioritering virderas dtgdrder i infrastrukturen
efter samhidllsekonomisk nytta. Det dr ddir kapacitetsproblemen dr
storst. Det riskera oka skillnaderna i utvecklingsforutsdttningar dn
mer. Hur ser ni pd det?
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Trafikverket har uppdraget att planera for och
utveckla ett transportsystem som bidrar till Sveriges utvecklingskraft
genom att genomfora regeringens politik. I det stora perspektivet
ar det en enorm utmaning for hela véstvarlden att kunna bibehélla
sin viélfard i den nya ekonomiska varldsordningen. Vid sa stora
strukturfordndringar tror jag att det kan vara svart att se vad som ar
“ratt vag att vandra”. Det ér ett sokande fram till de nya strukturerna.
Vad ska vi behélla av det gamla och vad behéver vi 6verge for att ge
plats for nagot nytt.

De sambhilleliga strukturer som funnits fram till nu har kommit till i
sin tid och i sitt sammanhang. Vad som ska ersitta dessa strukturer
framéver ar som sagt dnnu inte tydligt ur alla aspekter. Hur kommer
vi att forsorja oss, inom vilka naringar och var kommer det finnas
forutsattningar for dessa? Hur stora kommer konsekvenserna att bli
av de klimatférandringar som redan pagar och i hur stor utstrackning
kommer de paverka var vi kan bo?

Vi pratar om det héllbara samhillet som ett energi- och resurssnalt
samhidlle som inte belastar miljon och klimatet. PAa méanga sitt ar
storstaden ett sadant samhille och ménniskor har i alla tider samlat
sig i storre samhdllen dar det finns mojlighet att forsorja sig med
mindre energiforlust. Det ar darfor inte sékert att det ér sa fel att
koncentrera befolkningen, och ddrmed resurserna, till vissa platser.

Mindre samhillen kommer ocksa att finnas i framtiden, och de
kommer da liksom nu att finnas av en anledning. Platsen kommer
pa nagot sdtt att vara en lamplig ort utifrdn forsorjning eller tillgdng
till ndgot som berdttigar ortens existens. Vissa platser kommer att ha
forutsattningar att utvecklas oavsett vad staten lagger till rétta for —
andra inte. Det dr i grund och botten en fraga om vad vi méktar med
att finansiera som “grundbehov” och var de behoven ar storst.
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Man kan fraga sig vad som dr den storsta risken for ett samhalle eller
en stat? Ar det att ligga resurser”réttvist” ur ett geografiskt perspektiv
eller dr det att lagga tillrackligt med resurser dar de ger storst
samhillsekonomiska effekter? Bada scenarierna innebér uppenbara
risker. Stora skillnader i ekonomiska resurser kan leda till spanningar
och obalanser som genererar en méngd problem och negativa
effekter. Samtidigt finns de starka globala krafterna och trenderna
som driver utvecklingen mot de storre stiderna och tatorterna. Att
inte mota den utvecklingen innebar risk att samhallet inte stiller om
tillrackligt snabbt till de nya forutsittningarna och da halkar efter i
utvecklingskraft totalt sett.

Koncentrationen av befolkning och ekonomi till de
storsta orterna ser jag som en logisk effekt av nuvarande ekonomiska
och politiska system. Om denna utveckling ér bra eller dalig ar inte
givet i alla avseenden. Ser vi som Catherine ocksd ndmner till ett strikt
klimat- och resursperspektiv si kan det finnas férdelar med att fler
bor i tita stider med minskade transport- och energibehov. Samtidigt
som det kan innebdra 6kad sarbarhet och simre forutsittningar till
sjalvforsorjning och ravaruproduktion.

Ytterst ar det medborgarna och den politiska viljan som maste avgora
hur och var resurserna ska satsas. Som myndigheter kan och bor

vi bidra med underlag som visar pa eftekterna av olika beslut och
investeringar. Vill man ha till stand en férandring sa krdvs att man gar
fran prognosstyrning till malstyrning och att man dé ocksa ser dver
de samhallsekonomiska modeller som nu anvands.

Men visst - det kommer alltid att vara nodvéndigt att gora
prioriteringar av offentliga medel. De gemensamma skattemedlen ska
givetvis komma sa ménga som mojligt till del. Av den anledningen
kommer samhillet troligen inte kunna uppritthélla samma hoga
service dverallt utan kommer kanske att tvingas att borja prioritera
mellan orter dir man kan uppritthalla en grundldggande serviceniva.

Den attraktiva regionen 131



Boverket lyfte i sin Vision for Sverige 2025 fram en modell for

att mota de negativa effekterna av en kraftig urbanisering och
centralisering. Tanken i modellen var att satsa mer resurser pa de
regionala omlanden med utgangspunkt fran befintlig sparstruktur.
Genom att fokusera mer pé urbana stationssamhaéllen skulle man
kunna minska sarbarheten. Det skulle mojliggora ett varierat boende
som avlastar centralortens bostadsmarknad, som erbjuder nérhet

till service och kollektivtrafik och pa sé sitt ge smidig tillgang till
storstadens samlade utbud.

Carl-Johan Engstrom Som jag tolkar era svar finns idag inte
tillrdckliga signaler fran staten att franga de principer som giller
for prioriteringar av nationella medel — dven om ni ser vissa problem
med det. Med begrinsade resurser — och tillgingligheten som
nyckelfraga i planeringssammanhang — kan tillgdnglighet skapas
utifrdn tvd huvudprinciper: att utnyttja befintlig infrastruktur, dvs
bygga nytt eller omvandla bebyggelse ndra tillgdangliga noder

eller genom att bygga ny infrastruktur. Den forsta stdiller krav pd
kommunernas planering och kan ses som en kommunal angeldgenhet.
Den senare dr den som de flesta investeringsplaner och dtgdrdsval
oftast ’kokar ned till’. Hur ser ni pd dessa tva strategier? Hur kan vi
dndra balansen mellan dem?

Det handlar inte om antingen eller. Befintlig
infrastruktur ska ocksa underhallas. Om inte nyttan ar tillrackligt hog
for att motivera underhallet blir det till slut inte samhallsekonomiskt
forsvarbart i forhallande till andra behov i samhallet.

Att hantera de tva principerna stéller krav pa oss bdde i kommuner
och i staten att arbeta tillsammans och uppna mesta méjliga med
tillgdngliga resurser. Jag tycker vi tar stora kliv i den riktningen
varje dag, det dr ingen idé att kriga om resurser som inte finns. Att
arbeta tillsammans med storre geografier och sammanhang medfor
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att det lokala perspektivet pa savil bebyggelse som infrastruktur
och transporter utvecklas. Genom att se delarnas sammanhang
hittar man nya sitt att angripa gamla problem och ta till vara lokala
forutsattningar.

I projektet Samordnad planering lings Ostkustbanan har flera
kommuner tillsammans med Trafikverket och andra myndigheter
gemensamt arbetat for att hitta strategier for att dstadkomma en
utveckling av tagtrafiken i straket. Arbetet dr oerhort positivt och det
finns gemensamma visioner och mal som kraver samverkan for att
kunna uppnés. Genom att samordna planeringen i kommunerna med
planeringen for statliga infrastrukturen vinner man inte bara tid och
en smidigare planeringsprocess, det uppstar ocksa nya sitt att tanka

i utveckling av samhaillena langs det befintliga transportsystemet i
straket.

For att vi i Sverige ska ha rad att bygga den nya infrastruktur vi
anser oss behéva i utvecklingen av vért samhélle — exempelvis

nya stambanor f6r hoghastighetstag eller elf6rsorjning for tunga
vagfordon - s& maste vi bade se till att den nya infrastrukturen
etableras i strdk som stirker helheten och samtidigt se till att vi
anvander redan befintlig infrastruktur och investeringar pa ett klokt
och resurseftektivt satt.

En nyckelfraga dr malet med tillgédngligheten och
rorligheten. Ska det finnas en nationell ldgstaniva med ett antal
regionala servicepunkter eller har samhillet rad att erbjuda hela
landet samma maojligheter avseende tillgang till arbetsmarknad och
service. Troligtvis behéver vi anvdnda oss allt mer av kombinationer
av infrastruktur inklusive IT-infrastruktur for att det ska ga att na en
rimlig lagstaniva i hela landet.
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Samhillsekonomiskt dr det generellt sett mer Ionsamt att anvanda
och stirka befintlig infrastruktur. Jarnvagarna ar efter sjofarten den
typ av langsiktiga samhallsinvesteringar som historiskt paverkat
var manga orter ligger och hur de 4r utformade. Att behalla det
centrala stationslaget 4r mycket viktigt ur ett resandeperspektiv
samtidigt som ett ateranvandande av befintlig struktur dr mer
ekonomiskt, savil samhallsekonomiskt som ur ett resurs- och
markanvandningsperspektiv. Det dr dessutom en vildigt langsam
process att omvandla och bygga nytt.

Dirfor ar det viktigt att kommuner och regioner gemensamt starker
och utvecklar de strategiska lagen man har i form av befintliga
stationsorter. Man kan ocksa behova mer stod fran sévil statligt som
regionalt héll i att utveckla dessa viktiga noder. Detta var ocksa tydligt
i svaren pa de intervjustudier Boverket genomfort for att identifiera
hinder och utmaningar med att fortita bebyggelsen i stationsnéra
lagen.

Avseende nya stora infrastruktursatsningar ar det mycket viktigt

att myndigheterna gemensamt tittar pa vilka samhéllsekonomiska
och rumsliga konsekvenser samhéllsinvesteringarna far saval
internationellt som nationellt och regionalt. Utforliga och tydliga
underlag, som mojliggor avvigningar mellan behov av ravaru-och
godstransporter a ena sidan och behov av snabba persontransporter a
den andra utifrén vad som gor mest nytta for landet som helhet, bor
tas fram innan forhandlingar pabarjas och politiska beslut fattas.

Carl-Johan Engstrom Era svar pekar pd att samspelet mellan
transportinfrastrukturplanering och bebyggelseplanering

mdste stdrkas. Staten har ju aviserat att stirka samspelet

mellan investeringar i infrastruktur och bebyggelse utifrdn ett
forhandlingssynsdtt. Det fungerade i samband med utbyggnad

av tunnelbana i Stockholm och har lyfts som modell for andra
stora nyinvesteringar t.ex. hoghastighetstdg. Hur ser ni pd att
forhandlingslosningar kanske blir viktigare dn “trdakiga och sega”
planeringsprocesser?
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For att fa ut mesta mojliga av tillgangliga resurser
behover vi hitta nya kreativa processer. Forhandlingslosningar ar ett
satt. Fler aktorer kommer in tidigt och det kan ge nya méjligheter. De
“trakiga” planeringsprocessernas formella delar kommer i alla fall in.
Det ar processen kring hur idéerna formas och utvecklas som behover
térandras mest. Ett problem med de stora komplexa paketlosningarna
kan vara att det byggs in manga lasningar och bindningar for att
alla ska fa ut "sin del” utifran avtal om medfinansiering. Till slut
kan det bli omojligt att genomfora nagonting i paketet om man far
problem i nagon del. Det dr ocksa stora politiska risker inblandade,
som kan bli svara att hantera nir paketen blir sa komplexa att de ar
svara att 6verblicka. Det vore formodligen bittre att ha flera mindre
6verenskommelser och paket som tillsammans 6ver tid bidrar till en
gemensam malbild.

Risken med férhandlingslosningar ér att de kan leda
till en brist pa helhetssyn och till ojamlikheter mellan olika delar av
landet. Férhandlingsprocessen saknar ocksa i manga fall demokratisk
insyn och méjligheter till medborgarpéaverkan.
Forhandlingslosningar kan ske med eller utan diskussioner om
medfinansiering. I det forstndmnda fallet kan det synas vara svart
att uppna en l6sning da det oftast rader asymmetriska forhéllanden
mellan parterna. Maktresurserna mellan parterna kan variera
avsevart. Ska dessutom endast den ena parten sta for finansieringen
av den efterstravade l6sningen kan det bli svart att komma fram
till en helhetslosning som tillfredsstiller biagge parterna. Olika
tidsperspektiv i statliga och kommunala planeringsprocesser kan
ocksd forsvara gemensamma lésningar.

I fall ddr medfinansiering forekommer kan det bidra till

ett 6kat gemensamt ansvarstagande for atgdrder inom
transportinfrastrukturen, forbéttrad samverkan och samordning
mellan olika parter. Det kan ocksa leda till att en storre volym av
atgdrder kan genomforas. Men det kan dven medféra negativa
konsekvenser. Ett omfattande bruk av férhandlingslosningar skulle
kunna paverka den regionala balansen avseende utbyggnad av
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transportinfrastruktur i hela landet. Kommuner och regioner med
goda finansieringsmojligheter kan gynnas pa bekostnad av 6vriga
delar av landet. Dessutom varierar forutsittningarna for att triffa
paketdverenskommelser mellan olika regioner och kommuner.

En annan svérighet ligger i att en omfattande medfinansiering
kan ha problematiska effekter for mojligheterna att uppna mal for
planeringen som ligger i linje med allménintresset och som leder
till en effektiv resursanvdandning i transportsektorn. Aktorer har
skilda férmagor och resurser. Resursstarka intressenter med goda
materiella och finansiella tillgdngar, forhandlingsskickliga och
med stark lokal férankring kan forhandla sig fram till objekt som
ar av storst intresse for dem, men som inte nédvandigtvis behover
vara samhéllsekonomiskt prioriterade. Erfarenheterna hittills av
medfinansiering har indikerat att den ofta sker ad-hoc och att det
saknas tydliga spelregler.

Detta pekar sammantaget mot att det behovs tydliga kriterier for

hur och nér en medfinansiering bor vara aktuell att 6vervaga. Darfor
behover processen goras mer transparent och Trafikverket bor fa i
uppdrag att ta fram riktlinjer och objektiva kriterier som utgar fran
respektive kommuns- och regions 6versikts- och regionplan. Darmed
skulle en del av den demokratiska forankringen kunna sakerstallas.

Carl-Johan Engstrom Hur kan de mindre kommunerna bli aktorer
pd en sddan “spelplan”?

Mindre kommuner méste i méanga fall spela
tillsammans med andra i en storre geografi. Genom att arbeta i ett
storre ssmmanhang och se fordelarna med att resurser laggs i ett strak
eller en region dar kommunen ingar kan en kommuns sérdrag eller
speciella utmaningar lyftas fram. Det kan vara viktigt i ett politiskt
perspektiv for att fa accept pa att arbeta med fragor utanfor sin egen
geografi.

136 Catherine Kotake, Jon Resmark & Carl-Johan Engstrom



Det ér svart att se hur mindre aktérer kan bli
framgangsrika pa en sddan spelplan. Det kréivs kunskap, kompetens,
tid och finansiella resurser for att framgangsrikt genomfora
forhandlingar som leder till for alla parter goda resultat. Utfallet
av forhandlingar kommer att variera avsevart och det kan i
forlangningen leda till en 6kad snedfordelning av samhallets
gemensamma resurser. Beroende pa forutsattningarna kan utfallen
av likartade forhandlingar leda till att olika intressenter, beroende pa
forhandlingsstyrka och betalningsvilja, uppnar skilda resultat.

Carl-Johan Engstrom Ser ni att denna typ av “kontrakt” ocksd
dar tillampbart i oansenligare sammanhang — till exempel avfarter,
busshallplatser?

Vi arbetar redan till viss del med avtal som
inkluderar smarre dtgarder. Det kdnns som en stindig forhandling
att hitta smarta losningar pa stort och smatt. Men vi behover halla
Ogonen pa den nyligen avreglerade marknaden for kollektivtrafik
sd att inte dessa avtal bara tar utgangspunkt i upphandlad trafik. Vi
har ju en sadan ryggsack med oss pa jarnvigsstationerna dir man
under en period arbetade kreativt och bra med lanstrafikbolagen
i syfte att utveckla resandet tillsammans. Idag har vi darfor
stationer som &r utrustade av en aktdr som har stort utrymme att
marknadsfora den upphandlade trafiken, medan nya kommersiella
aktorer inte far samma magjlighet initialt. Det arbetar vi nu med
att forandra. Stationerna pa den statliga infrastrukturen ska vara
konkurrensneutrala och hantera alla aktorer lika. Vi maste nu se
till att vi klarar detta pa vdagsidan ocksa. Har har dven de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ett stort ansvar och nagot att arbeta
med.

Det beror pa kontexten och den specifika
planeringssituationen. I vissa avgransade fall kan det kanske vara
limpligt och framgangsrikt att genomfora denna sorts planering.
Men generellt anser jag den vara mer anpassad for mer komplexa
situationer ddr parterna dr mer jaimbordiga.
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Carl-Johan Engstrom Fér de mindre orterna utanfor regionala
centra dr det kollektiva transportalternativet frimst buss.
Forvanansvdrt lite uppmdrksamhet dr riktade mot framtida regionala
bussystem med ambition att vara ndgot mer dn komplement. Ndr vi
tdnker spar foljer ett helt paket av forestdillningar om stationers ldge,
utformning och funktion som bytespunkt. Knappast ndagot av detta
foljer pa tankar om busslinjer och hdllplatser. En "blasig stolpe” vid
vdgkant verkar fortfarande vara standardbilden. Ser ni detta som ett
problem? Vad kan géras och vem bor driva fragor som dessa?

Det ér sant att bilden av kollektivtrafik, speciellt
utanfor tatorter, ér lite av andra klassens transporter. En kinsla ar
anda att attityderna till kollektivtrafik héller pa att dndras, framfor
allt med den yngre generationens syn pa tillgang till transporter
snarare an dgande av fordon. Jag tror fortfarande att man kan
gora mycket med nya former av transportlosningar, speciellt i
samarbete med lokalt néringsliv for att skapa engagemang. Kommun,
néringsliv och stat behéver arbeta tillsammans med att utveckla de
kollektiva transporterna for att vi ska kunna forma ett langsiktigt
transporteffektivt och hallbart samhalle.

I Europa och runt om i vérlden ser vi exempel pa 16sningar som
kombinerar upphandlad trafik med kommersiella l16sningar. Ett

tatt samarbete mellan naringsliv och offentliga aktorer for att

skapa attraktiva transporter som loser tillgangligheten for saval
arbetspendlande medborgare som besokande turister. Det verkar

som om Vi i Sverige behover fundera mer pé hur affirsmodellerna
skulle kunna se ut, vi verkar vara fast i tankarna om den offentligt
tillhandahallna "andra klassens transporter”. Det borjar dock som sagt
hénda saker i utvecklingen av utbudet och tillhérande service, framfor
allt i storstaderna men ocksa pa landsbygden i sddra Sverige.
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Att driva manga av dessa fragor ligger tungt pa regionala
kollektivtrafikmyndigheten tillsammans med kommunerna - med
stod fran oss andra myndigheter. Det behovs ocksa fortsatt mycket
forskning, utveckling och kunskapshéjande atgarder inom branschen.
Etableringen av forskningscentret K2 dr ddrfor en viktig del i att
utveckla kollektivtrafiken i hela Sverige. Dir ér savdl Formas som
Vinnova och Trafikverket delaktiga i finansiering och uppbyggnad
tillsammans med de politiskt styrda regionala aktorerna i Vastra
Gotaland, Stockholm och Skédne. Idén med K2 dr ju att fa ett aktivt
utbyte mellan teori och praktik genom tit samverkan mellan akademi
och branschaktorer.

Boverket héller med om att detta dr en viktig
fraga och ett problem som borde f& mer fokus. Det viktiga i
samhallsplaneringen oavsett om det ér storstad eller landsbygd ar
att man far till stand ett 6kat funktionstdnkande i planeringen av
kollektivtrafik och transporter. Valet av transportmedel som stér
tor kollektivtrafiken dr egentligen inte primart i det avseendet. Hér
handlar det om att mojliggora resande f6r manniskor med olika
behov en viss stricka pa ett sdkert, bekvamt, miljomassigt och
samhallsekonomiskt forsvarbart sitt.

Valet av transportmedel avgors i sin tur av vilken investering som ar
ekonomiskt forsvarbar beroende pa resandeunderlag och pa vilka
politiska mal investeringen ska bidra till att uppfylla. Spar ar ju
generellt sett mer strukturbildande, som vi varit inne pa tidigare. Men
liknande effekter i form av langsiktighet och “fasta straktdnkande”
kan nas dven med moderna l6sningar som Bus Rapid Transit (BRT)

- ocksa komfortmadssigt. I de svenska riktlinjer for BRT - som
arbetats fram av en expertgrupp inom X2AB ddr dven Boverket ingatt
- dgnas mycket utrymme 4t prioritering, integrering och tydlighet
hos linjedragningen och ét hallplatsernas utformning. Tanker vi oss
sedan att busstrafiken i framtiden i huvudsak drivs av el eller vdtgas
sa kan héllplatserna kanske integreras i bebyggelsen eller till och med
placeras “inomhus’, istdllet for vid en blasig stolpe vid vagen.
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Om de regionala organen i nira dialog med kommunerna

runt om i landet far en tydligare roll i arbetet med att koppla
kollektivtrafikférsorjning med planeringen av bostader sa skulle
funktionstanket for kollektivtrafiken lattare kunna fa faste. Nar

det kommer till busstrafikens strak, hallplatser och komfort

sa borde det finnas ett gemensamt intresse att driva fragan

hos kollektivtrafikbranschens aktorer liksom hos stads- och
trafikplanerare. Bittre regional samordning i form av ett gemensamt
regionalt forum kring behov och funktion skulle kunna bidra till att
driva dven denna fraga framat i manga regioner.

Carl-Johan Engstrom Det kollektiva transportsystemet har sitt
fokus pad att underldtta arbetspendling. Det dr naturligtvis en mycket
primdr uppgift for regional integration. Men — som framhdalls

i projektets forra antologi — sd dr attraktivitet och mojligheter
till ett gott liv i hog grad beroende av tillgdnglighet till service,
fritidsaktiviteter, kultur etc. For alla sadana resor — som ju blir
sdrskilt viktiga for boende i mindre orter dir det mesta av detta
saknas — fungerar kollektivtrafiken ddligt. Bilen dr det sjilvklara
alternativet. Ser ni en uppgift att ocksd bidra till en hdllbarare
rorlighet i dessa situationer? Och i sd fall vad ser ni som era
uppgifter for att framja detta?

Det finns en sjdlvklar uppgift att arbeta for
att utveckla och tillhandahalla hallbar rorlighet. Trafikverket
tillhandahaller mojlighet till att rorlighetstjanster kan etableras och
tillhandahallas av andra aktorer pa statliga vigar och jarnvigar.
Vi dr ocksa en aktiv part i samhillsutvecklingen och deltar i
diskussioner med andra aktérer om hur infrastruktur och bebyggelse/
nédringsverksamheter kan utvecklas. Ett samhille, en ort, bestar inte
bara av médnniskor som arbetar och sover. Det ér klart att man har ett
liv som omfattar alla de aktiviteter som du tar upp.

Som sagt handlar det mycket om hur mycket det offentliga klarar

av att finansiera, och vad som dr majligt att uppratthalla av
vilfardsservice. Har kan vi som Jon pekat pa formodligen bli mycket
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mer kreativa om vi lyckas arbeta tillsammans kring fragorna och vaga
prova nya idéer och 16sningar. Det &dr orimligt att tro att det skulle
finnas tillgédnglighet till all sorts service vid alla tidpunkter, men det
ar formodligen inte orimligt att tanka att det ska finnas majlighet till
rorlighet i ganska stor utstrackning.

For att fa det att fungera kravs att fler delar av
samhallet samordnar sig och dr med och planerar sévil stadens och
ortens fysiska utformning som kollektivtrafikens trafikering. Det
kravs att kommunernas och regionernas kollektivtrafikmyndigheter
ser till att skapa sig en battre bild av vardagslivets behov av olika
transporter och drar lardomar av goda exempel. I storre stiader
ar det naturligtvis lattare att 16sa med kollektiva 16sningar medan
utmaningen blir stérre nir man kommer till mer glesbefolkade delar.
Losningarna maste se olika ut.

Ska vi gynna ett "biltransportsnalt” vardagsliv och starka gang-,
cykel- och kollektivtrafik sa dr det inte bara kultur- och fritidsresor
som behdver hanteras vid sidan av arbetsresor. Det édr dven vardagens
alla andra transporter som varutransporter, avfallshantering liksom
transporter till och fran exempelvis férskolan eller fritidsaktiviteten.
Att hitta "biltransportsnéla” l16sningar for dven detta ér en viktig
nyckel for att fler ska kunna stdlla bilen.

Inom kollektivtrafiken bor fler I6sningar prévas som exempelvis
utokad sdsongstrafik och att underldtta mojligheter for resenéren att
till exempel ta med cykel och skrymmande varor pa bussen. Att béttre
anvinda lokalsambhillets nitverk och samarbeten liksom IT-baserade
tjanster som exempelvis Uber kan vara en ingang pa landsbygden
liksom att utveckla stadernas bilpooler ytterligare i storstiderna. I

mer glesbebyggda omraden kommer bilen ocksa i framtiden vara ett
viktigt firdmedel som kommer att vara svart att ersitta med kollektiva
transporter. Har handlar det mer om att fa till miljomassigt bra fordon
och att skapa exempelvis en tillrickligt god ladd-infrastruktur.
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Det vi kan gora som myndighet ar att bli battre pé att vixla mellan
det stora och det lilla i vara vigledningar och exempelsamlingar. Vi
behover bli battre pa att se att helhetslosningar kraver saval ett lokalt
engagemang i detaljer liksom en kunskap om att det finns stora
regionala och lokala olikheter som inte kan l6sas med en generell
modell. Som myndighet har vi saledes en viktig roll i att hjélpa till
genom att sprida och uppmuntra till bra l6sningar och visa pa bra
exempel.

Carl-Johan Engstrom Trafikverket har tydligt aviserat att verket
gar fran en roll som infrastrukturforvaltare till att vara en aktér som
samhdllsutvecklare. Vad ldgger ni for innebord i det fran trafikverket
respektive utifran Boverkets samhdllsplaneringsperspektiv?

For mig ar en trafikverkares roll som
samhallsutvecklare att vara en god lyssnare som arbetar for helheter.
Det handlar om att sdtta sig in i andra aktorers omvirldsbilder och att
bidra med sin egen i en process att tillsammans skapa en gemensam
bild av vad det 4r man vill uppna. Vi maste vara mycket bra pa att
forsta andras mal och utmaningar for att kunna bidra med rtt
atgarder i syfte att uppné gemensamma mal.

Trafikverkets uppdrag ér att planera for och bidra till ett tillgdngligt
Sverige och det kraver samverkan med en mangd andra aktorer med
olika drivkrafter. Det giller att utifrén ett brett perspektiv kunna
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vaska fram nigra gemensamma delar som drar 4t samma hall. Ar flera
aktorer - kommun, néringsliv, akademier, myndigheter - verens

om ett tydligt gemensamt mal brukar det ga bra att hitta atgarder och
finansiering for att uppna det.

Samhillsutvecklare maste ocksa att kunna inta olika roller beroende
pa sammanhang. I vissa sammanhang ér Trafikverket en tydlig dgare
av ett problem och driver processer i syfte att hitta 16sningar. I andra
sammanhang ar det andra aktorer som driver fragorna. Trafikverket
deltar dé i arbetet som bollplank, bidrar med erfarenhet och kunskap
eller foljer en utveckling for att erhélla ny kunskap. Det svara med
detta dr att fa acceptans for att inte alltid ta pa “ledartréjan’, att staten
inte alltid &r ratt aktor att driva vissa arbeten. Det kan bli savil enklare
och mindre byrakratiskt som mer innovativt med processer som leds
av andra aktorer.

Det viktiga for en god samhiéllsplanering ér att man
utgar fran helhetsperspektiv och 6ppenhet for samverkan. Ett ansvar
som samhallsutvecklare innebdr, som Catherine betonar, att vara
lyhord for andra samhillsaktorer. Det grundlaggande ér att se resande
och skapande av transportmdjligheter som ett medel bland manga,
medan det 6vergripande malet f6r samhillsplaneringen ér att skapa
en god livsmiljo.
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For att frimja samarbetet mellan myndigheterna sa underlattar det
om deras mal och planeringsdirektiv leder a4t samma hall. Det ar
nodvindigt for att inte de olika delarna av samhallsutvecklingen

ska motverka varandra. Det ér viktigt att centrala myndigheter som
Trafikverk och Boverk gemensamt kan ha en tydlig linje och gé in och
stotta den lokala- och regionala nivin med nationella underlag for
beslutsfattande som bygger pa langsiktighet och helhetssyn.

Bebyggelse- och infrastruktur ér tva grundlaggande delar i
samhillsbyggandet. De dr intimt sammanflatade och mycket viktiga
att hantera i en helhet for att fa till stand en hallbar omstallning av
sambhdllet och méta framtidens krav. Mycket av problemet idag ligger
i att kollektivtrafikplanering och infrastrukturplanering sker vid
sidan av samhalls- och bebyggelseplaneringen. Fyrstegsprincipen
och arbetet med atgardsvalsstudier kan bli kraftfulla verktyg om
Trafikverket gemensamt med Boverket och landets kommuner
utvecklar en starkare koppling till kommunal bebyggelseplanering.

Boverket ser ett behov av och arbetar med att utifran sin
samordnande roll for fysisk samhallsplanering, gemensamt med
Trafikverket och andra myndigheter skapa savil nationella som
regionala fora for att tillsammans med berdrda aktérer gemensamt
utveckla en bittre integrering av bebyggelse- och transportplanering.

Carl-Johan Engstrom Tack for samtalet. For mig dr det uppenbart
av det ni sagt att bdade sdttet hur vi planerar och synen pd vad

som ska vara i fokus behéver dndras. Jag hoppas att bada verken
verkligen uppmuntrar pilotprojekten att vaga préva sig fram. Den
attraktiva regionen kan dd bli en testbddd i bemdrkelsen att nya idéer
testas i praktisk verklighet redan under utvecklingsfasen.
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Carl-dJohan Engstrom

Summering

Nagra tankar och rad utifran det
pagaende utvecklingsarbetet i
pilotprojekten

En fraga som dterkommer i ett av tv-utbudets mer
populdra program dr ”Vart dr vi pa vig ? Den fragan har
dominerat i pilotprojekten det forsta aret. Den har motts pé
olika satt.

o Med ett systematiskt sa kallat malbildsarbete i tre
pilotprojekt med extra stod av Trafikverkets FOI-medel.

som i Kalmar, Kronoberg, Vastmanland och Gévleborg.

o Med ett 6ppet sokande att tolka regionala mal f6r delar
av regionen som i Ostergétland och Skéne.
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Vilka slutsatser kan man dra utifran de sex pagaende processerna?
Lat mig forst sdga att det innebar risker att snabbt dra langtgaende
slutsatser. De maste med nodvéndighet bli provisoriska. Men

mot bakgrund av reflektioner av foljeforskaren Amy Rader

Olsson och de centrala verkens foretrddare — och i viss man fran
andra forskare pa omradet - finns ett material som 6ppnar for

en fordjupande diskussion om hur konturerna till en effektivare
och mer resultatgivande samhdllsplanering kan se ut. Det

som varit Den attraktiva regionens utgangspunkt ar att de
samhdllsplaneringsinsatser som gors méste “gora skillnad”. Alltfor
manga utvirderingar av liknande ambitioner dels inom ramen f6r
strukturfondsprojekt, dels inom av staten pabjudna programinsatser
(RUP, RUS) visar pa endera av tva saker:

o Effekterna av projekten dr som annueller — de blommar och
dor efter projekttiden

o Inga effekter kan mitas — programmen &r som plastblommor
grant formade men utan kraft att paverka det verkliga livet

Sé — vad kan Den attraktiva regionen tillfora det regionala
utvecklingsarbetet utifran sitt syfte att forstdrka samspelet mellan
planering for bebyggelseutveckling & ena sidan och planering for
infrastrukturen & den andra? Jag vill diskutera det utifran ett par
infallsvinklar innan jag kommer till fragor for lasaren att ta tag i
(det ar ju syftet att antologierna ska stimulera till slutsatser for det
egna uppdraget). Det ena handlar om vilket planeringsuppdrag
som ska regissera arbetet med regionala utvecklingsinsatser. Alla
pilotprojekt brottas med den fragan och foljeforskningen bidrar hér
med viktiga klarldgganden hur man kan narma sig den fragan - jag
aterkommer till det under rubriken regionbegreppet. Det andra
handlar om Ahur planeringen ska utformas for att fa saker att handa,
dir pilotprojektarbete soker sig fram mot ett gemensamt handlande.
Det behandlas under rubriken strategibegreppet.
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Regionbegreppet

Regionbegreppet ar mangtydigt. Som Amy Rader Olsson skriver,
skiljer forskningen pé begrepp som ringar in regionen utifran
administrativa, funktionella med flera egenskaper. Inga av
pilotprojekten behandlar ett omrade som sammanfaller med en
administrativ nivas ansvarsgranser. Redan hir kan vi se nagra fragor
som behover redas ut, exempelvis:

Vilka &r de aktorer som har for avsikt att arbeta tillsammans?
Det dr nagot som kidnnetecknar till exempel arbetet i Vistmanland
och som behandlas pa ett sitt som leder fram till en fordjupad bild av
vad projektet ska uppna.

Vad hander med dem som hamnar utanfor den "inre cirkeln” av
aktorer?

Det aterfinns i Gavleborg ddr ostkustbanestrékets orter far nya
mojligheter var for sig och sinsemellan men som ocksa paverkar
inlandets orter och deras forhallanden. Det aterfinns ocksa i
Linnéstraket ddr Vixjo har helt andra relationer att ta hansyn till an
Kalmar.

Vilket ansvar for resultatet av planeringsarbetet faller pa vilken
part?

Det dr en fraga som generellt har himmat det regionala
utvecklingsarbetet under lang tid framst i form av ett ouppklarat
mandat for regionala organ i forhallande till kommunerna. Den
skarpa fragan kan formuleras: ska den regionala nivan kunna

aldgga en kommun att planera for att vissa funktioner (bostider,
anldggningar)? Det svenska planeringssystemet dr ju icke-hierarkiskt
— varken staten eller regionala organ' bedriver en rumslig planering.
I viantan pa att staten samlar sig till ett stdllningstagande heter
framgangsfaktorn forhandlingar som gor att ingaende parter kan

(" undantag dr regionplaneorganen for Stockholm lin och Géteborgsregionens kom-
munalférbund
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komma Gverens genom att ta och ge. Ett recept som dock ofta

kor fast i oformagan fran de ingaende parterna att skaffa sig ett
uppdragsmandat, som innebdr att de olika parterna kan franga
delar av sina respektive ursprungsmandat for att tillsammans
astadkomma nagot gemensamt. Symbolfrdgan i detta sammanhang
ar planmonopolet som &r vitalt for kommunernas legitimitet. Men
16sningen ligger i lika hog grad pa den regionala och statliga nivan.
Den maste kunna bidra till att de kommuner som i ett regionalt
perspektiv bor planera pa ett annat sétt dn de tankt utifran det lokala
perspektivet antingen ser “vinsten” av det bredare perspektivet ocksa
for egen del eller kompenseras for “forlusten” att inte fullflja sina
egna intentioner.

Vad dr kidnnetecknande for de utvecklingsprojekt som inte tar sig
an fragan om vilket regionbegrepp som ar relevant och hur det

ska forma samarbetet och aktorernas roller? Det dr omvittnat av
pilotprojektledarna och i annu hogre grad av erfarna processledare?
att det leder till business-as-usual. Med andra ord - om det implicit
ligger i uppdraget en forvantan pa “effektivitet” som innebar att
snabbt komma till skott leder det ofta till att man forsoker paverka
utvecklingen pa samma sitt vilket gett upphov till de problem man
velat 16sa ...

Strategibegreppet

Ordet strategi forekommer flitigt i regionala utvecklingssammanhang
och ocksa i pilotprojekten. Det beskrivs i flera av pilotprojekten att en
strategi innebdr att ldgga fast en ldngsiktig firdrikining for projektet
inom ramen for det regionala utvecklingsarbetet. Men - och dar
ligger mycket av anstrdngningarna under det forsta éret — (med en
liknelse fran teatervarlden) om projektets uppsdttning handlar om

@ i KTHs regi (som ett resultat av erfarenheterna frén Den goda staden) genomfors
en kurs i processledning dér ett trettiotal fall studerats. Ett flertal av dessa kinneteck-
nas av att uppdraget r for snivt formulerat.
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vilken region som avses, sa handlar regin (strategin) dels om hur
utmaningarna ska tolkas och vilka mal som da kan sittas for arbetet,
dels om vad respektive aktor ska bidra med for att malen ska ns.

Strategibegreppet har med andra ord ett genomforandeperspektiv
som dock ofta forsvinner. Men - en fdrdriktning ér bara moéjlig om
man vet utgangspunkten (var man star) och vilka matt och steg
som dr rimliga att vidta for att paborja fairden. Denna aspekt av
strategiarbetet dr tydlig i projekten i Givleborg, Ostergdtland och
Kalmarsund. Dér framgdr att strategiarbetet, for att lyckas, méste
hantera patagligt konkreta steg framat. Av det f6ljer en process som
ska klara ut om aktorerna ocksa dr beredda att avsitta resurser for
detta och att de kan gora det i tid och rum som sammanfaller med
andra aktorers ataganden. I den processen blir det “skarpt lage” kring
malkonflikter och timing. Det beskrivs inom forskningen som att
uppritta en forhandlingszon. En forhandlingszon innehaller delar
in de fragor som ingdr i strategin i tre grupper: (1) fragor att direkt
ta tag i, (2) fragor som kréver fortsatt gemensamt larande samt (3)
fragor som ror tydliga intressekonflikter. Det forsta ger trovardighet
och "momentum” at det fortsatta arbetet. Det andra handlar mycket
om det Amy Olsson beskriver som en dialogisk process som gor
parterna klara 6ver varandras forutsattningar. Det tredje handlar om
att paketera de fragor som parterna inte ar verens pa ett sadant satt
att férhandlingarna kan bli framgangsrika (se Goran Cars bidrag i
Den attraktiva regionen - En antologi om tillginglighet och regional
utveckling).

Dérutover finns en aspekt som utmanar synen pa samhaéllsplanering
pa djupet. Av antologibidraget "Nagot om ..” framgar att mainstream
inom planeringen &r att organisera och utforma en plats utifran
initiativ som tagits av de som vill férandra den. Det dr normalt inte
de offentliga aktérerna utan markigare, byggherrar etc. En plats
som bedoms ha strategisk betydelse for den regionala utvecklingen
kan i de flesta fall inte omvandlas om planeringsaktorerna véntar

pa att investerare "upptiacker” majligheterna. Den maste utformas
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antingen genom att det offentliga tar egna initiativ till investeringar
(i infrastruktur, allméannyttiga bostdder, offentliga verksamheter)
eller i ett tidigt partnerskap med presumtiva privata intressenter
som utvecklar 16sningar som moter bade deras krav och offentliga
intressen. Det handlar om en mer proaktiv samhallsplanering.
Pilotprojektet i Ostergotland lyfter pa ett intressant sitt denna
utmaning, som blir sarskilt stor for mindre kommuner med
begransade planeringsresurser. Har finns anledning att peka pa
hur landets kommundéversikter® kom till. De mindre kommunerna
kunde ansoka om statsbidrag och pa sa sitt aktivt medverka i
riksintressedialogen mellan regering, linsstyrelser och kommuner.

Utmaningarna an en gang

Utmaningarna beskrivs tydligt i pilotprojekten. Det handlar om
koncentrationstendenser dels mot befolkningsmassigt stora regioner
fran sma, dels inom regioner dér de stora tatorterna blir vinnare pa de
mindres bekostnad.

Av intervjukapitlet med Catherine Kotake och Jon Resmark
framgér att foretrddarna tydligt ser dessa utmaningar. Samtidigt
har Trafikverket ett uppdrag som med nuvarande mal, analys- och
avvagningsmetoder har svart att motivera investeringar én de som
“avhjélper” de problem som ofta ligger i koncentrationstendenserna
- vilket dirmed kan forstarka dem. I forra antologin beskrevs

de samlade utmaningarna pa foljande sitt ” Det handlar om att
parallellt stirka en regional ekonomi och infrastruktur genom
samhillsplanering, 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”.

® Kommunoversikterna var en planeringsinnovation i bérjan av 1970-talet som f6r
forsta gangen innebar en planering av kommunens hela yta. Det innebar att bade
naturresurser, anldggningar och potentiell bebyggelseutveckling behandlades i samma
process samt att statens riksintresseansprak kunde ske i en dialog med respektive
kommun.
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Summerar vi det senare star pilotprojekten med andra ord infér

att utveckla strategier som frots nuvarande statliga policyer och
prioriteringar skapar regional integration genom att 6ka utbytet
mellan orter for att fd fram attraktiva regionala forutsattningar for
medborgarna bade i arbetslivet och for ett fungerande vardagsliv. Det
okar kraven pa att strategierna foljs av 6verenskommelser som leder
till handling.

Summering
Av pilotprojektens processer vill jag avslutningsvis vill lyfta tre
provisoriska slutsatser.

1. Projektutmaningen. Ortssystem blir allt mer integrerade

pa regional niva. Nastan varje bebyggelsetillskott eller
bebyggelseomvandling har saledes bade en lokal och en regional
funktion och effekt. Varje kommun maéste da kunna se sina
planeringsinsatser utifran hur de péverkar det samlade ménster

av resande (for arbete, service och fritid) som ldgger grund for

hur "hela livet” kan levas. Det kan vara den storsta utmaningen

for pilotregionerna, som drivs av aktorer som hittills ofta stannar
pa “troskeln till” den kommunala planeringen. Hur astadkoms
prioriteringar ndr det sd uppenbart kommer att férsvaga vissa orter
och starka andra? Svaret ligger i att prioriteringar maste till. Och
da maste projekten visa att de lokala perspektiven blir éannu mindre
tillgodosedda om utvecklingen fér fortga som hittills.
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2. Malbildsarbetet ar en framgéngsfaktor — kanske till och med ett
nodvindigt steg — for att uppna en samverkansprocess som kan leda
till andra resultat dn att samhallsplaneringen “tar hand om” trender.

3. Sambhallsplanering ar en virdeskapande process — dir alla virden
behover identifieras for att kunna mobilisera insatser som realiserar
vdardena. Finns marknadsforutsattningar giller det att finna dess
aktorer. Saknas dessa maste det offentliga vaga ta risk. Da behéver
ocksé offentliga ansvarsomraden - férutom infrastrukturens — inom
vard, omsorg och skola bli klara 6ver sin paverkan pa den rumsliga
utvecklingen. Har finns aktorer pa bade kommunal och regional
niva som i dag kan uppfatta avvikelser fran sektorstinkandet som ett
hot. Det kraver en gemensam larandeprocess som kan bli nésta steg
i manga av pilotprojektens arbetsuppgifter. En utvecklingsstrategi
vard namnet maste ha aktors- och genomférandeperspektivet som
vigledande fyrbdk genom hela processen.
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Medverkande
forfattare

A

Carl-Johan Engstrém, senior forskare f.d. gastprofessor i
regional och urban utveckling vid KTH. Dessfdrinnan var
han i femton ar planeringsdirektor i Uppsala. Han har varit
med att bilda Boverket och dér varit ansvarig for dversiktlig
planering och naturresurshushallning. Parallellt var han
adjungerad professor forst vid Chalmers och sedan vid KTH.

Kerstin Oremark, utvecklingsstrateg, Region Gavleborg
Arbetar med infrastruktur och regional planering.

Charlotta Fredriksson, tekn.dr i Planering och beslutsanalys,
arbetar pad WSP Analys & strategi. Hon har ett sarskilt
intresse for strategisk planering pa kommunal och regional
niva och arbetar framférallt med processledning, samt med
fragor kopplade till planeringsprocesser, stadspolitik och
hallbar stadsutveckling.

Fredrik Reinius har studerat stadsplanering p4 KTH och
jobbar sedan 2013 som samhéllsplanerare pa WSP
Stadsutveckling. Han arbetar med fysisk och strategisk
planering fér bade bebyggelse och infrastruktur.
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Ulrika Nilsson ar chef for Samhallsbyggnadsenheten

pa Lansstyrelsen i Vastmanland och projektledare for
Vastmanlands pilotprojekt Ateretablering av gruvor i
Vastmanland. Civilingenjor Vag- och Vatten fran Lunds
Tekniska Hogskola, arbetat som kommunikationsdirektor
pa Lansstyrelsen och innan dess inom manga funktioner
pa Vagverket och Trafikverket.

Patrik Tornberg ar kulturgeograf och har en doktorsexamen
i Planering och beslutsanalys fran KTH. Han arbetar pa
WSP som konsult inom samhallsplanering och regional
utveckling.

Stefan Dahlskog arbetar med infrastrukturfragor och
regional planering vid Region Ostergétland. Kulturgeograf
och jobbat pa Ostsam sedan 2007, dessférinnan 20 ar pa
l&nstrafiken i Ostergétland

Irene Tallhage Lonn ar landskapsarkitekt och arbetar med
infrastruktur- och samhallsplanering pa Regionférbundet i
Kalmar lan.

Per Alind jobbar med strategiska utvecklingsfragor vid
Kalmar Lanstrafik och som utredare for den regionala
kollektivtrafikmyndigheten i Kalmar lan.
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Ann Martensson arbetar pa Region Kronoberg som
samhallsplanerare med fragor kopplade till infrastruktur
och kollektivtrafik. Arbetar just nu med framtagandet av ett
nytt Trafikforsérjningsprogrammet fér Kronobergs 1an och
sitter med i Linnéstrakets arbetsgrupp.

Moa Ahnberg ar samhallsplanerare anstélld p& Region
Skane. Hon arbetar med regionala utvecklingsfragor och
deras koppling till fysisk planering, framst inom Strukturbild
for Skéne.

Amy Rader Olsson ar senior forskare vid KTH pa
avdelningen for Urbana och Regionala Studier sedan
2009. Hon disputerade vid Kungliga tekniska hégskolan
2008 pa en avhandling institutionella perspektiv pa rumslig
utveckling. Hon har dessférinnan arbetat som konsult
bland annat pa WSP.

Catherine Kotake ar regionchef i Trafikverkets region

Mitt Planering. Hon har sedan mitten av 90-talet arbetat
bade kommunalt, i Banverket och sedan Trafikverket

med planeringsprocesser och fragor kring nationella
transportpolitiska mal och regionala/lokala utvecklingsmal.

Jon Resmark ar landskapsarkitekt och jobbar pa enheten
for strategisk planering vid Boverket i Karlskrona. Han
jobbar huvudsakligen med regional- och &éversiktlig
planering och var 2011-2012 projektledare for Boverkets
Vision for Sverige 2025.
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Den attraktiva regionen ar ett tredrigt utvecklingsprojekt med syfte att
utveckla en samhallsplanering dar transportsystemet bidrar till regional
utveckling, miljoeffektiv rérlighet och social hallbarhet. Projektet fokuserar
pa ett forbattrat samspel mellan de olika parterna i planeringsprocessen,
for att hitta effektiva atgarder. Antologierna inom projektet vill under hand
sprida erfarenheter och fragor fran utvecklingsprojektet som har ett generellt
intresse for regional utvecklingsplanering.
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