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Forord

Denna rapport redovisar resultaten frén det pilotprojekt dér ett flertal myndigheter
fatt i uppdrag att samverka kring sektorsovergripande regionforstoring for 6kad
tillvixt och sysselséttning.

Rapporten dr en gemensam skrivelse och de myndigheter som medverkat i arbetet
ar Verket for naringslivsutveckling (Nutek), Boverket, Banverket, Rikstrafiken,
Luftfartstyrelsen, Luftfartsverket, Sjofartsverket, Vigverket, Post- och
telestyrelsen, Verket for forvaltningsutveckling (Verva), Glesbygdsverket,
Hallbarhetsradet, Arbetslivsinstitutet samt lansstyrelserna. SIKA:s roll har varit att
koordinera projektet.

Myndigheterna har undersokt vilka méjligheter och hinder som finns for en
forbédttrad sektorsdverskridande samordning av processer mellan myndigheter. En
forbdttrad organisation dir den vertikala styrningen kompletteras med en
horisontell styrning skulle bidra till en mer effektiv anvidndning av de statliga
resurserna och dirigenom skapa bittre forutsattningar for 6kad konkurrenskraft
och tillvéxt i Sveriges regioner. Synergieffekter av att samverka mellan olika
politikomrdden bor efterstravas.

Arbetet med uppdraget har skett kring fyra fallstudier som visar olika typer av
regionforstorande atgirder. Fallstudierna har medvetet valts ut for att ge en bred
beskrivning av den horisontella processen regionforstoring. De fyra fallstudierna
utgor sjéalvstindiga publikationer inom ramen for uppdraget. Foreliggande rapport
innehaller en sammanfattning av fallstudierna och en presentation av slutsatserna
frén arbetet.

Resultaten och slutsatserna har diskuterats inom arbetsgruppen och dven
presenterats i1 en referensgrupp med ett stort antal representanter frén berérda
myndigheter. De myndigheter som samverkat i uppdraget star bakom rapportens
slutsatser 1 sina huvudsakliga delar. Christina Kvarnstrom, Dimitrios Tsatsas och
Backa Fredrik Brandt vid SIKA har i denna ordning varit projektledare.
Rapportforfattare har varit Backa Fredrik Brandt frén SIKA.

Stockholm 1 februari 2007

Kjell Dahlstrom

Generaldirektor
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Sammanfattning

SIKA har fétt i uppdrag av regeringen att koordinera ett pilotprojekt om
myndighetssamverkan kring sektorsdvergripande regionforstoring for dkad
tillvixt och sysselséttning. Syftet med uppdraget dr att forstdrka samordningen av
vissa insatser inom ndgra politikomréden av strategisk betydelse for hallbar
regionforstoring. En 6kad samordning av processer som stricker sig dver
myndighetsgranser bidrar till en mer effektiv anvindning av statliga resurser
vilket i sin tur forvéntas leda till 6kad konkurrenskraft och hogre tillvaxt i
Sveriges regioner.

Regionforstoring uppnas da en lokal arbetsmarknadsregion (LA-region) knyter till
sig en eller flera kommuner till en vidgad arbetsmarknad genom 6kad
arbetspendling 6ver kommungranser. Arbetspendling 6ver kommungrénser och
ddarmed regionforstoring dr ingen ny foreteelse; sedan &r 1970 har antalet LA-
regioner minskat fran 187 till 85 stycken. Forutom regionforstoring omfattar
uppdraget dven forstirkning av transportstruktur och transporter inom redan
existerande LA-regioner. I ménga fall kan det vara mer samhéllsekonomiskt
16nsamt att forbattra funktionen hos redan existerande regioner én att inlemma
ndgon ytterligare titort genom stora infrastrukturinvesteringar.

Planeringen av infrastruktur sker pd flera nivaer. P4 den nationella nivén styrs
planering och utbyggnad av infrastruktur dels genom lagar och férordningar, dels
riktlinjer och mal for olika politikomrdden samt genom de investeringsmedel som
anvisas. P4 den regionala nivan bedrivs arbetet med framtagande av lanstransport-
planer och regionala utvecklingsprogram. Pa den kommunala nivén sker
planeringen genom Oversiktsplanen, som med sin helhetssyn pa utveckling och
struktur i kommunen é&r ett viktigt underlag for infrastrukturplaneringen.

Arbetet med uppdraget har bedrivits i form av fyra fallstudier som samtliga
genomfordes i processer med flera aktiva myndigheter och dér den horisontella
samordningen — eller bristen pa samordning —dokumenterats och analyserats.
Foljande fallstudier ingick:
1. Erfarenheter av Oresundsbrons planering, syften och effekter i ett
regionforstoringsperspektiv
2. Trafikslagsovergripande systemanalys i Bergslagen
3. Effekter av interregional implementering av resekortsstandard ur ett
regionforstoringsperspektiv
4. Etablering av foretagshotell och 6kade incitament for distansarbete i ett
virtuellt regionforstoringsperspektiv

Fallstudierna dr medvetet utvalda for att genom sina olika karaktarer belysa
mdjligheterna till regionforstoring ur ett brett perspektiv. Oresundsbron har varit i
bruk under ett antal &r, vilket betyder att det finns realiserade effekter att iaktta.
Bron utgdr i hogsta grad exempel pa fysisk infrastruktur och Oresundsregionen ir
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ocksa ett tiatbefolkat omréde, till skillnad fran Bergslagen. I Bergslagsstudien har
ett idéforslag om samverkan mellan trafikslagen tagits fram, dar framfor allt
befintlig infrastruktur utnyttjas pa bésta sitt. Resekortsstandarden skiljer ut sig
genom att ha lag grad av fysisk infrastruktur, medan foretagshotell och
distansarbete belyser virtuell regionforstoring utan krav pa persontransporter.
Fallstudierna beskriver hinder och mojligheter for forbittrad samverkan inom
respektive omréde, vilka konsekvenserna blir pé regionforstoringsprocessen, vilka
malkonflikter som finns och vad man tror om utsikterna i framtiden. Rapporten
sammanfattar dessa fallstudier och redovisar i enlighet med uppdraget en
inventering av vilka resurser och kompetenser med betydelse for processen som
finns inom respektive myndighet. Den samlar ocksa erfarenheterna kring vilka
hinder och mojligheter som finns med det sektorsdvergripande arbetsséttet.
Dessutom ger rapporten planeringsforslag avseende myndighetsgemensamma
insatser och foreslar dven lampliga indikatorer som kan anvéndas for
regionforstoringseffekterna.

De viktigaste lardomarna frén arbetet med uppdraget har varit foljande:

- Vid sidan av kommunikationsforbittrande dtgirder kan dven atgarder
inom andra omrdden stimulera en 6kad rorlighet och ddrmed 0ka vérdet av
savil befintlig som ny infrastruktur.

- Det finns ett behov av att forbéttra samordningen dels mellan trafikslagen
och dels mellan planeringsnivderna inom kommunikationssektorn. Det
behovs ocksa en forbittrad samordning mellan kommunikationssektorn
och 6vriga samhéllssektorer.

- Arbetet med fallstudierna har resulterat i en rad forslag till att
vidareutveckla de regionala utvecklingsprogrammen som instrument for
samverkan mellan lokal, regional och nationell planering.

- Forbittrad sektorssamverkan kan dstadkommas genom gemensamma
analyser och kunskapsunderlag. Det &r viktigt att analysera samtliga
dimensioner av héllbarhet for att na fram till en hallbar regionforstoring.

- Denna typ av sektorsovergripande regeringsuppdrag maste ges béttre
forutsittningar och da frimst med avseende pa tillganglig tid for
genomforande. En genomforandetid pa 2-3 ar ar att foredra.

- Samordning forsvéras av oklarheter kring vem som ska hantera uppkomna
mélkonflikter. Inom departementen ar uppfattningen att det ar sektors-
organen som har den kunskap som krivs for att gora avvidgningarna,
medan sektorsorganen 4 sin sida saknar den politiska ledningen. En mojlig
16sning vore att tillfora departementen mer resurser for att hantera dessa
mélkonflikter.

- Formagan till samverkan uppfattas ofta fungera battre pa den regionala

nivan @n den nationella. En trolig forklaring &r att den hogre
konktretiseringsgraden skapar motivation pa den regionala nivan.
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- Arbetet med att utveckla forslag till indikatorer for regionforstorings-
effekter har pa grund av tidsbrist begréinsats till forslag som kan belysa
regionforstoringens tillvaxtpotential och béttre fungerande LA-regioner.
Detta arbete behdver vidareutvecklas.

Det finns en rad frdgor dir myndigheterna ser ett behov av ett fortsatt gemensamt
utvecklingsarbete i syfte att géra samordningen och planeringen smidigare:

- Hur kan antalet mal minskas?

- Pé vilket sitt kan analysverktygen utvecklas for att underlatta avvégningen
mellan olika mal?

- Hur kan de 14nga ledtiderna for planering och genomforande av
infrastrukturprojekt forkortas?

- Hur ser skillnaderna ut mellan regionala och nationella prioriteringar?

- Hur kan den regionala utvecklingsplaneringen béttre synkroniseras med
planeringen av transportsystemets utveckling

- Hur kan samordningen mellan kommunal 6versiktsplanering och regional
utvecklingsplanering stérkas?
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1 Uppdraget

1.1 Syfte och beskrivning av uppdraget

SIKA har fétt i uppdrag att koordinera ett pilotprojekt om myndighetssamverkan
kring sektorsovergripande regionforstoring for dkad tillviaxt och sysselséttning
(Regeringsbeslut 2006-04-06 N2006/2712/RUT) for att forstirka samordningen
av vissa insatser inom négra politikomraden med strategisk betydelse for hallbar
regionforstoring i alla delar av landet. Genom 6kad samordning av processer som
stracker sig 6ver myndighetsgrinser syftar sektorssamordningen till en mer
effektiv anvindning av statliga resurser, vilket i sin tur antas bidra till 6kad
konkurrenskraft och hogre tillvéixt i Sveriges regioner. Enligt regeringen ar ett
problem med den nuvarande ordningen att den inte bidrar till en naturlig
samordning 1 viktiga frdgor och dérfor riskerar forsvdra en mer sammanhallen
forvaltning med dkad myndighetssamverkan. I nuldget &r myndigheterna ofta
verksamma i samma process som striacker sig dver sektorsgrianser, men de
enskilda myndigheterna styr sin del av processen utan att ansvara for helheten.

Regionforstoring utgdr ett exempel pa en process som stracker sig over
sektorsgrinser. Uppdraget fokuserar pa samordning mellan myndigheter och
organisationer for att 4stadkomma den effektivaste anvindningen av samhéllets
resurser. Uppdraget skall redovisa foljande:

— Inventering av resurser och kompetenser inom respektive myndighet med

betydelse for processen

— Hinder och mojligheter med arbetssittet

— Planeringsforslag avseende myndighetsgemensamma insatser

— Indikatorer for regionforstoringseffekter

Denna rapport utgdr slutredovisningen av uppdraget. Den bygger pa material fran
fyra fallstudier som tagits fram inom ramen for uppdraget. Dessa fallstudier utgor
sjdlvstandiga arbetsrapporter. Rapporten inleds med négra avsnitt som behandlar
regionforstoring, planeringssystem samt “stupror” och “héngrannor”. Avsnitten
utgor en slags bakgrund till projektet och dar definieras viktiga begrepp. Dérefter
foljer ssmmanfattningar av fallstudierna och avslutningsvis slutsatser och
rekommendationer.

1.2 Regionforstoring

Traditionellt brukar regionforstoring definieras som den process som bestar i att
tidigare separata lokala arbetsmarknadsregioner' (LA-regioner) knyts ihop till en

! SCB:s definition p4 en lokal arbetsmarknad anvinder den administrativa enheten kommun som
minsta byggsten, och utgar frén arbetspendling 6ver kommungrins nér de funktionella regionerna
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ny och storre region genom Okad arbetspendling (Nutek, R 2001:7). Ett statistiskt
métt pa regionforstoring dr minskningen av antalet LA-regioner over tid (Tabell
1). Antalet LA-regioner har sedan 1970 minskat fran 187 till 85 stycken. Ett
viktigt pdpekande édr dock att antalet LA-regioner varierar mellan olika
befolkningsgrupper. Hoginkomsttagare och hogutbildade pendlar i storre
utstrackning over langre avstdnd och har darmed férre LA-regioner. Det finns
dven tydliga skillnader mellan konen, antalet LA-regioner for mén &r betydligt
férre &n for kvinnor. Dessutom anvénder kvinnor i storre utstrackning kollektiv-
trafik, medan mén i hogre grad anvinder egen bil.

Tabell 1. Antal LA-regioner uppdelade pa kon. Killa: SCB

Ar Mdn Kvinnor Totalt Differens
1970 176 203 187 27
1980 127 153 139 26
1986 107 139 122 32
1990 96 129 112 33
1994 93 124 110 31
1998 85 112 100 27
1999 79 107 92 28
2000 79 108 90 29
2001 74 106 88 32
2002 69 106 86 37
2003 70 104 87 34
2004 69 103 85 34

I detta uppdrag har betydelsen av regionforstoring breddats till att omfatta mer dn
enbart geografisk vidgning av LA-regioner. Aven forstirkning av transport-
struktur och transporter inom redan existerande LA-regioner omfattas av
uppdraget. I manga fall kan det vara samhéllsekonomiskt mer 16nsamt att forbattra
funktionen hos redan existerande regioner én att inlemma négon ytterligare téitort
genom stora infrastrukturinvesteringar.

Arbetet med hallbar regionforstoring innebér att med dtgérder i infrastrukturen
och transporterna, fysiska atgérder, planeringsatgirder m.m. knyta samman
befintliga tatorter till fungerande regioner for arbete, utbildning, boende mm. En
fungerande tillginglig, attraktiv och ddrmed konkurrenskraftig kollektivtrafik &r i
manga delar av landet av stor betydelse for hallbar regionforstoring/region-
forstarkning. Frén arbetet med den dversiktliga fysiska strukturen i stort i bade
regionalt och lokalt perspektiv, dver trafikeringsfrdgor ner till detaljutformningar
mdste man ha insikt om att hela resan fran dorr till dorr dr den enhet som
individerna utgér fran i sitt val av fardmedel. Kunskapen om orternas
forutsittningar finns bade lokalt, i kommunen, regionalt, och nationellt, men
kommunerna har det konkreta samhéllsansvaret for orternas utveckling. En stor
del av infrastrukturen finansieras och byggs av staten, men det statliga nétet méste
kopplas till kommunens system pé ortsniva.

Hallbar utveckling &r ett dvergripande mal for regeringens politik, och dven ett
atagande gentemot FN och EU. Alltsa ska dven regionforstoringen vara hallbar.

avgransas. Vissa faststédllda kriterier anvands for att klassificera de kommuner som ingéar i och
tillsammans bildar den lokala arbetsmarknaden.
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Med héllbar regionforstoring menas att den regionala utvecklingen ska sikerstilla
en god livskvalitet for alla medborgare med vélstdnd, god hélsa, ren miljo, samt
socialt skydd och rdttvisa. Detta ska sdkerstillas genom politiska beslut som tar
sin utgédngspunkt i nationella mal, men anpassas utifrin specifika regionala
forutséttningar. I den nationella strategin for héllbar utveckling finns visioner for
den hallbara utvecklingen som handlar om ldngsiktighet, uthéllighet, helhetssyn,
samverkan och delaktighet (Miljodepartementet, 2006). Dessa visioner har dven
relevans for héllbar utveckling pa regional niva. Basen utgdrs av funktionella
regioner med fokus pé kvinnors och méns boende och arbete.

1.3 Kommentarer om planeringssystemen

En kort sammanfattning av planeringssystemen dr ett lampligt avstamp till en
vidare diskussion om samverkan 6ver sektorsgrinser. P4 den nationella nivan
styrs planering och utbyggnad av infrastruktur av riksdag och regering genom
lagar och forordningar, riktlinjer och mél for olika politikomraden samt genom de
investeringsmedel som anvisas. Fran nationell sida ges i manga fall ingen
véigledning om hur malkonflikter ska hanteras. Brister i den nationella malav-
végningen hanteras av den regionala/lokala nivan som maste hantera den
verklighet man ir satta att forvalta.

Investeringsplaneringen beslutas av riksdagen i tva steg, inriktningsplanering med
separat inriktningsbeslut och dtgirdsplanering. Atgirdsplaneringen utfors av
respektive trafikverk betrdffande de nationella néten, och lénsvis betriffande de
regionala niten. Investeringarnas samhéllsekonomiska nytta samt uppfyllande av
de transportpolitiska mélen utgdr grundvalen for investeringsplaneringens
prioriteringar. Arbetet med inriktningsplaneringen sker i en sektorsovergripande
process som koordineras av SIKA.

Pa den regionala nivan beslutar ldnsstyrelser eller regionala sjélvstyrelseorgan om
lanstransportplaner som ska omfatta prioriterade investeringar i statliga végar,
trafiksdkerhetsatgérder pa regionala statliga vagar, statsbidrag till investeringar i
regionala kollektivtrafikanldggningar samt statsbidrag till kommunala véghéllare
for fysiska atgédrder och transportinformatik for forbattrad miljo och trafik-
sakerhet. Lanstransportplanen ger en helhetsbild av ldnets infrastruktur eftersom
dven de nationella objekten redovisas i dessa planer. Kommuner och regionala
intressenter dr foretrddda under framtagandet av lanstransportplanerna. Pa
regional nivd bedrivs dven arbetet med framtagande av regionala utvecklings-
program (RUP) som syftar till att lyfta fram och prioritera atgérder som beframjar
lanets och regionens utveckling. Processen for framtagandet av RUP é&r inte
reglerad vare sig betridffande tidpunkt, geografisk konkretion eller underlag, d&ven
om det finns ett krav pd att 6versiktsplaneringen ska beaktas. Lénsstyrelsen har en
samordnande roll vad giller statens intressen.

Planeringen av jarnvégar och statliga véigar foljer lagen om byggande av jarnvig
respektive vaglagen. Planeringsprocessen syftar till att ge Banverket respektive
Vigverket ett gott beslutsunderlag, garantera samordning med andra aktorers
planering och ge goda mdjligheter till insyn och paverkansmojligheter for dem
som berdrs. Planeringsprocessen bestir av nagra véldefinierade skeden, dér
arbetet successivt fordjupas fran dversiktliga studier till detaljprojektering och dér
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resultaten frin ett skede ger utgdngspunkter for ndsta skede. Vidare far den
fardiga arbetsplanen inte strida mot géllande detaljplan eller omrades-
bestammelser enligt plan och bygglagen (PBL). Hela processen kan for ett storre
projekt ta mellan 5 och 10 &r, beroende pé fragans komplexitet och eventuella
overprovningar.

PBL-processerna bygger pd kommunernas planmonopol och helhetsansvar for
markanvindning och byggande inom kommunen. Oversiktsplanen med sin
helhetssyn pé utveckling av den fysiska strukturen i kommunen &r ett underlag for
infrastrukturplaneringen. I processen for planering av trafikanlaggningar finns
inga direkta krav pa samordning med dversiktsplan enligt PBL. Riksintressen
enligt miljobalken, som anges av trafikverken, &r den formella brygga som finns
mellan statlig och kommunal niva i planeringen. For nérvarande pagar ett
sektorsovergripande arbete med att precisera hamnars riksintressen. Eftersom
planeringen for trafikanldggningar och den kommunala planeringen regleras i
sidoordnade lagsystem uppkommer samordningsproblem. Svarigheterna att
samordna uppstér inte minst av tekniska skdl genom att processerna inte stimmer
overens tidsméssigt och att de olika regelverkens krav dr olika omfattande och har
olika huvudfokus.

Det ar viktigt att pdpeka att minga infrastrukturprojekt drivs fram underifran
genom lobbyverksamhet och samarbeten mellan kommuner, och néringslivs-
foretradare samt politiska regionala foretrddare. Inom ramen for dessa samarbeten
tas underlagsmaterial fram som anvinds i marknadsforing, och genom att driva
diskussioner och seminarier skapas forstaelse bland berorda aktdrer och projektet
tas in i trafikverkens ordinarie planeringssystem. Denna strdkplanering tycks i de
flesta fall bedrivas i1 informella former utanfér bade PBL-systemet och vig- och
jarnvégsplaneringen. Erfarenheterna fran ett stort antal EU-projekt i vilka svenska
lan/regioner, kommuner och centrala myndigheter medverkar, framst inom EU:s
s.k. Interreg, innehaller virdefullt underlag angdende strakplanering och planering
av utvecklingskorridorer.

1.4 ”"Stupror” och "hangrannor”

Mot bakgrund av den dversiktliga skissen av planeringssystemet belyser detta
avsnitt de problem och svarigheter som kan uppkomma som en f6ljd av ett alltfor
utpriglat sektorstdnkande. Uttrycket “’stupror” brukar anvindas for att beteckna
den vertikala sektorsorganisationen. Den nuvarande sektorsindelningen forsvérar
samordningsmojligheterna mellan myndigheterna. Genom att samarbeta dver
sektorsgrinser kan myndigheterna bidra till en béttre samordning mellan
myndigheterna som kan ge effektivitetsvinster av olika slag. For det forsta finns
mdjligheter att korta ner tiden mellan plan och genomforande som idag kan ta upp
emot ett decennium. For det andra kan planeringssystemen bli mer flexibla
gentemot en alltmer fordnderlig omvirld. Ett sddant arbetssatt med samarbete
over sektorsgranser brukar populért beskrivas som att det sker i ”héngrannor”.

Regionforstoring utgdr ett exempel pa en process som tydligt stricker sig over

sektorsgrinser. Det finns naturliga kopplingar mellan exempelvis trafiksektorn,
arbetsmarknad, boende och milj6. Verksamhetens resultat skapas i
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tvérfunktionella processer, men f6ljs upp hierarkiskt och i funktioner (Figur 1).
Nér uppfoljningen sker hierarkiskt finns en risk att det skapas inlasningseffekter
genom att aktiviteter inom den egna sektorn premieras pa bekostnad av
samverkan over sektorsgranser.

Verksamhetens
resultat skapas i
tvarfunktionella
processer...

...men f6ljs upp hierarkiskt och i funktioner

Figur 1. Horisontellt vardeskapande — vertikal styrning. Kalla: KKR, 2004
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2 Genomforandet

Myndigheternas redovisning av uppdraget baseras pa fyra fallstudier. Samtliga
fallstudier genomfordes i en process med flera aktiva myndigheter dir den
horisontella samordningen — eller bristen pa samordning —dokumenteras och
analyseras. Arbetet bedrevs i form av foljande fallstudier:
1. Erfarenheter av Oresundsbrons planering, syften och effekter i ett
regionforstoringsperspektiv
2. Trafikslagsdvergripande systemanalys i Bergslagen
3. Effekter av interregional implementering av resekortsstandard ur ett
regionforstoringsperspektiv
4. Etablering av foretagshotell och 6kade incitament for distansarbete i ett
virtuellt regionforstoringsperspektiv

2.1 Fallstudier

Fallstudierna har avsiktligt valts s att deras karaktér skiljer sig t, liksom deras
fordelning i tid och rum. Oresundsbron representerar ett fall som varit i drift under
ett antal dr i Sydsverige, vilket betyder att det finns realiserade regionforstorings-
effekter att iaktta. Fallstudien belyser arbetet med regionforstoring i ett titbefolkat
omréde. Bergslagen dr ddremot ett omrade med en relativt 1ag befolkningstéthet,
vilket stdller sédrskilda krav pé atgarder som syftar till regionforstoring.
Resekortsstandarden skiljer sig fran de andra fallstudierna genom att den inte
handlar om investeringar i fysisk infrastruktur. Istéllet handlar det om att finna en
standard som &r nationsdvergripande och ddrmed kan bidra till regionforstoring
over hela landet. I motsats till Gvriga fallstudier ar reskortsstudien en
konsultrapport framtagen av Transek. Fallstudien av foretagshotell och
distansarbete skiljer sig frdn de andra studierna genom att den belyser virtuell
regionforstoring. Den geografiska kontexten dr glesbygd med dess sdrskilda
problematik och mojligheter.

Erfarenheter av Oresundsbrons planering, syften och effekter i ett
regionforstoringsperspektiv

Oresundsbron dppnades for trafik den 1 juli 2000. I rapporten konstateras att det
finns bade for- och nackdelar med att anvénda bron som fallstudie. Till fordelarna
hor att det finns ménga aktorer inblandade i form av myndigheter, regionforbund
och kommuner samt att det finns ménga berdrda pa bada sidor av sundet. En
annan fordel &r att konsekvenser av bron blir tydliga eftersom det finns patagliga
barridrer, som paverkas, dé projektet dr nationsdverskridande. Dessutom har
projektet foljts upp av forskare fran laroséten i bade Sverige och Danmark. En
brist med fallstudien &r att vi inte kunnat f6lja ndgon bred regional utvecklings-
planering for Sydskéne och Sjdlland, som enligt dagens synsétt borde ha foregétt

SIKA Rapport 2007:1



18 SIKA

planeringen av brobygget. Beslutsfattarna var fran borjan inriktade pa den
konkreta atgérden att bygga en bro, framst med transportsystemanalyser och
miljokonsekvensbeskrivningar som underlag. Projektets storlek gor dven att
generaliserbarheten av brons konsekvenser kan ifragasittas. Ytterligare en
nackdel &r att en del av forskningsinsatserna kring bron endast kommit halvvags
och dérfor inte omfattar situationen efter brons fardigstéllande.

Den korta tid som stod till buds gjorde det nddvandigt att gora vissa
avgransningar. En avgrinsning dr att fallstudien i huvudsak belyser atgéarder pa
svenska sidan som har berdringspunkter med bron, &ven om den sérskilda
problematiken med att det &r tva linder som maste samarbeta kommer att belysas.
Ytterligare en avgrinsning &r att det frimst dr de ekonomiska och sociala
aspekterna pa hallbarhet som kommer att dskadliggoras. Detta betyder inte att
arbetsgruppen anser att de ekologiska fragorna dr mindre viktiga, utan att
uppdragets snéva tidsram gor det omdjligt att ingdende belysa de komplexa
sambanden mellan de olika dimensionerna av héllbarhet.

Nagra konsekvenser av bron

I fallstudien beskrivs med breda penseldrag nagra av konsekvenserna av bron,
som Oppnades for trafik ar 2000. Arbetspendlingen mellan Sk&ne och Danmark
okade med 138 procent under perioden 2000-2004 och uppgick i slutet av
perioden till knappt 7200 personer. Drivkrafterna bakom den 6kade arbets-
pendlingen &r den stora och breda arbetsmarknaden i Képenhamn dér det &r brist
pa arbetskraft i rddande hogkonjunktur. Manga danskar har valt att bositta sig i
Skane, eftersom bostadspriserna ér lidgre dr, trots att de fortsdtter att arbeta i
Danmark. De danska reglerna for familjedterforening gor ocksa att ménga danskar
véljer att bositta sig i Sverige.

Nir det géller samhéllsplanering och bostadsforsorjning kan konstateras att
Oresundsbron har medfort ett 6kat tryck p4 markresurserna framforallt i sydviistra
Skéne. Detta har i sin tur 6kat behovet av samarbete och samverkan mellan
kommuner och myndigheter. I nulédget rdder bostadsbrist i ndstan samtliga
skanska kommuner vilket lett till ett 6kat samarbete kring bostadsforsdrjnings-
frdgorna de senaste aren. Nya bostadsomréden planeras och byggs i allt storre
utstrdckning i stationsnéra lagen, vilket medfor 6kade mojligheter att resa
kollektivt mellan bostaden och arbetet. Aven landsbygden har blivit allt
populdrare for nybyggnation, vilken i forsta hand styrs av marknadens och
enskildas behov och inte av en helhetssyn och en ur allmén synvinkel ldamplig
utveckling.

Hogre utbildning och forskning &r ytterligare ett omrade dér bron medfor 6kade
mdjligheter till samarbeten. En vélutbildad befolkning anses vara en forutsittning
for att klara den hirdnande konkurrensen pa virldsmarknaden. Det brukar anses
att universitet behover en viss kritisk massa for att ha forutséttningar for forskning
pa hogsta nivd. Med Oresundsbrons tillkomst dppnades nya méjligheter till
samverkan mellan lirositen pa bida sidor om Oresund.

Oresundsbron har fiven varit betydelsefull for niringslivet genom att den okar
tillgdngen pa arbetskraft och forbéttrar matchningen pa arbetsmarknaden. De
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forbattrade mojligheterna till samarbete mellan livsmedels- och ldkemedels-
klustren pé Sjdlland och i Skane kan pa sikt stirka deras konkurrenskraft. Bron
Oppnar ocksa upp nya mojligheter nir det giller logistik och varuforsorjning. Idag
ar det mojligt att forsérja Danmark och Sydsverige frdn samma lager.

Transportsystemet har givetvis paverkats i hog utstrackning av brons tillkomst.
Tillgingligheten dver Oresund med savil bil som tag har drastiskt forbttrats med
bron. Jarnvégens fortsatta regionforstoringspotential &r beroende av omfattande
investeringar pa den skanska sidan dér det exempelvis finns omfattande
tringselproblematik. Huvuddelen av végtransporterna (personresor och gods) och
personresorna pa jarnvig har regionala destinationer. Bron har dven pdverkat
flyget genom att en storre andel av svenskarna flyger frdn Kastrup istdllet for
Sturup. Var femte direktavresande fran Kastrup &r i dagsldget svensk. Det finns
dock planer pd framtida spéaranslutning till Sturup, vilket kan &ndra pa
forhéllandet mellan flygplatserna. Genom byggandet av citytunneln i Malmo och
genom eventuella framtida satsningar pa forbattrade vig- och jarnvagsforbindelser
med norddstra Skane kan Oresundsbron f4 innu storre betydelse for den regionala
utvecklingen i Skane.

Hinder och méjligheter

Huvudintrycket ir att Oresundsbron bidrar till en regionférstoring vars effekter vi
bara borjar skonja. Atgirder for att underlitta denna regionfdrstoring, for att
forstiarka dess positiva effekter och minimera de negativa, finns det anledning att
reflektera dver. En enkédtundersdkning, genomford vid KTH, ger en bild av de
viktigaste hindren fér en gemensam Oresundsregion. Stérst problem skapar olika
lagstiftning i Sverige och Danmark samt svarigheten att sdtta sig in i reglerna pa
andra sidan sundet. Lagstiftningen skiljer sig exempelvis betrdffande beskattning
och forildraledighet. Dessa och andra skillnader kan vara svara att forsta och
uppfattas som orédttvisa. Problemen kan minskas genom information om géllande
lagstiftning eller harmonisering av géllande regler. Den s.k. Bolognaprocessen
syftar till att gora olika landers examina jimforbara mellan olika l&nder for att
stimulera rorligheten bland forskare, lirare och studenter.

Ett hinder for 6kad regionforstoring &r att det for manga befolkningsgrupper inte
ar lonsamt att borja pendla. For personer med légre inkomster och ligre
marginalskatt blir virdet av reseavdraget ldgre. Det &r d& vanligt att pendlings-
kostnaderna dverstiger eventuella 6kade 16neinkomster och ldgre boende-
kostnader. Aven okunskap om den andra sidan kan vara ett hinder for 6kad
integration mellan Danmark och Sverige. Nir det géller informationsdelen gors
det dock betydande insatser fran bade arbetsgivare och offentliga myndigheter for
att sprida kunskap. I takt med att allt fler har praktisk erfarenhet av pendling 6ver
bron kan de bidra med att sprida kunskap om den andra sidan till sina bekanta.

Nir det géller den fysiska strukturen gick sjdlva brobygget smidigt trots att det var
ménga aktorer inblandade. Diaremot insdg man inte pa ett tidigt stadium
mdjligheterna med bron ur ett vidare perspektiv. Det giller exempelvis
kopplingen mellan bron och boendet som kridver samverkan pa den regionala
nivan. Bron har inneburit att storre delen av trafiken mellan Bornholm och
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Danmark gir via Sverige for vidare transport dver Oresund. Det finns planer pa
framtida spéranslutning till Sturup.

De kulturella barriirerna torde vara sirskilt pitagliga i ett fall som Oresundsbron
dé den sammanbinder tva ldnder. Spréket dr en given barridr trots att danskan och
svenskan &r ndra besldktade med varandra. Resultatet av en omfattande enkat-
undersokning av danska och svenska hushélls forvintningar pa Oresundsbron
visar dock att sprakets betydelse som barriér dr mindre i forhéllande till andra
barridrer av mer formell natur. Det finns generellt sett skillnader i arbetets
organisation, som kan forklaras utifran kulturella skillnader. De tétare personliga
kontakterna kommer att 6ka forstaelsen for skillnaderna mellan 1dnderna avseende
exempelvis organisationskultur.

Insatser fér regionférstoring i samverkan

For att underlitta internationell samverkan pé nationell och regional niva
efterlyses fastare samverkansformer (arenor). EU:s strukturfondsprogram bidrar
och uppmuntrar till grinséverskridande initiativ och &ven staten borde stddja
sadana ansatser. Skattereglerna bor anpassas sa att individen sjélv kan vélja
bostadsort och arbetsplats oberoende av landsgranser. I sammanhanget &r det
viktigt att kommuner och landsting far en rimlig andel av skattemedlen.
Nuvarande skatteavtal mellan Sverige och Danmark missgynnar de kommuner
och landsting som har ménga invénare som arbetar i Danmark, eftersom de endast
1 begrdansad omfattning far kompensation for skattebortfall samtidigt som
pendlaren givetvis har rétt till samma offentliga service som alla andra invanare.
Hogre utbildning bor kunna effektiviseras men ocksé ge utrymme for nischer,
vilket kan dstadkommas genom samverkan mellan utbildningar pa olika orter
inom pendlingsavstind. Strivan efter integration i Oresundsomrédet bor inte
undergrévas av taxesystemet pa bron. Det bor vara mdjligt &ven for arbetstagare i
vanliga inkomstldgen att resa dagligen 6ver bron. Av miljoskél bor taxorna vara
satta s att kollektivtrafiken ges ett extra stod 1 jimforelse med bilresorna.

Nir det giller nationell och regional samverkan visar Oresundsbrons tillkomst att
det finns ett behov av en vél fungerande regional planeringsarena. P4 en sddan
arena kan frdgor som édr viktiga for hela regionens utveckling behandlas i ett
sammanhang, samtidigt som en tydlig och medveten politisk avvéigning kan ske
mellan krav fran olika samhéllssektorer och intresseomraden. Detta &r inte minst
viktigt for att ge stdd till kommunernas och de statliga sektorsmyndigheternas
planering samt for utformningen av en nationell strategi for regional utveckling.
De regionala utvecklingsprogrammen (RUP) kan ritt utformade fylla denna roll.
En viktig komponent i RUP-processen ér att identifiera och tydliggdra regionens
forutséttningar, brister och utvecklingsbehov samt tydligt ange prioriteringar pa
ett sddant sétt att detta kan tas som utgangspunkt for samordning av olika
organisationers insatser for att pa ett effektivt sitt uppna mélen for regionens
utveckling. For ndrvarande formér RUP-arna inte att fylla denna funktion. Ett mer
fruktbart samspel mellan den regionala och nationella nivan skulle kunna
etableras genom att RUP-arbetet bedrivs som en iterativ process mellan de olika
nivéerna med en revidering i 3-5 ars cykler.
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Planeringen av transportsystemet bor i 6kad omfattning integreras med annan
fysisk samhéllsplanering och ske mer samordnat mellan de fyra trafikslagen. For
detta kravs att samverkansformerna mellan olika planeringsaktorer (kommuner,
regionalt planeringsorgan, trafikverk, trafikhuvudman) utvecklas i fragor som ror
markanvéndning, samhillsplanering, boendeplanering, infrastruktur och
trafikering. For att 16sa upp svéra knutar i projekt som &r av avgorande betydelse
for en regions utveckling bor det finnas mdjlighet och beredskap att tillgripa
ndgon form av forhandlingsforfarande. Exempel pé detta dr landshovding Mats
Hellstroms genomforda regeringsuppdrag betréffande bostadsforsorjning och
kommunikationer i Stockholms l4n. Den formella prévningsprocessen for
infrastrukturitgarder bor ses dver och effektiviseras utan att ge avkall pé
rittsdkerhet och hallbarhetsaspekter. De 1dnga handldggningstiderna far inte bli ett
hinder for att ta tillvara utvecklingspotentialen i regionen.

Betriffande regionala och lokala insatser har det identifierats ett behov av
kommunal samverkan och gemensam planering utifran ett regionalt
utvecklingsperspektiv. Inom ramen for en sddan samverkan kan enskilda
kommuner finna sin roll gentemot de andra kommunerna, exempelvis kan somliga
kommuner profilera sig med attraktiva boendemiljoer. For att forbattra
planeringsunderlaget bor metoder och verktyg utvecklas for analyser av
exempelvis transportsystemets funktion kopplad till geografiska data om fysisk
struktur, demografi och naringsliv.

Trafikslagsovergripande systemanalys i Bergslagen

Samverkan mellan nationella och regionala/lokala aktérer

Enligt fallstudien har mdjligheten att utveckla en béttre fungerande
sektorsdvergripande samordning mellan olika sakomraden diskuterats i en ldng
rad utredningar och rapporter. Arbetsgruppen lyfter fram tre huvudsakliga
svérigheter med att fa till stdnd en effektivare samordning

* P4 vilket sitt skall avvdgningar géras mellan olika sektorers mal?

¢ Hur skall malkonflikter avgoras?

* Hur skall oklarheter om de regionalpolitiska mélen definieras och

vérderas?

Det saknas idag en samsyn kring vem som har ansvaret att gora avvdgningen
mellan sektorers egna mél och regionala mél. Trafikverken menade att
avvégningen borde goras av davarande kommunikationsdepartementet, medan
departementet ansag att enbart sektorsorganen besitter kunskapen som krivs for
att gora dessa avvigningar. Argument for att sektorsovergripande samverkan inte
hade utvecklas mer var att det uppfattades som svart och tidsddande att
sammanjdmka och prioritera olika mal. Nagra orsaker var bristande person-
kidnnedom utanfor den egna sektorn och att det saknades nagot organ pa central
niva med ett klart utpekat samordningsansvar. En slutsats var att hindren for att fa
till stdnd en mer effektiv tvirsektoriell samverkan mellan olika myndigheter 1
forsta hand fanns pa central (nationell) niva, medan samarbetet lokalt och
regionalt ansags fungera battre (SOU 1997:13).

Niér det géller det regionala utvecklingsarbetet och samarbetsformerna mellan
sektorsmyndigheter har dock betydande fordndringar skett under senare &r.
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Framtagande av RUP ir ett exempel pa en sddan fordndring. I ett regerings-
uppdrag pétalades behovet av att regeringen preciserar syftet med RUP, klargor
sina Overgripande regionala prioriteringar i en samlad nationell strategi for
regional utveckling och att man dterkommande gor avstimningar mellan
regionalt- och nationellt program- och planarbete. Vidare konstateras att
regeringen bor oka sin kapacitet for att bedoma vitt skilda regionala
programforslag utifrn nationella helhetsperspektiv (Nutek, 2005).

Inriktningsplaneringen, som sker i samverkan mellan trafikverken, ldnsstyrelserna
och SIKA, ger underlag for ett inriktningsbeslut som i sin tur ger gemensamma
forutséttningar for trafikverkens atgardsplanering. For att uppna samsyn kring
forutsdttningarna i den 1dngsiktiga planeringen av transportsystemet och for att
uppna jimforbarhet i utvirderingen av olika infrastrukturprojekt samverkar SIKA
och trafikverken fortlopande. Viktiga fragor dr hir jamforbarhet i utvirderingen
av olika infrastrukturprojekt samt samhillsekonomisk metodik och prognos-
modeller. Efter inriktningsplaneringen genomfors atgardsplaneringen pa
respektive trafikverk och i den processen minskar samordningen med dvriga
myndigheter och samhéllsaktorer pa central niva. Eftersom dtgirdsplaneringen
hittills inte har samordnats mellan ban- respektive vdghallning blir arbetet med de
nationella planerna stuprorsorienterad. Respektive transportslag optimerar inom
sitt system fOr att uppna de transportpolitiska malen. Déremot saknas den
sammanvigda bedomningen av vilket transportslag som bor utvecklas for att bést
mota efterfragan pa transporter i olika delar av landet. Det saknas sdledes en plan
for hur transportslagen skulle kunna komplettera varandra och uppné nationella
sektorsdvergripande mél och strategier sdsom miljomal, tillgédnglighetsmal och
maélen for regional utveckling.

I Bergslagen borde det finnas transportrelationer dar tdgtrafiken kan ta Gver en
betydande andel av persontransporterna fran végtrafiken. Planeringen av
transportsystemets utveckling bor ske utifrn en helhetssyn pé de olika transport-
sattens forutsittningar och hur de bor komplettera varandra. Problemet ér att sd
lange som de regionala transportplanerna inte priaglas av nationella mél och s
lange trafikverkens langsiktiga dtgérdsplaner inte genomsyras av regionala mél
sker optimeringen inom respektive transportslag och forutsittningarna for
helhetslosningar blir darfor samre.

Linsstyrelsernas roll &r att verka for att de nationella mélen far genomslag i
Bergslagen. Detta ska bland annat ske genom att lansstyrelserna samordnar olika
samhéllsintressen. I lansstyrelsens roll ligger ocksa att de ska fraimja omradets
utveckling. Dessa tva roller kan komma i konflikt med varandra d& det inte ar
givet att de nationella mélen i alla delar gynnar ett omradde som Bergslagen med
en relativt gles och i vissa delar minskande befolkning.

Den relativa glesheten betréffande ménniskor och transporter &r ett handikapp da
olika samhéllsekonomiska kalkyler ska motivera nyinvesteringar i omradet.
Investeringarna i de nationella vigarna i omradet, Bergslagsdiagonalen och
riksvdg 70, har ocksa varit relativt begrinsade. Déremot pagar inom ramen for
Linstransportplanerna, dér ldnen &r beslutande, en upprustning av riksvdg 68 som
4r den kortaste viigen mellan Givle och Orebro. Fyrfiltsvigen mellan Borlinge
och Falun har ocksé forverkligats. For ndrvarande pagér ocksd bygget av Forbifart
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Sala som gemensamt drivits fram av Lénsstyrelserna 1 Dalarna och Vastmanland.
Pa motsvarande sétt har arbete bedrivits for att forbattra vigstandarden pé riksvig
50 Bergslagsdiagonalen.

Pé jarnvigssidan fanns under en 15-arsperiod (1989-2003) lénsjarnvagsbegreppet
och da fanns ocksa mojligheten att via lansanslaget rusta upp gamla lénsjarnvagar
for att bedriva godstrafik och regional persontrafik med trafikhuvudmén som
garanter for persontrafiken. Bergslagspendeln mellan Ludvika-Fagersta-Vésteras
rustades med sédan finansiering. De berorda trafikhuvudméannen bidrar idag till
underskottsfinansieringen av Tag i Bergslagen (TiB) i samarbete med den
upphandlande statliga myndigheten Rikstrafiken.

Under 2003 6vertog Region Dalarna ansvaret for Lanstransportanslaget och de
regionala utvecklingsfragorna generellt. I 6vrigt har Lansstyrelserna haft detta
ansvar i Bergslagen. Fran och med 2007 tas frigorna i Virmlands, Orebro och
Gévleborgs ldn over av regionforbund.

Tillvéxtdelegationen som presenterade sina slutsatser i ”Vdnd pd kuttingen,
tillvéixt och utveckling i ett nytt perspektiv”’ (SOU 2004:126), hade till uppgift att
sarskilt studera tillvaxtforutsittningarna i Bergslagen. Utredningen forordade en
tydlig regional nivd som tar ett samlat utvecklingsansvar. Men ocksa att
tillvixtbefrimjande arbete gjordes “efterfragestyrt” och att den regionala
utvecklingspolitiken kompletteras med arbetsformer som svarar mot behov 1
funktionella systemnédtverk. Nar det géller infrastrukturfrdgor noterar tillvaxt-
delegationen att straktankandet” i hog grad préglar kommunernas arbete och ar
vél forankrat i de politiska strategierna, samt att samarbete i dessa fragor pagér
genom intresseforeningen Bergslaget och direkt med lansstyrelser/regionorgan
och niringslivet.

Méjlig kollektivirafik 2007

I fallstudien konstateras att kollektivtrafiken &r bristféllig pa vissa stéllen i
Bergslagen. Framforallt géller detta de ldnsoverskridande relationerna.
Liansgrinserna utgdr ett hinder for en effektiv samordning av kollektivtrafiken.
Det finns &tminstone ytterligare fyra hinder som forsvérar en effektiv samordning
av kollektivtrafiken:
* SJ trafikeringsritt pa delar av jarnvigsnitet. Tdg i Bergslagen fir endast
anvénda tagldgen som inte anvénds av SJ.
* Ansvaret for pendling pa lingre strackor ligger idag i granslandet mellan
staten och trafikhuvudménnen.
* Stora skillnader i taxor.
* Ingen samordning mellan expressbussar och 6vrig kollektivtrafik.

Niér det géller trafikeringen konstateras att restiden skulle forldngas pa de flesta
relationer om tdg ersdtts med buss. Trots detta kan det finnas anledning att ersitta
tagtrafik med buss dir befolkningsunderlaget dr mindre och tag endast ar
marginellt snabbare. Det giller dven da en stricka trafikeras med bade buss och
tdg. Med endast buss kan det totala utbudet ocksé bli tydligare.
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Malbild 2020 fér regionférstoring

Utgangspunkten for malbild 2020 &r att astadkomma en héllbar regionforstoring i
Bergslagen. Med héllbar avses dels att beroendet av statliga medel ska minska och
dels att det 1 hogre grad sker genom ett miljomaissigt hallbart transportsystem.
Ambitionen &r att flera orter kan knytas till de storre malpunkterna och helst bli en
del i ndgon av de storre LA-regionerna. Dessutom foreslas ett antal mindre
atgdrder for att effektivisera tigmaten, som exempel kan restiden mellan Borldnge
och Orebro minska med ca 20 minuter genom négra vil valda mindre atgirder. De
storre utbyggnader som foreslas dr sidana som dven motiveras av andra skél.
Detta giller exempelvis byggandet av en ny jdrnvagsstrackning som passerar
genom Hofors tétort till skillnad frdn den nuvarande som ligger 5 km utanfor.
Genom den nybyggnationen forsvinner de branta stigningarna mellan Hofors och
Storvik som begrinsar tdgvikterna. Ett annat géller nuvarande enkelspar mellan
Storvik och Frovi som borjar nd kapacitetstaket. Genom att bygga en ny
strickning mellan Avesta och Fagersta via Norberg blir det mdjligt att fran
Norberg pendla till Borlinge, Visteras och Orebro pa strax dver en timme.
Intresserade 14sare hdnvisas till arbetsrapporten om Bergslagen dér det foreslés
flera andra konkreta atgarder till forbéttringar av infrastrukturen och trafikering i
regionen. Pa andra delar dédr underlaget &r mindre och dér det inte finns
ekonomiska forutsittningar for tagtrafik, bor det istéllet ske en koncentration pa
busstrafik. Hir krdvs da forbéttringar av berdrt vignit.

Hinder fér samverkan

Utvérderingarna som har genomforts av planeringsomgéang 2004 — 2015 visar
ganska entydigt att helhetssyn med ett tvirsektoriellt synsitt dver trafikslags-
granser eller mellan olika atgérdskategorier knappast finns i det svenska
planeringssystemet, trots de hoga ambitionerna i den inledande delen av
infrastrukturplaneringen. Ett av skélen dr méngfalden av mél och bristen pé
politisk vdgledning for att hantera mélkonflikter. Ett annat skl dr svarigheten att
méta/virdera mélet om regional utveckling som har en tendens att fa ett vixande
vérde i1 takt med sjunkande samhéllsekonomiska kalkyler t.ex. i samband med
kostnadsokningar.

De samhéllsekonomiska modellerna skulle i viss mening ha kunnat fungera som
en god grund for transportslagsdvergripande resonemang, men s blev inte fallet
och Banverket ansdg jdrnvagens roll dsidosatt genom bristen pa fungerande
metodverktyg. Vid sidan av de delar av processen som inte avsig investerings-
planering radde det stor brist pa kunskapsunderlag. Detta var sérskilt tydligt nar
det géller drift- och underhall av transportsystemen. Viagverk och Banverk var
behjalpliga inom respektive omrade men gick egentligen inte utanfor det egna
trafikslaget.

I det inriktningsalternativ som lédnen utarbetade fanns ett visst matt av
trafikslagsovergripande synsitt. Ddremot byggde dtgirdsplaneringen pa ett
ramsystem som inte stimulerade till helhetssyn. Vigverket hade ambitionen med
en aktiv regional niva i atgérdsplaneringen, men efter hand som processen
framskred blev den alltmer centralt styrd och vigverksregionerna ansag inte att
deras arbete togs till vara pa ratt sitt.
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Sammanfattningsvis kan sédgas att viljan till helhetssyn har varit stark hos de flesta
berdrda aktorer, men att den tunga processen dnda har misslyckats med att skapa
en trafikslagsovergripande helhetssyn i planeringsprocessen. De frimsta orsakerna
till detta ar den stora mangden mal som skall hanteras och bristen pé politisk
véigledning vid malkonflikter.

En fungerande tillgénglig, attraktiv och ddrmed konkurrenskraftig kollektivtrafik
ar en viktig del 1 hallbar regionforstoring. Ett viktigt hinder mot dkat kollektiv-
trafikresande ligger i inrotade vanor och beteendemdnster som &r svara att bryta.
Ett sdtt dr att redan innan resan lyfta fram olika former av beteendepaverkan for
att individer ska inse egna fordelar. Det kan exempelvis gélla att kombinationen
géang/cykel/kollektivt fardsatt 4r mycket fordelaktigt ur hdlsosynpunkt.

Malkonflikter

Den stora méngden mél med biring pé regionforstoring skapar en rad
mélkonflikter. P& nationell niva saknas politisk vagledning vid malkonflikter.
Brist pé tydlighet fran den nationella nivén skapar storre utrymme for politiska
stallningstaganden pa den regionala nivan. Svarigheten &r att samspelet mellan
den regionala och nationella nivan blir mera oforutsdgbart. Formagan till
samverkan uppfattas ofta fungera bittre pa den regionala nivan 4n den nationella.
En trolig forklaring dr att den hogre konktretiseringsgraden skapar motivation pa
den regionala nivan.

Trots goda intentioner och mycken samverkan mellan trafikverken, SIKA och
lansaktorer saknas transportpolitisk helhetssyn redan i inriktningsplaneringen for
infrastrukturplanerna. En avgoérande faktor &r bristen pd fungerande samhalls-
ekonomiska modeller som metodstdd i arbetet med helhetssyn. Néar atgérds-
planeringen vidtar dr pengarna redan fordelade i potter for olika &ndaméal och
varje part arbetar fram det bésta alternativet att anvanda medlen utifrén
samhéllsekonomi och uppstdllda mél. Skillnader i finansieringsform mellan
Vigverket och Banverket respektive Sjofartsverket och Luftfartverket skapar
ocksa olika intresse for att arbeta med en transportpolitisk helhetssyn.

Den fysiska planeringen har, enligt den forfattningsméssiga hanteringen och den
véixande lagstiftningen, blivit sd tidskrdvande att fysiska atgirder inte kan
forverkligas och ge avkastning inom rimlig tid. Ett helt nytt objekt far darfor av
genomforandeskél placeras i slutet av langtidsplanen och omprovas pa nytt minst
en ging fore genomforandet. Ett storstadsobjekt kan ta 10 &r att planera och 6 — 8
ar att genomfora. Fysisk planering inom ramen for kommunikationsplaneringen
och projektering kostar i allmanhet cirka 10 procent av investeringskostnaden.

Effekter av interregional implementering av reskortsstandard ur ett
regionforstoringsperspektiv

En situation dér kollektivtrafikens betalningssystem &r och forblir unika for varje
lan, eller for de enskilda kollektivtrafikforetagen betyder detta att kollektivtrafiken
mdste anses vara déligt anpassad till de nya geografiska forutsattningarna. De nya
geografiska forutsattningarna innebédr en verklighet med allt storre funktionella
regioner. Att franvaron av ett gemensamt betalningssystem inom kollektivtrafiken
motverkar regionforstoringsprocessen ér saledes stéllt utom allt tvivel &ven om det
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ar svart att veta exakt hur stor denna barridr dr och vilken betydelse den kan ha for
pendlingsmonstren och den ekonomiska tillvixten idag och i framtiden.

Mgjligheterna med ett gemensamt betalningssystem éar att det kan frigora
kollektivtrafiken frdn den organisatoriska tvngstroja som huvudmannaskaps-
granserna utgor. Samtidigt mojliggdrs en smidigare anpassning till en vixande
efterfragan pa lansgransdverskridande trafikforsorjning, som i sin tur underlattar
for att kollektivtrafiken skall anvéndas for att understddja regionforstoring.

Ett hinder kan vara att nyttan och kostnaderna av en taxereform kommer att
fordelas enligt de etablerade administrativa ansvarsgrianserna och att nyttan och
kostnaderna dé inte sjdlvklart kommer att vara jimnt fordelade pa
planeringsnivder, huvudmaén och trafikforetag.

Nyttan med gemensamt betalningssystem

Det tycks finnas ett allmidnt samforstdnd bland samtliga aktorer om nyttan av ett
gemensamt betalningssystem. Denna principiella instéllning kring idén och
projektet géller oavsett om det ar foretrddare for departement, myndigheter,
intresseorganisationer eller trafikhuvudmén som uttalar sig. Dock verkar det som
att denna malsittning kan ha olika prioritet for olika aktorer. Att betalnings-
systemet har en god funktionalitet Over ldnsgrinserna oavsett var i landet en resa
sker tillméts ocksé olika vikt i olika regioner. Det forefaller som omfattningen av
det lansgriansoverskridande resandet och i vilken utstrickning som det berorda
ldnet dr en del av en storre funktionell region inverkar pd instillningen i denna
fréga.

Sjdlva utvecklingen av reskortsstandarden har drivits av vissa huvudmén och
operatdrer medan andra har haft en mer passiv roll &ven om de inbjudits att delta.
Forklaringen till att somliga varit mer passiva antas dock frimst bero pé att de
saknar resurser och inte pd bristande intresse. Att SJ och de tre storstads-
regionerna dterfinns bland de mest aktiva kan antagligen forklaras av att
fordelarna med ett gemensamt betalningssystem upplevs starkast av dessa aktorer
dé deras trafiksystem allt tydligare véaxer ut 6ver de administrativa granserna.

De flesta bedomer att de direkta regionforstoringseffekterna kommer att vara
relativt begransade. I ndgot 14n uppgér de gransoverskridande resorna till nagon
enstaka procent, men givetvis finns det ldn dér andelen &r hogre. For vissa
resendrsgrupper bedoms dock utvecklingen av ett gemensamt betalningssystem
som fungerar dver granserna som mycket betydelsefullt. Av flera léns
trafikforsorjningsplaner framkommer ocksa att de ser kollektivtrafiken som ett
viktigt instrument att paverka regionforstoringsprocessen.

De mer langsiktiga effekterna av ett gemensamt betalningssystem ar betydligt mer
svarbedomda. Enligt flera bedomare kan de indirekta effekterna genom en
successiv anpassning av resmonster och lokalisering av arbetsplatser och bostdder
bli betydande. En sddan utveckling har exempelvis noterats vid Pégatigets
stationer. Vilken betydelse kollektivtrafiken kommer att ha i en fortsatt
regionforstoringsprocess hianger ocksa samman med hur de relativa kostnaderna
for biltrafiken utvecklas.
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Mojligheter och hinder pa vagen mot gemensamt betalningssystem

Det finns ett allmint och uppddamt behov hos trafikhuvudméannen att investera i
nya system. Fragan &r dérfor inte om det ska investeras i nya system utan hur.
Utifran intervjuer med lénstrafikforetag har det framkommit att det finns manga
problem kvar att 16sa bade nér det géller att f systemen att fungera som det ar
tankt inom lanen och kanske 1 hogre grad i kommunikationen mellan lénen.
Sékerhetsproblem i samband med betalningarna ndmns som ett exempel pa
problem som &nnu inte &r 16st. Ett annat problem &r att upphandlingarna av
systemen skett regionalt, vilket har medfort att skilda leverantorer fran olika
lander har anlitats, och det rader déarfor viss osédkerhet kring om systemen
verkligen formér att kommunicera med varandra. Ett ytterligare problem dr att det
dnnu inte genomforts nagon upphandling av ett avrdkningssystem for fordelning
av intékter mellan trafikhuvudméinnen. Det tycks vara en samstimmig uppfattning
bland de trafikhuvudmin som intervjuats att processen maste styras hardare och
mer centralt. Ddremot rdder det delade meningar bade pa den regionala och
statliga sidan huruvida en sddan samordningsinsats borde vara ett statligt ansvar.

Det gar att konstatera att det inte saknas hinder och problem pa vigen mot ett
gemensamt betalningssystem. Mot detta ska dock stéllas att det nu pagar en
omfattande investeringsverksamhet over hela landet som medfor att det byggs upp
en omfattande teknisk och institutionell infrastruktur som representerar ett
ansenligt virde. Givetvis maste strdvan vara att utnyttja dessa investeringar for att
framja kollektivtrafikens utveckling och tillhandahélla en god service for
kollektivtrafikresendrerna. Den eventuella extrakostnad som krévs for att
systemen verkligen ska fungera tillsammans forefaller sdledes vara vl vird att
tas.

En ytterligare aspekt som dr vil vird att uppméarksamma ér de konflikter som
funnits kring SJ:s kommersiella ldngvéga trafik. Svarigheten ligger i att forena
SJ:s kommersiella mdl med samhillsmélen hos de ansvariga for lénstrafiken. Fran
ldnsniva ser man ett behov av att de som reser regelbundet behdver en garanti for
stabilitet i reseutbudet, och en prisnivd som ligger i niva med kostnaden for ett
periodkort inom lénstrafiken. En sddan garanti kan inte 4stadkommas om trafiken
bedrivs pa helt kommersiella grunder eftersom trafiken da maste anpassas efter
ekonomiska dvervdganden. Det &r 1 ljuset av detta som intresseforeningen Norrtag
begirt att Norrland ska fé bli ett utvecklingsomréade for ett grénslost resande och
upphandlad trafik inom jéarnvégssektorn.

Myndighetsgemensamma insatser

Det ér en stor méngd aktorer och intressen som medverkar i utvecklingen och
forvaltningen av kollektivtrafiksystemet. De olika inblandade organisationernas
insatser paverkar ofta varandra och ansvarsomradena gar i vissa fall in 1 varandra
eller kan dtminstone inte enkelt sdrskiljas. En svér avvdgning géller vilken vikt
som ska tillmétas kundanpassning och anpassning till lokala och regionala
forutséttningar respektive harmoniseringsbehov och helhetsperspektiv pa
kollektivtrafiksystemet.

Av intervjuer framgar att meningarna gér isér om det finns eller bor finnas ett
statligt ansvar for hur den lokala och regionala trafiken utvecklas. Nagra anser att
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det inte behover finnas nagra nationella mél pa detta omrade, utan att fraigan om
den lokala och regionala kollektivtrafiken helt bor kunna Gverlatas pa den
regionala nivdn. Den vanligaste uppfattningen &r dock att staten bor ha ett
overgripande ansvar for hur kollektivtrafiken som helhet ska utvecklas och att
detta ansvar omfattar savél hur den interregionala trafiken fungerar i samspel med
den lokala och regionala som hur olika regionala och lokala kollektivtrafiksystem
samverkar.

Négra bedomare har givit uttryck for att det statliga ansvaret pd kollektiv-
trafikomrddet &r otydligt och splittrat. De regionala trafikhuvudmén som har
intervjuats anser ddremot att samspelet med de statliga myndigheterna fungerar
bra och upplever inte nagra stora brister i samordningen mellan de olika
myndigheterna. Daremot finns som tidigare papekats synpunkter svarigheten att
forena SJ:s kommersiella roll med de lénstrafikansvarigas samhéllsmal.

Etablering av foretagshotell och kraftigt okade incitament for
distansarbete i ett virtuellt regionforstoringsperspektiv

I fallstudierapporten ges stod for att det inte minst i glest befolkade omréden ar
angelédget att frimja virtuell regionforstoring. Virtuell regionforstoring kan uppnas
genom att flytta arbetsuppgifter till arbetstagare som annars inte skulle ha
mdjlighet att utfora dessa. Arbetsuppgifter som kriver fysisk nérvaro pa en
bestdmd plats ldmpar sig inte for virtualisering och ddrmed inte heller som bas for
virtuell regionforstoring. I en modern ekonomi, dér alltmer av vérdet skapas i
tjanstesektorn, finns det storre mojligheter att uppna virtuell regionforstoring én 1
ett industrisamhdlle.

Nagra definitioner

Distansarbete dr ett begrepp som dr néra forknippat med virtuell regionforstoring.
En vedertagen definition av distansarbete &r att en person jobbar péd en annan plats
dn den ordinarie atminstone en dag per vecka. I fallstudien har dock begreppet
vidgats till att &ven omfatta utlokaliserad verksamhet i form av call-centers,
myndighetsutlokaliserad telefonservice, utlokaliserade administrativa och tekniska
tjanster etc. Ett annat viktigt begrepp i fallstudien dr foretagshotell som definieras
enligt f6ljande: Kontors- och foretagshotell erbjuder kompletta kontorslosningar
for enmansforetag och storre bolag med mycket flexibla hyresvillkor. Ett
kontorshotell tillhandahéller fullt moblerade kontor, tillgdng till gemensamma
ytor och funktioner samt kunnig och serviceinriktad personal. Foretagshotell finns
framst 1 storstdder, och forekommer i mycket litet omfattning i resten av landet.
Privata aktorer i Lapplandskommunerna végar inte satsa pa foretagshotell
eftersom det inte finns nadgon efterfragan.

Lapplandsregionen, dess férutséttningar och exempel pa samverkan

Enligt den nationella strategin for regional konkurrenskraft, entreprendrskap och
sysselsdttning har de norra delarna av Sverige unika forutsdttningar for
utveckling. Kombinationen av extrem gleshet, langa avstdnd och kallt klimat
paverkar mojligheterna att skapa ett dynamiskt néringsliv och konkurrenskraft i
dessa regioner. En konsekvens av de langa avstdnden &r i manga fall geografiskt
stora lokala arbetsmarknadsregioner med gles befolkning, vilket bidrar till att
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extra kostnader for att tillhandahélla en god servicenivd och uppritthélla
tillgingligheten genom ett fungerande transportnét. Konkurrenskraften i dessa
omrdden har stirkts under senare ar genom att de utnyttjat sina sirskilda
forutséttningar. Detta har bland annat skett genom utveckling av testverksambhet,
distansoverbryggande 10sningar, exempelvis for ett 6kat utnyttjande av
naturtillgéngar, vidareforadling inom basndringar, samt satsningar pa
besoksniring och upplevelseindustri. En 6kad samverkan mellan offentliga
aktorer, universitet och hogskolor, och det lokala ndringslivet har varit en viktig
forutséttning for denna utveckling.

Tidigare har de speciella forutséttningar som géller for Lappland ndmnts. Nedan
ges ett antal exempel hur man genom samverkan forsokt komma till ritta med
ndgra av de problem och svérigheter som dessa forutsédttningar medfor. En
utmaning &r att kunna forse regionens arbetsmarknader med kompetens for att de
dven fortsattningsvis ska bidra till fortsatt tillvixt och vilstand. Larcentra dr en
plattform for att géra hogskoleutbildning tillgénglig for alla manniskor i hela
landet. I det studerade omradet utgér Akademi norr och Lapplands kommunal-
forbund tva exempel pd hur man forsoker initiera, samordna och genomfora hogre
utbildning som ska tillfredsstélla behov av badde grundldggande service och
innovativ tillvéxt. Enligt kommunalforbunden fungerar samarbetet med
universiteten allt béttre. Finansieringen av verksamheten har underléttats genom
medel fran EU:s strukturfonder och lansstyrelserna.

Glesheten gor det svéart att dstadkomma regionforstoring genom investeringar i
vég och jarnvig, med relationerna Kiruna och Gillivare samt Sorsele och
Storuman som mdjliga undantag. De langa avstanden medfor att flyget manga
génger &r det dnda realistiska alternativet vid resor over dagen. I en utvirdering
utford av Luftfartsverket och Svenska kommunforbundet av driftstodet till icke-
statliga flygplatser drogs slutsatsen att bidraget 4r nddviandigt for att sékerstélla de
transportpolitiska mélen om tillgdnglighet och positiv regional utveckling.

Malet for den regionala utvecklingspolitiken &r vl fungerande och héllbara lokala
arbetsmarknadsregioner med en god serviceniva i alla delar av landet. En god
serviceniva ska inte enbart ses som en réttvisefraga utan ocksé som en avgorande
forutséttning for tillvéxt och sysselsittning. For att kunna erbjuda dven
medborgare i glesbygd service krivs olika samverkansformer. Projektet VISAM
(vi samverkar for nytta och effektivitet) padgick under tva &r och syftade till att
utveckla, prova och etablera samverkansformer for statlig service. De
myndigheter som ingick i projektet var: AMS, CSN, Forsdkringskassan,
Migrationsverket, Skatteverket, Tullverket, och Statskontoret. Som ett resultat av
projektet erbjuder Norsjo kommun sina medborgare och foretagare fjarrservice till
statliga myndigheter. Liknande initiativ tas i flera andra kommuner i
Visterbottens lan.

Linsstyrelsen i Norrbottens 14n menade 1 ett regeringsuppdrag att det finns en
utbredd insikt bland statliga myndigheter om behovet av utveckla myndighets-
samverkan. Arbetet kan paskyndas genom att riksdag och regering formulerar
tydliga krav och forvédntningar pd myndigheterna och att detta gors samordnat och
inte enbart myndighet for myndighet.
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3 Slutsatser och rekommendationer

I detta kapitel dras slutsatser och rekommendationer utifrén fallstudierapporterna
enligt de rubriker som efterfragades i uppdraget.

3.1 Hinder och maojligheter med sektorsovergripande
arbetssatt

Samordning férsvaras av malkonflikter

Samordning forsvaras genom att det dr oklart hur avvidgningar mellan olika
sektorers mél ska goras ndr malkonflikter uppkommer. Istéllet for att hantera
dessa dr det bekvidmare att enbart fokusera pa den egna sektorns mal, vilket leder
till ett utpréaglat stuprorstankande. Tydligare politisk vdgledning efterlyses nir det
giller pa vilket sdtt som avviagningar mellan olika sektorers mal skall goras och
hur malkonflikter skall hanteras. Nuvarande ordning innebér att allt for mycket tid
gér 4t till att sammanjamka och prioritera olika mél. Frdgan om vem som ska
hantera uppkomna mélkonflikter har bollats mellan departementen och
sektorsmyndigheterna under lang tid. Inom departementen dr uppfattningen att det
ar sektorsorganen som har den kunskap som krévs for att gora avvéigningarna,
medan sektorsorganen 4 sin sida saknar den politiska ledningen. En mojlig 16sning
vore att tillfora departementen mer resurser for att hantera dessa mélkonflikter.
Den l6sningen innebér ocksd en anpassning till det vanliga foérhédllandet inom EU,
dér foretrddare for departementen och inte myndigheter foretrader sina lander pa
moten 1 Bryssel.

De olika transportpolitiska delmélen illustrerar svarigheterna med malavvég-
ningen. Nér det exempelvis géller malen om regional utveckling och ett jamstéllt
transportsystem saknas konsensus om hur de ska métas och relateras till dvriga
mal. Aven sjilva mangfalden av mal #r ett bekymmer som bidrar till att géra
urvalsprocessen av investeringar mer tungarbetad.

Eftersom ldnsstyrelsen har en tudelad roll kan mélkonflikter uppstd. De har dels
en mer visiondr roll i vilken de ska frimja det egna lanets utveckling. Men de ér
ocksa en tillsynsmyndighet, vilket innebér att de ska bevaka att lagstiftningen foljs
inom en rad olika omraden och verka for att de nationella malen genomfors.
Fallstudien om Bergslagen patalade att det kan uppsté situationer dd den mer
visiondra rollen kolliderar med rollen som statens forlingda arm pa regional niva.

Tégtrafik anses vara sérskilt betydelsefull for att 4stadkomma regionforstoring
genom att knyta ihop tdtorter och kommuner 6ver langa transportanstind. I
studien av Bergslagen pekades pa konflikten mellan den tagtrafik som bedrivs av
trafikhuvudménnen och SJ:s kommersiella trafik. Eventuellt krdngel med olika
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biljettsystem kan visserligen 10sas med inforandet av ett gemensamt
betalningssystem. Déremot dr taxorna inte samordnade vilket i regel innebér att
SJ:s trafik &r dyrare, d& den bedrivs pa kommersiella grunder. Ett ytterligare
problem ér att det utifrén en arbetspendlares synvinkel méste gd att lita pa att
trafiken dven pa lang sikt kommer att bedrivas i liknande omfattning eller
atminstone inte minskas. Denna typ av utféstelser kan inte goras av foretag som
har 1 uppdrag att bedriva trafik pad kommersiella grunder. I exempelvis Mélardalen
har man forsokt 16sa detta genom TiM-samarbetet mellan SJ och berdrda 14n.
Detta har dock inte varit ndgon garanti, trafiken har till och fran dragits ned under
pagaende tidtabellperiod. Blandningen av SJ:s och trafikhuvudméinnens
trafikmonopol pa det svenska jarnvédgsnatet kan utgora hinder for den totala
utvecklingspotentialen av persontagstrafiken. Det kan finnas anledning att dter se
over konkurrensforhéllanden inom jérnvégssektorn.

Planeringsprocessen for infrastruktur

Atminstone i teorin utgér inriktningsplaneringen ett gott exempel pa samverkan
over myndighetsgrinser. SIKA och trafikverken arbetar gemensamt fram ett
beslutsunderlag for inriktningsbeslutet som i sin tur ger gemensamma
forutséttningar for respektive trafikverks atgérdsplanering. Inriktningsplaneringen
sker saledes 1 hangrinnor” medan atgdrdsplaneringen sker i ”stupror”. Under
atgdrdsplaneringen saknas den samlade avvigningen av vilket transportslag som
bor utvecklas for att bdst mota efterfragan pa transporter och uppna de
transportpolitiska malen. For att uppna den bésta helhetslosningen for
transportsystemet borde prioriteringar och samlade bedomningar av atgérder
istdllet ske sektorsdvergripande och i vixelverkan mellan regional och nationell
niva. For att uppnd en hallbar utveckling maste dven hédnsyn tas till ovriga
héllbarhetsaspekter.

I praktiken finns det dock en risk att dven inriktningsplaneringen forlorar mycket
av samverkanskaraktdren, och att mycket av arbetet sker pa respektive
sektorsmyndighet utan den nddviandiga samordningen. Samhillsekonomiska
modeller skulle i viss mening kunnat fungera som en god grund for ett
transportslagsdvergripande resonemang, men sa blev inte fallet och Banverket
ansdg jarnvigens roll mest asidosatt genom bristen pa fungerande modellverktyg.
De samhéllsekonomiska modellerna bor utvecklas. Sjéfartens och flygets
annorlunda finansieringsformer gor att dessa trafikslag inte fir den tyngd i
planeringen som kunde vara motiverat.

3.2 Planeringsforslag avseende myndighetsgemensamma
insatser

Regional planeringsarena

En vil fungerande regional planeringsarena skulle utgora ett stod till
kommunernas och de statliga sektorsmyndigheternas planering samt for
utformningen av en nationell strategi for regional utveckling. I fallstudien om
Oresundsbron pekades pa flera goda exempel pa mellankommunal samverkan for
boendeplanering och andra planeringsfragor som med fordel kan hanteras pé en
regional nivd. Det vore dock Onskvért att denna regionala planering kunde anta
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fastare konturer. Ett sitt kan vara att utfora sddan regional planering som
regionplanering.

Pa den regionala nivan finns kunskaper om specifika lokala forhallanden som
skulle kunna utgora ett viktigt underlag i framtagandet av nationella strategier for
regional utveckling. Utmaningen ligger i att finna formerna for detta utbyte
mellan regional och nationell nivad. RUP-ar kan, réitt utformade, utgora ett stod for
bade mellankommunal samverkan och stdd i framtagandet av nationella strategier.
Nuvarande RUP-ar formér inte fylla denna funktion, utan detta verktyg behover
vidareutvecklas. RUP bor utvecklas sé att den kan tas som utgangspunkt for
samordning av olika organisationers insatser for att effektivt uppna malen for
regionens utveckling. En viktig komponent i RUP-processen dr dirvidlag att
identifiera och tydliggora regionens brister och utvecklingsbehov samt tydligt
ange prioriteringar. Den fysiska strukturuppbyggande dimensionen i RUP-arbetet
bor framhallas. Vidare kan RUP-arbetet bedrivas som en iterativ process mellan
regional och nationell niva. Revideringar kan ske med 3-5 érs cykler. Regeringen
bor, 1 samverkan med nationella och regionala myndigheter, dka sin kapacitet att
bedoma vitt skilda regionala programforslag utifran nationella helhetsperspektiv.

RUP-arna bor goras till regionala hallbarhetsstrategier i ett regionalt
utvecklingsarbete. I vissa regioner &r rollfordelningen i regionens arbete for
héllbar utveckling oklar och en samlad nationell bild av fordelningen mellan
berdrda aktorer saknas, delvis eftersom organisationsformerna skiljer sig &t mellan
olika regioner. Oklarheten och det fordnderliga regionala landskapet kan ibland
leda till intressekonflikter mellan regionala aktorer i stéllet for att fokusera pa
uppdraget; att gemensamt bidra till hdllbar utveckling och tillvixt. Som ett led i
samordningen av regionala och nationella politiska visioner bor hallbar utveckling
vara ett Overgripande mal pé savil nationell som regional niva.

Statsmakten bor darfor snarast styra upp kravet pa framtida RUPar si att de kan
utgdra en tydligare grund for hur annan mer operativ regional och nationell
planering bor utformas. Kravet bor avse RUP-arnas innehéllsliga bredd,
konkretiseringsniva, tidsintervall/tidshorisonter mm. Dessa krav bor sannolikt
arbetas fram med stod av olika myndigheter i olika sektorer. Detta tillhdr dock
statmaktens avvéigande. I den mén det krdvs medverkan frdn myndigheter bor
uppdrag laggas sd snart som mojligt.

Utveckling av sambanden mellan PBL och planeringen av
infrastrukturuppbyggnad

For att {2 till stand en effektiv regional utvecklingsplanering erfordras det en 6kad
samordning mellan olika sektorer av statlig och annan planering. Detta géller inte
minst mellan 4 ena sidan den statliga kommunikationsplaneringen och & andra
sidan den kommunala fysiska planeringen. Syftet bor vara att undvika dubblerade
processer och dubbelprévningar och att forstarka mojligheterna till demokratiskt
inflytande och helhetssyn pa samhaéllsutvecklingen. Det dr angeléget med en
saddan 0kad samordning och redan med utgangspunkt fran dagens lagstiftningar pa
de bdda omradena kan en 6kad samverkan ske med utnyttjande av den
kommunala fysiska dversiktsplaneringen, exempelvis péd det sétt som skett i
planeringen av Botniabanan inom Ornsk&ldsviks kommun. I denna typ av praktisk
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planeringssamverkan mellan kommunikationsutbyggnad och kommunal fysisk
planering finns det numera omfattande underlag om analys- och metodfragor
m.m. fran ett stort antal EU-projekt, framst Interreg-projekt, dér svenska statliga
myndigheter och kommuner har samverkat tillsammans med motsvarande
organisationer fran andra EU-ldnder. Detta betydelsefulla underlag bor
nyttiggoras 1 6kad utstrackning i svensk planering.

Forbéttrad sektorssamverkan genom gemensamma analyser och
kunskapsunderlag

Ett gemensamt utvecklingsarbete bor initieras mellan trafikverk och andra
nationella myndigheter och regionala myndigheter avseende framtagande av
planeringsunderlag for en sektorsovergripande regional utvecklingsplanering
(underlag For RUP-planering). Ett sddant arbete bor bland annat leda fram till
metodutveckling for att beskriva transportbehoven och transportsystemets
funktion utifrdn en helhetssyn. Medborgarnas mojligheter att na viktiga
samhillsfunktioner bor kunna beskrivas i ett hela-resan-perspektiv (Boverket,
2005a).

Ett sddant utvecklingsarbete, som avser samhillsplaneringens mest dvergripande
skeden, bor leda fram till 6kad samsyn i malséttningarna for utvecklingen,
samtidigt som metodutvecklingsarbetet effektiviseras och dubbelarbete undviks.
Gemensambhet i synsitt och malsittningar i initiala planeringsskeden bor vara en
bra grund for myndighetsspecifika mer koncistenta operativa planer. Det skulle
vara till stor nytta om mer dvergripande analyser kunde genomf6ras, &n vad som
hittills gjorts, av transportsystemets funktion kopplat till samhillets geografi och
néringsgeografi. Dérvid bor hjdlpmedel 1 form av geografiska informationssystem
och data fran bland andra SCB anvéndas.

En 6kad analyssamverkan mellan myndigheterna behovs for att effekterna ska
kunna analyseras samlat. Detta dr inte minst viktigt for att finga samtliga
dimensioner av hallbarhet for att na fram till en hallbar regionforstoring
(Boverket, 2005b). Boverket kan bidra till en mer &ndamalsenlig planering for ett
bra boende genom att i 6kad grad vara samradspart till berérda myndigheter vid
framtagande av kunskapsunderlag inklusive statistik for bostadsforsorjning,
bebyggelseutveckling och mark- och vattenanvéndning. SCB kan bidra med
geografiska data om demografi och néringsgeografi. Samtrafiken och
trafikhuvudmén kan exempelvis delta med data kollektivtrafikutbud och
tidtabeller. Trafikverken och SIKA kan bidra med statistik och analysverktyg
avseende resande och trafikutveckling. Naturvardsverket kan bidra med kunskap
om miljopéverkan frin trafiksektorn. Nutek kan bidra med analyser om regional
utveckling och tillvixt. De ndmnda myndigheterna utgor enbart ett exempel pé
hur olika myndigheter kan bidra till processen héllbar regionforstoring. Den
exakta myndighetskonstellationen avgors fran fall till fall utifran fragestéllningen.
Planeringsportalen &r ett projekt dér flera myndigheter och foretag har inlett
samarbete fOr att skapa en webbtjénst till stod for fysisk planering,
infrastrukturplanering, stads- och landsbygdsutveckling, regional
utvecklingsplanering m.m. Via portalen ska kommuner, andra myndigheter,
foretag, organisationer och enskilda kunna soka efter i stort sett all geografisk
information som ar relevant for samhéllsbyggande och planering. Uttag av data
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ska kunna goras dven for funktionella geografiska omréden. Ett exempel ar
underlag for strakplanering som ofta berdr flera kommuner och lén (Boverket,
2005¢).

Hur de regionalpolitiska mélen ska definieras och vérderas ér ett omrade som
borde utredas vidare. Mycket erfarenheter finns inom det miljomalsarbete som
bedrivs lokalt och regionalt. Héllbar utveckling har nidra samband ocksa med
miljomalsfragor, sarskilt vad géller strategin for héllbara transporter och god
bebyggd milj6. Det dr angelédget att de statliga insatserna for miljomélsarbetet
samverkar vdl med Ovriga insatser for hdllbar utveckling. Viktiga fragor som
belyser jdmstalldhet och som kan anvéndas i analysen for den regionala
utvecklingsplaneringen dr bland andra:
* Speglas de jamstilldhetspolitiska malen i berednings- och
beslutsprocesser?
* Beaktas skillnader i médns och kvinnors val av arbetsliv i forhallande till
boendet i berednings- och beslutsprocesser?
* Vilka strategier grundas behovsdiskussioner om trafikutvecklingen pd och
tar man i dessa diskussioner hiansyn till olika gruppers behov?

Myndigheterna anser att en viktig lirdom och slutsats av uppdraget &r att denna
typ av sektorsdvergripande regeringsuppdrag maste ges battre forutséttningar och
dé framst med avseende pa tillgénglig tid for genomforande. Det kan konstateras
att uppdraget sannolikt skulle ha haft mycket att vinna kvalitetsméssigt om tiden
for uppdraget varit ldngre. I eventuella kommande regeringsuppdrag av liknande
omfattning bor avsittas mer tid. En genomforandetid pa 2-3 ar &r att foredra.

I sammanhanget bor ocksa regleringsbrevens roll som styrinstrument
uppmaérksammas. I regleringsbreven bor regeringen formulera tydliga krav pa
samverkan och samplanering mellan myndigheter i konkreta uppdrag.

3.3 Inventering av resurser och kompetenser

Projektgruppen har gjort tolkningen att resurser och kompetenser avser personella,
kunskapsmaéssiga och instrumentella resurser for analys och planering. Dessa
redovisas i Tabell 2. De flesta myndigheter har kompetenser inom en rad omraden
som berdr samhéllsutvecklingen och dirmed dven regionforstoring.
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Tabell 2 Resurser och kompetenser

Myndighet

Kompetenser

SIKA

Officiell statistik for transportomradet

Analyser och utredningar av och inom transportsektorn

Inriktningsplanering
Samordning och samverkan

NUTEK

Regionforstoringsanalyser
Regionala analyser och prognoser
Regionala tillvaxtavtal och program
Regionala utvecklingsprogram
Lokal naringslivsutveckling
Samordning och samverkan

Boverket

Sambhallsplanering och bebyggelseutveckling
Kvalitet i byggande och foérvaltning
Bostadsforsorjning

Miljopolitik

Hallbar utveckling

Vissa energifragor

Samverkan nationellt och internationellt

Hallbarhetsradet

Hallbar utveckling
Samverkan

Glesbygdsverket

Tillganglighetsanalyser

Banverket

Regional narvaro

Regional planering
Samhallsplanering/fysisk planering
Forskningsinsatser

Rikstrafiken

Upphandling av interregional trafik
Tillganglighet med interregional trafik
Resmodjligheter

Samordning av kollektiv trafik
Samordning och samverkan

Luftfartsstyrelsen

Tillganglighetsanalyser

Luftfartsverket

Sjofartsverket

Sambhallsplanering (fysisk planering)

Tillganglighet fér funktionshindrade

Statsbidrag till regionala kollektivtrafikanlaggningar
Regional infrastrukturplanering

Vagverket

Regional narvaro

Regional planering

Tillganglighetsanalyser
Regionfoérstoringsanalyser
Forskningsinsatser om regionférstoring
Analyser av samhallsekonomisk effektivitet
Sambhallsplanering

Kollektivtrafikprogram

PTS

Informationsteknologisk Infrastruktur
Post och telefragor

Lanstyrelser

Framtagande av planeringsunderlag
Regionalutveckling
Kommunikationer
Sambhallsplanering (fysisk planering)
Jamstalldhet

Miljoskydd

Naturresursomradet

Regional narvaro

Samordning och samverkan

Hallbar utveckling
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3.4 Indikatorer for regionforstoringseffekter

Uppdraget handlar om att forstirka samordningen for hallbar regionforstoring i
alla delar av landet, vilket innebér att de indikatorer som i slutdnden véljs bor avse
alla tre aspekterna av hallbarhet, det vill sdga den sociala, den ekonomiska och
den miljomaissiga. De indikatorer som viljs bor vara bade kvantitativa och
kvalitativa. De indikatorer som viéljs bor ocksd samordnas med redan befintliga
indikatorer for héllbar utveckling och regional utvecklingspolitik.

Inom den korta tidsram som uppdraget har utforts har inte ndgon fardigutvecklad
uppsittning av indikatorer kunnat tas fram och narmare diskussion om
indikatorernas relevans inte hunnit foras. Forslagen dr framst inriktade mot
indikatorer som kan belysa regionforstoringens tillvaxtpotential och béttre
fungerande LA-regioner. Indikatorerna ska kunna nyttjas for att mojliggora
jdmforelser mellan olika regioner samt for att kunna mita forédndringar over tid.
Det ska dock pétalas att det inom miljomaélsarbetet finns ett system for
maluppfdljning med indikatorer. Dar finns berdringspunkter med hallbar
regionforstoring, vilket kan ge synergieffekter. Aven inom ramen for EU:s
European Spatial Observation Network (ESPON) sker omfattande
indikatorutveckling. Nagra exempel pd relevanta befintliga hillbarhetsindikatorer
ges ocksa.

Indikatorer avseende funktionella regioners storlek

Geografiska informationssystem (GIS) kan med fordel anvindas i analyser av
bland annat funktionella geografiska omraden.

Befolkningens tillgdnglighet till arbetsmarknad samt fordndringar av denna over
tid

Indikatorn baseras pa antal arbetstillfdllen som kan nds inom en viss restid t.ex. 45
minuter. Fordndringar av tillgidnglighet 6ver tid uttrycks som antal boende i olika
omréden som fétt fordndrad tillginglighet till arbetsplatser.

Beskrivningar av ovanstaende slag haller pa att utvecklas dven for kollektivtrafik.
Beskrivningarna utgar frén data pa 500-metersrutor eller 1 km-rutor. Analyser kan
1 princip goras for hela reskedjor, d.v.s. frdn dorr till dorr”. Analyserna bor goras
for savil bil- som kollektivtrafik i samma system for att dstadkomma bra
jdmforbarhet mellan fardsétt.

Ndringslivets rekryteringsrdckvidd samt fordndringar av denna éver tid
Indikatorn baseras pd antal yrkesverksamma (t.ex. “nattbefolkning” 20 — 64 &r)
som kan nds inom en viss restid t.ex. 45 minuter med bil. Fordndringar av
tillganglighet over tid uttrycks som antal arbetstillfdllen i olika omraden som fatt
fordndrad tillgénglighet till yrkesverksamma. Beskrivningar av ovanstaende slag
héller pé att utvecklas dven for kollektivtrafik.

Tillgdnglighet och tillgdnglighetsfordndringar — restider till viktiga
samhdllsfunktioner

Regionforstoring orsakad av forbéttringar av transportsystemet innebér forandrad
tillgénglighet till olika samhéllsfunktioner. Detta kan t.ex. uttryckas och mitas i
form av restider till olika destinationer sdsom nérmsta regionala centrum, ndrmsta
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akutsjukhus, flygplats, hogskola o.s.v. Ett exempel pa en sddan indikator gavs i
fallstudien om Bergslagen (Tabell 2). Restiden ar 2020 utgér fran ett nagot
forandrat trafikutbud och att ett antal strategiska investeringar genomforts.

Restider och turutbud till/fran Borldnge

@ Restid 2006 m Restid 2020

01:30

. g8 12
30
00 | 23 19
Redd 31 23 -
32
00:30 + |:.
00:00 - " ; ;

Leksand Ludvika Avesta Vansbro Hedemora

Figur 2 Forandringar av restider och turutbud till/fran Borlinge med buss och tag

For vigsystemet analyseras tillgénglighet till samhéllsfunktioner genom att
beskriva alla landets invanares tillgédnglighet och tillgédnglighetsforandringar till
centralorter, regionala och nationella centrum samt arbetsmarknad. Antalet
lagesbestimda boende som har fatt forbéttringar eller forsémringar under en
tidsperiod analyseras och redovisas pé karta. Detta sker med hjilp av
transportverkens natanalysverktyg SAMPERS.

Figur 3 Tillganglighet och tillganglighetsforandringar

“"Mojligt” pendlingsomland — potentiell tillgdanglighet till arbetsmarknad
Redovisning av ett mojligt arbetspendlingsomland inom en given restid enkel resa
(t.ex. 30 eller 45 minuter) for ett givet kritiskt omrade i regionen. Metoden kriver
utvecklingsarbete. Metoden ar utvecklad sedan flera &r tillbaka for biltrafik och
tillampas arligen i Véigverkets sektorsredovisning i samband med uppf6ljning av
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de transportpolitiska mélen. Utveckling pa gar avseende linjelagd kollektivtrafik.
Detta sker tillsammans med Banverket och andra myndigheter.

Pendlingsomland — realiserad arbetspendling

Redovisning av faktiskt pendlingsomland for de flesta arbetstagarna (forslagsvis
90-percentilen — d.v.s. de 10 procent som har allra 14ngst reseavstdnd har
bortsorterats) - i ett givet omrédde. Metoden kréaver utvecklingsarbete.

Indikatorer avseende regional utveckling

Sysselsdttning.

Bittre produktionsvillkor for néringslivet och 6kade mojligheter till att hitta det
arbete som passar arbetstagaren bor leda till att antalet manniskor som arbetar
okar.

Sysselsdttningsgrad
Kvoten mellan antalet personer som har arbete och antalet personer i
yrkesverksam alder (20-64 ér).

Befolkning och befolkningsutveckling
Antalet mantalsskrivna i LA-regionen och de ingdende kommuner.

Ekonomisk utveckling - bruttoregionalprodukt

Bruttoregionprodukten (BRP) visar virdet av alla varor och tjdnster som
produceras i en region. BRP kan dven beskrivas som ett métt pa forddlingsvérdet 1
form av 16ner och driftsdverskott pa arbetsstilleniva.

Ekonomisk utveckling — total lonesumma

Summan av de yrkesverksammas bruttolon.

Denna summa paverkas av antalet yrkesverksamma samt dessas loneniva. I bilaga
6 redovisas statistiska samband mellan LA-omrddenas storlek — uttryckt som
antalet boende — och den genomsnittliga 16nenivén for de yrkesverksamma.

Ekonomisk utveckling — inkomst per capita.
Kvoten mellan 16nesumma i det féregédende och antalet yrkesverksamma.

Foretagsdynamik
Antal nystartade foretag respektive konkurser inom en given tidsrymd, t.ex. per
ar, i relation till befolkningsstorleken.

Markvirden och markvirdesfordindring.
Priser per kvadratmeter for tomtmark samt fordandringar 6ver tid och priser for
kontorsytor samt forédndringar av dessa.

Tobin Q

Indikatorn TobinQ visar relationen (kvoten) mellan marknadsvérdet for ett hus
och produktionskostnaden for att bygga ett nytt och kan anvdndas som
“temperaturmétare” pa en region. Kvoten 1 anger att forséljningspriset motsvarar
vad det kostar att bygga. Ju hogre vérde desto storre dr mojligheterna for
nyproduktion i kommunen i genomsnitt.
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Hallbarhetsindikatorer

I den nationella strategin for hallbar utveckling anges foljande exempel pé
hallbarhetsindikatorer (skr 2005/06:126).
- Sjalvupplevt hilsotillstdnd

- Psykosocial arbetsmiljo

- Fysisk arbetsmiljo

- Kollektivtrafik

- Trafikbuller

- Demografisk forsorjningsborda

- Ekonomiskt utsatta barn

- Utslépp av vixthusgaser

- Forédldraledighet

- Forskning

- Humankapital

- Jamstélldhet, 16ner, chefer

- Niérhet till naturen
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