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Abstract

The aim of this study has been to describe the ongoing region enlargement process in the re-
gion Milardalen, located in the east part of Sweden, and to investigate how this process can
affect the local level. The study is especially orientated on public communications and acces-
sibility. The intention has also been to examine how the local accessibility can affect the re-
gional development in Milardalen. The local investigation object that has been chosen for this
research is the city Stringnds, situated in the province of S6dermanland. The city of Strdngnds
and the cities in it’s near geographic surroundings has been the benchmark for this case-study,
in which the local accessibility with public transportation has been investigated. The cities
that take part in the case-study have been chosen on their geographic relations to Stringnés.

The region enlargement process has caused several consequences for the region Mélardalen.
One of the main reasons to region enlargement process is that cities and regions gradually
have integrated into a more cohesive infrastructure system. There is also a general opinion
that larger region has more potential to be dynamic and create economic growth. One effect of
this development is that the number of local labor markets has decreased during the latest
decades. The result of this is that the mobility on the labor market has increased for certain
individuals in society. However the study has shown that the mobility on the labor markets in
the region Milardalen differs between individuals. Depending on education, income level and
gender the mobility of individual changes in labor market.

When it comes to how region enlargement can affect the local level, the conclusion is that the
accessibility changes depending on the geographic direction, mode of transportation and the
destination. The accessibility is better to and from the cities Stockholm, Sodertédlje and
Eskilstuna because of the regional train, Svealandsbanan, that’s operates at this distance. The
cities Katrineholm, Flen, Enkdping and Visterds are not situated along this distance where the
regional train passes, which delimits their accessibility to Strdngnds. The main reason of this
problem is that Svealandsbanan, local busses and other regional trains not are correctly coor-
dinated with each other.

The final conclusion of this study is that if the region enlargement process does not develop in
the entire region of Mélardalen, it might lead to an uneven regional development. If the
communications systems are not developing in several geographic directions, the conse-
quences may be polarization within the region.
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1 Inledning

I en alltmer globaliserad virld och en dkad integration i den Europeiska Unionen (EU) har regioner och
regional utveckling fatt allt storre betydelse.' Regioners utveckling och rumsliga sammansittningar har
pa sa sitt blivit allt mer centrala i dagens samhélle. P4 grund av detta pagér det bland annat en debatt i
Sverige om huruvida vi ska skapa en ny samhéllorganisation. Den s kallade Ansvarskommittén fick ar
2003 i uppdrag utreda hur den framtida samhillsorganisationen ska se ut. Forslagen har delvis handlat
om hur Sveriges regionala indelning ska utformas och pa vilket sidtt kommuner och lin ska vara
organiserade.” En del av diskussionen om den nya regionala indelningen handlar om méjligheterna att
skapa en bittre fungerande infrastruktur. Darfor dr det centralt att den framtida regionala indelningen
ger en gynnsam forutséttning for att skapa en hllbar infrastruktur med fungerande kollektivtrafik. Detta
1 sig dr nddvindigt for att skapa ett hallbart samhélle.

1.1 Bakgrund

Under senare tid har regionforstoring kommit att bli ett allt mer viktigt begrepp. En av anledningarna till
detta dr att manga menar att det finns starka samband mellan regioners ekonomiska tillvdxt och dess
storlek. De finns en generell uppfattning om att en storre region har béttre forutsittningar for att skapa
tillvixt. Kommunikationssystem och lokala arbetsmarknader sammanfogas i regionforstoringen och
skapar pa sd vis en storre sammanhiingande geografisk region. Okad rorlighet pa arbetsmarknaden och
forbattrade kommunikationer bidrar givetvis till 6kad pendling inom allt storre regioner. Antalet lokala
arbetsmarknaderna blir dérfor hela tiden mindre och pendlingen sker oftast till storre stidder. I
Milardalsregionen® bidrar kollektivtrafiken till 6kad pendling mot stider som framforallt Stockholm,
Orebro och Uppsala. Geografiskt sett ligger de stider som har en 6kad befolkningstillviixt lings
regionala pendlingsstrdk mot storre stdder. Speciellt &r de regionala pendlingsstrdken riktade in mot
Stockholm. Samtidigt pdgar det en debatt om att Stockholms infrastruktur dr 6verbelastad och att det
darfor dr viktigt att skapa delregionala centrum utanfor Stockholm. Genom att skapa en flerkdrnig
struktur dér mindre orter utanfor Stockholmsomradet integreras mer med varandra, kan man bland annat
minska belastningen pd Stockholmsregionen. Dessutom kan de dvriga stdderna i regionen minska sin
bundenhet av Stockholm. Utifrdn detta perspektiv dr det viktigt att pendlingen fungerar lokalt inom
regionen och att rorligheten pd en lokal nivd dr mojlig. Det &ar sdledes viktigt att
kommunikationstillgdangligheten dr god pa en lokal niva, detta for att skapa en positiv utveckling for
regionen i sin helhet.

Stringnés dr en av de mindre kommunerna i Mélardalsregionen som har blivit en pendlingsort av stor
betydelse. Kommunen har haft en 6kad inflyttning ifrdn Stockholm pa grund av de forbattrade
kommunikationerna till och fran Stockholm. Foretagens villkor har forbéttrats avsevirt och de har en
positiv befolkningsutveckling. Detta beror delvis pa forbédttrade kommunikationer, men dven pa att
Strédngnés har ett fordelaktigt geografisk lige i Médlardalsregionen.

Utifrdin den hir kontexten har ett antal stdder valts ut for undersokningen. Hur stddernas
kommunikationstillganglighet ser ut gentemot Stringnds ska studeras. Detta for att se vilka eventuella
effekter regionforstoringen genererar pa den lokala nivan. De ér centralt for regionens utveckling och
mindre staders utveckling att dessa kommunikationer fungerar.

" Tornqvist, G (1998) s. 1

* Ansvarskommitténs slutbetinkande — hallbar samhallsorganisation med utvecklingskraft (SOU 2007:10)

’ Med Milardalsregionen avses i uppsatsen Stockholms lin, Uppsala lin, Vistmanlands lin, Sodermanlands lin och Orebro
lan. Strangnis kommun tillhér S6dermanlands 14n.



1.3 Syfte och fragestillningar

Syftet med undersokningen &dr att beskriva regionforstoringen i Maélardalen och att analysera vilka
effekter den kan fa pd en lokalnivd. Detta kommer att ske genom att studera kommuni-
kationstillgéngligheten och pendlingsmonster lokalt sett till och fran Strangnds. Fradgorna dr siledes
foljande:
- Hur ser kommunikationstillgdngligheten till och frén Stringnds?
- Hur kan regionforstoringsprocessen paverka Malardalsregionen, den lokala nivén och individens
rorlighet?
- Pé vilket sétt kan kommunikationerna och tillgéngligheten pdverka den regionala utvecklingen,
och vilka infrastrukturinvesteringar planeras i Mélardalsregionen?

1.4 Avgransningar

Den empiriska unders6kningen &r geografiskt avgrdnsad till Mailardalsregionen med inriktning pa
framforallt Stringnds. Anledningen till detta val beror delvis pa Strangnds geografiska ldge i regionen.
Stringnds har integrerats allt mer med Stockholm, samtidigt som kommunen ligger intill flera
medelstora stdder 1 Milardalsregionen. Avgrinsningen &r samtidigt anpassad till undersdkningens
avsatta tid for att gora studien hanterbar. Ett annat motiv till att avgridnsa undersdkningen till Strangnés
ar det har skett en rad infrastrukturinvesteringar som paverkat kommunens tillgdnglighet till andra
stiader. I detta sammanhang blir det intressant att undersdka hur kommunikationstillgdngligheten ser ut
till och fran staden. Valet av de stiderna som dr med i unders6kningen grundas pa den geografiska
aspekten, da stdderna ligger i olika geografiska riktningar utifran Strangnis.

Kommunikationstillgangligheten kommer framst att studeras utifran pa kollektivtrafikens uppbyggnad,
men ocksd tillgingligheten med bil kommer beskrivas. Detta for att kunna jidmfora
kommunikationstillgdangligheten mellan kollektiva och privata transportmedel.

1.5 Metod, kallor och kallkritik

For att kunna besvara frigestéllningarna och uppfylla syftet har olika metoder anvinds. Unders6kningen
innefattar bade kvalitativa och kvantitativa metoder. For att ge djupare bakgrundforstaelse for amnet i
stort har en litteraturstudie genomforts, vilket det teoretiska avsnittet frimst bygger pa. I detta avsnitt
behandlas Thorsten Higerstrands klassiska teori tidsgeografi, vilken &r himtad fran boken
Kulturgeografi — en dmnesintroduktion. Boken har forfattats av geograferna Martin Gren och Per-Olof
Hallin och dr en sammanfattande introduktion till &mnet kulturgeografi. Ocksa Bo Lenntorps bok Paths
in space-time: a geographic study of possibilities of individuals ligger till grund for det teoretiska
avsnittet. I boken presenterar Lenntorp, professor i geografi, sin tidsgeografiska modell.

Det teoretiska avsnittet innefattar dven en del dér regionbegreppet och teorier om regional utveckling
diskuteras. Regionbegreppets innebdrd ar framforallt himtad frdn Gunnar Toérnqvists bok Rendssans for
regioner — om tekniken och den sociala kommunikationens villkor och fran Brita Hermelins artikel
Regional ekonomisk utveckling. Den sistnimnda dr hamtad ur antologin Planeringens utmaningar och
tillimpningar, sammanstilld av Gunnel Forsberg. Hermelins artikel Regional ekonomisk utveckling
ligger dven som grund till den vidare diskussionen om regional utveckling. I diskussionen om regional
utveckling refereras det dven till den engelska boken The Polycentric Metropolis: learnings from mega-
city regions in Europe, som har forfattats av de bada brittiska geograferna Peter Hall och Kathy Pain.

Utover denna forskningslitteratur har framforallt ett antal utvalda vetenskapliga rapporter fran allmént
erkidnda myndigheter och organisationer legat till grund for avsnittet om regionforstoringen. Bland annat
har rapporter hdmtats frin myndighetsorganisationerna Boverket och Statens Institut for
kommunikationsanalys (SIKA). De olika rapporternas uppfattningar om regionforstoringen har végts
samman fOr att presentera ett balanserat resultat.



For att undersoka kommunikationstillgédngligheten pa en lokal niva i Mélardalsregionen har en fallstudie
genomforts. Fallstudien inriktar sig sdledes pa ett antal stdders kommunikationstillgdnglighet med
Stringnis kérna. Till denna undersdkningsdel har en Internet baserad tidtabellstjinst* anvinds. Den har
anvénds for att berékna restiden till och fran Strangnds med kollektivtrafik. Det ska tilliggas att detta dr
en fordnderlig kélla, da tidtabeller ofta foréndras efter sdsong. Informationen fran denna tidtabelltjinst ar
himtad under december 2007. Denna del har &ven kompletterats med sekundéir data i form av
pendlingsstatstik (AMPAK 2005) hiamtad fran Statistiska Central Byrdn (SCB). Statstiken Over
pendlingen &r fran 2005 och &r den senaste tillgdngliga statistiken frdn SCB. Statistiken bor dock tas
med en viss forsiktighet, dd man far rdkna med ett visst bortfall av antalet pendlare. Detta kan bland
annat bero pa att ménniskor &r folkbokforda i fel kommun eller att personer dr anstdllda av ett foretag i
Strdngnds, men arbetar pd annan ort. Tillika kan personer vara anstdllda i en ort, men ha att sddant
arbete dir man &r pa resande fot.

For att littare formedla det geografiska sammanhanget i uppsatsen har jag funnit det limpligt att
illustrera det med kartor, speciellt i delen om kommunikationstillgdngligheten. Kartor kan pé ett visuellt
sitt askadliggora hur geografin i omradet hinger ihop.” De kartorna som framstillts for undersdkning ér
framtagna med hjdlp av det Geografiska Informations Systemet (GIS) Mapinfo. Kartorna ar tematiskt
uppbyggda men nagot forenklade, detta for att ge en tydlig illustration 6ver hur kommunikationerna och
tillgéngligheten ser ut i Maélardalsregionen och Stringnids. Det dr viktigt for att forstd helheten i
undersokningen.

I det avslutande avsnittet dir regionens infrastrukturprioriteringar presenteras, har tva typer kvalitativa
metoder anvénts. Bland annat har en intervju genomforts med en anstélld pa Stringnds kommun. Vid
Strdngnds kommun intervjuades den ansvariga planeraren for bostdder och kommunikationer, Thomas
Fylkehed. Intervjufrdgorna holls ganska dppna och inte enligt ett strikt frdgeformuldr, detta for att inte
styra respondenten allt for mycket.’ T Gvrigt ska det tilliggas att respondenternas svar maste virderas
med en viss aktsamhet, pd grund av att respondentens svar mdjligtvis priaglas av vilken position den
befinner sig i.” I detta fall svarar Fylkehed for framforallt Stringnds kommun, men det har tagits i
beaktning nér svaren analyserats for att fa ett sd objektivt resultat som mojligt.

Forutom detta har en kvalitativ studie av kommunens dversiktsplan samt ldnets och regionens officiella
inriktningsdokument genomforts. Inriktningsdokumenten och den kommunala oversiktplanen visar pé
vilka brister som i infrastrukturen och vilken stdndpunkt respektive politisk niva har angéende dessa. De
visar dven vilka intentioner och mal respektive politisk niva har nér det géller framtidens infrastruktur i
Mailardalsregionen. Informationen som framkommit ur intervjun och inriktningsdokumenten har sedan
sammanvégts for att ge sd pass nyanserad bild som mojligt av framtidens infrastrukturinvesteringar.

1.6 Disposition

Uppsatsen dr disponerad enligt foljande: Det forsta kapitlet ger en beskrivning av uppsatsens dmne,
samt ges en presentation av uppsatsen syfte, fragestillningar och metoder. Det andra kapitlet handlar
om de teoretiska sammanhang som berdr uppsatsen dmne och hur teorierna kan relateras till
undersdkningen. Det tredje kapitlet inleds med en redogoérelse om de processer som sker i och med
regionforstoringen i Sverige och Milardalsregionen, samt ges en inblick i Ansvarskommitténs
slutbetdnkande. Det fjdrde kapitlet syftar till att forklara Stréngnéds geografi och infrastrukturutveckling,
detta for att skapa en bakgrundforstaelse till den empiriska delen. I det efterfoljande femte kapitlet

* Trafik i Mélardalens hemsida: www.timinfo.se

> Flewerdew, R & Martin, D (2005) s. 250-251, 312
% Ibid., s. 119

7 Ibid. s. 120-121



presenteras undersdkningen av kommunikationstillgédngligheten och pendlingsstatistiken utifrn
Strdngnéds. 1 det sjdtte kapitlet redovisas kommunens, lidnets och regionens intentioner gillande
infrastrukturprioriteringar. 1 det sjunde kapitlet redogdrs slutligen undersdkningens resultat och en
avslutande diskussion kring det teoretiska resonemanget samt undersdkningens resultat fors.

1.7 Centrala begrepp

Regionforstoring — Kort sagt innebér denna process att arbetsmarknader och stider allt titare vavs sam-
man, i och med att ett allt mer integrerat kommunikationssystem utvecklas. Regionernas storlek okar till
ytan och avstanden mellan stidder inom en region minskas genom forbdttrade kommunikationer. Detta
medfor att en eller flera regioner flitas samman till en storre sammansatt geografisk region. Det kan
forklaras som en process dér regioner stindigt tenderar att forstoras, vilket innebdr en regionforstoring.
Rent statistiskt sett méts regionforstoringen i antalet lokala arbetsmarknader (SCB) eller funktionella
analysregion (NUTEK). Dessa definitioner beskrivs mer ingdende senare i uppsatsen.

Kommunikationstillgiinglighet — Kan definieras pa vilket sidtt minniskor kan na olika platser i
geografin som till exempelvis arbetsplatser, service och internationella marknader. Forbéttrad
kommunikationstillganglighet kan uppnds genom att restider forkortas, inforande av ldgre priser eller
bittre tillforlitlighet och komfort i kommunikationssystemet.”

Lokal arbetsmarknad - ett avgrinsat omrade ddr ménniskor bor, arbetar och studerar. Det sker ofta med
en ort som centralpunkt i det avgrdnsade omradet.

Radiella pendlingsstrik/kommunikationsstrak — Detta kan forklaras som att infrastrukturen i
Mailardalsregionen &dr uppbyggd kring regionala pendlingsstrdk, framforallt till och fran Stockholm. De
flesta av dessa radiella strak gér i dstlig och véstlig riktning med Stockholm som centralpunkt.

¥ Nationell strategi for regional konkurrenskraft 2007-2013, .72
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2 Teoretiskt avsnitt

I detta kapitel behandlas flera grundliggande teorier som berdr uppsatsens olika perspektiv. Aven om
perspektiven berdr olika nivéerna inom geografin kan de i hog grad kopplas samman. De geografiska
skalorna fran lokal till regional nivd hinger pé ett eller annat satt ithop och skapar en helhet. Forst berors
grundldggande aspekter kring tidsgeografin, framforallt behandlas individens rorelse i rummet. For de
andra klargors begreppet region och i vilka former den kan framtrdda. Sedan redovisas badde gamla och
nya teorier inom den regionala utvecklingen, samt att det redovisas hur en ny ekonomisk geografi
framtritt. Avslutningsvis berdrs hur nya stadssystem vixt fram genom den nya regionala geografin.

2.1 Geografi, tid, rum och individ

Thorsten Higerstrand har haft en viktig del i utvecklingen av kulturgeografin som rumsvetenskap. Han
ar grundaren av rummets tidsgeografi som bdrjade tillimpas under 1970-talet. Det hér séttet att studera
geografiska fenomen kan appliceras péd flera omrdden sd som transporter, produktion inom industrin,
ménniskans vardagsliv och spridning av innovationer. Syftet med Héigerstrands tidsgeografi var bland
annat att utveckla en konsekvent virldsbild dir utgangspunkten var tillvarons materialitet, som
exempelvis bord, ménniskor, vixter och djur. Dessutom var syftet att kunna anvinda teorin som ett rent
grafiskt beskrivningssystem for att illustrera och analysera manniskors och materiella tings bundenhet 1
tid och i rum. Grundtanken i tidsgeografin &r med andra ord att integrera tiden och rummet, for att
studera dess integrativa process. Utgangspunkten ar darfor att studera det som finns inom ett tidsrum,
exempelvis ett geografiskt omrade. Forslagsvis anvénds ett diagram for att studera och illustrera rummet
och tidens paverkan pa varandra.’

Nir det géller individers rorelse i rummet utvecklades dven en teoretisk modell rérande detta. I teorin
gjordes ett antagande om att individers handlande och rdrelse i rummet begrinsades av olika
restriktioner.'” For det forsta kan kapacitetsrestriktioner sitta grinser for allt som ror individers
aktiviteter och rorelser i rummet. Till exempel utvecklade geografen Bo Lenntorp kunskapen om
begransningen av transporter for individen. Om individens aktivitet under en dag kombineras med vilket
transportmedel den anvédnder, kan det ge individen olika mojligheter att resa olika langt under en dag.
Det vill siga att tva olika individer kan na olika lingt under en dag beroende pa transportmedel.'' En
annan begrinsning kan vara kopplingsrestriktioner, dessa baseras pa att olika verksamheter madste
organiseras i tiden och i rummet. Exempel pa detta dr att kommunikationer behdver nagon slags social
organisation for att fungera i tiden och rummet. Avslutningsvis finns en tredje typ av begrinsning,
styrningsrestriktioner. Denna restriktion utgors av maktens geografiska spridning, vilket betyder att det
inom tidsrummet finns regler och forordningar som sétter begransningar for rorelsen. I trafiken kan det
finnas regler som antingen kan vara formella eller informella. Exempelvis har ofta en vdg en
hastighetsbegrdansning som sitter restriktioner for hur snabbt en bil, buss eller lastbil kan rora sig i
tidsrummet. Sammanfattningsvis kan dessa olika restriktioner skapa en geografisk struktur, som kan
hindra eller mojliggdra individens rorelse i olika tidrum.

Den tidsgeografiska inriktningen har fortfarande en viktig roll inom geografin och méinga vetenskapliga
artiklar i detta &mne utkommer varje dr. Genom nya datorbaserade metoder anvinds den bland annat till
att analysera transportmonster. Dock har det riktads en del kritik gentemot denna teori, dd manga har
ansett att denna metod att endast studera ménniskor som materiella kroppar i tid och rum vilket ger en
endimensionell modell. Flera har istéllet forsokt att relatera tidsgeografin till samhéllsvetenskapliga
teorier. Bland annat har sociologen Anthony Giddens genom sin struktureringsteori forsokt att

’ Gren, M & Hallin, P-O (2003), s. 121-122
" Ibid. s. 122-123
" Lenntorp, B (1973), s. 12-14



sammanfoga tidsgeografi med sociologisk ontologi.'” Utover detta kan det sigas att globaliserande
krafter paverkar det lokala tidrummet. Detta beror pd att det har uppkommit en ny ekonomisk geografi,
dir flodet av kunskap, kapital, tjénster och ménniskor gér allt snabbare."

Inom tidsgeografin talas det d&ven om tidsfriktion eller teknisk rickvidd, det vil sdga att det geografiska
avstdndet har en inverkan pd den rumsliga interaktionen. Med detta menas att man antar att ju lingre
ifrdn till exempel en arbetsplats madnniskor bor, desto firre borde pendla mellan orterna. Rimligtvis
sjunker den totala arbetspendlingen pa grund av detta. Dock finns det idag flera faktorer som
overkommer avstandsfriktionen och det har skett en snabb forindring.'* Framforallt har tekniken
fordndrat det relativa avstdndet och pa sa sitt dven minskat avstdndsfriktionen. Genom tag, bil, lastbil
och flyg kan avstandet mellan olika platser minskas. Tekniken kan genom ett snabbt pendeltag forkorta
restiden mellan bostad och arbetsplats, vilket kan medfora att bostdder kan lokaliseras ldngre fran
arbetsmarknaden. Vanligtvis méts avstandet mellan tva platser 1 lingdmatt, sa som kilometer eller meter,
men i1 dagens samhélle har tiden blivit allt viktigare. Darfor méste faktorer som ekonomi, teknik och
infrastruktur inkluderas i resonemanget. Ett tydligt exempel pé detta &r hoghastighetstdget X 2000 som
minskade det relativa avstandet mellan Stockholm och Goteborg avsevért. Emellertid maste den som vill
aka med taget ha ekonomisk mojlighet att betala det lite hdgre priset, annars méiste denne ta de
langsammare regionaltdgen och d& minskar inte det relativa avstandet. En av effekterna av att den
tekniska rackvidden har okat dr att olika stdder och regioner allt mer sammanlidnkas i nitverk av
infrastruktur.'” Detta kommer att tydligare beskrivas i nista avsnitt.

2.2 Regioner, regional utveckling och urbana system

Innebdrden av begreppet region har linge varit en central fraga inom geografin. Begreppet har haft olika
innebord under olika epoker och 1 forsta hand var regionalgeografin ett beskrivande &mne. Detta skiljer
sig fran hur teoribildning som utvecklades under 1950-talet. Redan 1933 hade den tyska ekonomiska
geografen Walter Christaller utvecklat sin centralortsteori om funktionella regioner med centralorter och
omland, men hans tdnkande nddde inte Sverige forrdn pd 1950-talet. Centralortsteorin bygger pa att
rummet ses som homogent och friktionsfritt, vilket betyder att man inte ser till jordytans faktiska
forhallanden. Teorin bygger pa att det enbart tas hdnsyn till avstindet mellan stider och tétorter i
relation till befolkningsunderlag, handel, service och administration. Enligt teorin lokaliseras tétorter i
hexagonala monster, dir de stora punkterna utgors av de storre stdderna som i kraft av sin centralitet har
mer inflytande 6ver mindre stdder inom sin hexagon (omland). Omradet mellan dessa orter utgors av ett
influensomréde, vilket den storre orten paverkar. Exempelvis har Stockholm storre inflytande dver de
mindre orterna i sin region. Hexagonerna, det vill sédga orterna och dess omland, kommer enligt
Christaller att skapa ett slags hierarkiskt monster efter ortens storlek och centralitet.'® De orter som &r
storre har oftast centralare funktion med flygplatser, universitet och sjukhus medan deras omland oftast
har ett mindre antal funktioner. Teorin fick ett stort inflytande i Sverige ndr landet skulle indelas i nya
administrativa regioner. Den geografiska indelningen syftade till att géra de kommunala administrativa
regionerna till funktionella. Denna typ av region kan kallas funktionell region déir det oftast finns en
tydlig kéirna i form av ett centrum, den kallas dven centrerad.'” Denna teori dr ett exempel pi en teori
som 1 forsta hand handlar om ortsystem och lokaliseringsmonster, men samtidigt papekas det att den i
hog grad spelar roll i diskussionen om den regionala utvecklingen.'®

2 Gren, M & Hallin, P-O (2003), s. 102
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I boken Rendssans for regioner beskriver Gunnar Tornqvist den moderna formen av en funktionell
region. Tornqvist menar att den idag snarare gir under namnet stadsregion, inom vilken minniskorna
forflyttar sig mellan bostdder och arbetsplatser. I denna region bildar intil??liggande stéder flerkdrniga
regioner dir de storsta regionala kdrnorna kallas konurbationer. Den administrativa regionen kan sdgas
vara en form av funktionell region. I den administrativa regionen ligger administrativa regelsystem som
grundsten for sjdlva indelningen och den fungerar som ett beslutsterritorium, exempelvis som de
svenska linen och landstingen. Det handlar om regionala territorier som befinner sig mellan den
nationella och kommunala nivan.'

I denna uppsats kommer frimst den funktionella regionen diskuteras. I boken Planeringens utmaningar
och tillimpningar diskuterar Brita Hermelin termen funktionell region. Den funktionella regionen kan,
enligt Hermelin, ses som en container eller ett utrymme dédr innehdllet hela tiden fOréndras.
Infrastruktur, befolkning och bostadsstruktur fordndras kontinuerligt och pa sa sitt forédndras ocksd en
regions rumsliga innehdll och betydelse. Regionens stindiga forédndring gar att aterknyta till Christallers
centralortsteori som starkt paverkade reformen av Sveriges kommun- och linsindelning. Idag anvidnds
samma argumentation fast at motsatt hall, eftersom det frdn manga hall anses att regionens geografiska
yta behover forstoras. P4 grund av forbittrade kommunikationer och persontransporter dkar rickvidden
och s dven pendlingen mellan bostad och arbetet. Detta medfor en regionforstoring. >

Forutom begreppet funktionell region diskuterar dven Hermelin inneborden av regional utveckling.
Hermelin definierar begreppet regional utveckling pd foljande sétt. Regional syftar pa ndgot geografiskt
avgransat omrdde dér olika processer och strukturer dger rum. Det avgrdnsade omradet kan vara en
region eller ett rum. Utveckling & sin sida syftar till att forklara det avgrinsade omrédet i form av
kvalitativa och kvantitativa termer.?' De kvalitativa termerna kan vara sociala forhallanden, hallbarhet
eller livskvalitet, medan de kvantitativa termerna kan handla om inkomstnivaer, arbetsmarknadsstatistik
eller pendlingsstatistik. De kvantitativa termerna syftar till att den regionala utvecklingen framst handlar
om ekonomisk tillvéxt.

Under de senaste arens har dock en debatt om hur ménniskan pdverkar naturmiljon bidragit till en
diskussion kring hdllbar utveckling. Héllbarheten syftar till att samhillet bdde ska ha en social och en
ekonomisk utveckling som inte paverkar naturen negativt. Enligt Hermelin finns det dock en del kritik
gentemot att den ekonomiska tillvixten fortfarande dr det dominerade mélet. Daremot finns det inget
som séger att sociologiska, ekologiska och ekonomiska mal star emot varandra.”

Inom regional utveckling talas det om tva klassiska teorier; regional konvergens (utjamning) och
regional polarisering. Den regionala konvergensen bygger pa den neoklassiska teorin, dir det antas att
det automatiskt uppstér en jamvikt mellan regioner och stdder. Teorin grundas pa att nir en region eller
stad far stark ekonomisk tillvéxt, leder det i ndsta fas till 6kad efterfrdgan pé arbetskraft, lokaler, mark
och andra produktionsfaktorer. Enligt ekonomisk teori leder detta i sin tur till att 6kade kostnader for
arbetskraft, lokaler och mark, vilket ger en simre avkastning for foretagen. I och med att kostnaderna
okar och att avkastningen minskar sker en forflyttning av kapital till andra regioner och stidder dér det
finns billigare arbetskraft, lokaler och mark. Detta ger en hdgre avkastning. Denna teori menar att
genom att kapitalet standigt forflyttar sig till regioner med sdmre utveckling skapas en utjgmning mellan
olika regioner. Diaremot papekar flera forskningsrapporter att det inte fungerar i verkligheten. Istéllet
sker en sa kallad regional polarisering mellan regioner och stdder. Rapporterna har visat att det finns en
troghet 1 omlokalisering av kapital och produktionsfaktorer, samt Sveriges befolkning allt mindre rorlig.

¥ Tornqvist, G (1998), s. 60-61
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Den regionala polariseringsteorin utvecklades bland annat av Gunnar Myrdal som betonade att det
kumulativa forloppet, som foresprédkas i den konvergensteorin, snarare leder till en ojamn regional
utveckling. Denna teori gjorde antagandet att nér en region eller stad attraherar kapital och skapar en
okad produktivitet, sd genererar det konkurrensfordelar for regionen. Teorin menar pd sa sitt att
regionen kan utnyttja sin redan fordelaktiga position, medan andra regioner forlorar i konkurrenskraft.”

Pa grund av globaliseringen och det nya informations- och produktionssamhillet som vixt fram har tre
huvudfaktorer for regional utveckling framhévts inom politiken och planeringen. For att kunna skapa
nya innovationer handlar det for det forsta om att ha en arbetskraft med hog kunskap. For det andra
handlar det om att skapa en lokal forankrad tradition dér foretagande och entreprendrskap stér i centrum.
Den tredje och sista faktorn som &r av storst relevans for denna uppsats ér regional infrastruktur. Denna
omfattar savdl fysisk, som social infrastruktur. I den fysiska infrastrukturen ingar végar, jarnvigar,
flygplatser och hamnar som sammanlénkar olika platser i virlden. Med andra ord kan man séga att de
forflyttar minniskor, varor och kapital mellan noder som bestar av stider och regioner.**

Under senare tid har teorier om regional utveckling delvis fordndrats. Det som fordndrats mest &r att
modeller och teorier blivit mer komplexa och att fler faktorer beaktas i dessa. Detta beror till stor del pa
att en ny ekonomisk geografi uppstatt under de sista artiondena. Fordndringen beror dels pa politiska
avregleringar av marknaden, dels p4 den pagiende globaliseringsprocessen.”” Det har i hog grad skett en
fordndring av geografiska nivder dir regioner och stider sammanbinds i nétverk, pd bade lokal och
global niva. P& grund av detta maste Christallers centralortsteori om stiders rumsliga fordelning och
funktion omformuleras.

I The Polycentric Metropolis papekar Peter Hall och Kathy Pain att globalisering och det nya
informationssamhillet skapat en ny hierarkisk ordning av stider och regioner.”® Stadsregioner som
London, New York, Tokyo och Stockholm tillhér de som fér allt stérre inflytande inom den regionala
utvecklingen. Det beror till stor del pé att storstadsregionerna blivit politiska maktcentrum dit kapital,
foretag, organisationer och ménniskor attraheras.”’ Hall och Pain menar att storstadsregioner idag mer
borde ses som komplexa urbana nitverk, dér flera stdder inom regionen skapar en polycentrisk struktur.
En polycentrisk utveckling har inom EU blivit ett ledord for en balanserad regional utveckling och 6kad
konkurrenskraft. Med polycentrisk utveckling menas att manga tétorter dr av ungefdr samma storlek och
att orterna dr jaimnt geografiskt fordelade samt att de har ungefdr samma tillganglighet. Motsatsen till en
polycentrisk utveckling dr monocentrism, vilket istéllet betyder att regionen domineras av ett stort centra
med flera mindre orter i sitt omland. Det dr frdmst den polycentriska utvecklingen som anses vara en
positiv regional utveckling. Detta beror pd att flerkdrniga urbana system anses vara mer effektiva,
uthélliga och balanserade én de monocentriska urbana systemen. I figur I visas exempel pd hur olika
regioner kan hinga samman av infrastrukturer och arbetsmarknader. Fran EU:s sida forordas en rumslig
sammansdttning funktionella stadsregioner som ska generera konkurrenskraft och hallbar ekonomisk
tillvixt. Den grundldggande tanken i detta &r att en polycentrisk rumslig struktur ska leda till att helheten
ar storre dn delarna tillsammans, det i sin tur ska ge en territoriell sammanhdllning. Malet med
territoriell sammanhallning &r att minska skillnaderna inom och mellan regioner.”® Delvis bygger den
polycentriska utvecklingen pa att regionen ir relativ befolkningstit. Dérfor har Sverige relativt sdmre
forutséttningar att skapa en sddan utveckling jamfort med 6vriga Europa.
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Fig 1: Stora hierarkiska Fig 2: Komplimentédra polycentriska Fig 3: Avlagsna och isolerade
arbetsmarknader med lokala arbetsmarknader med monocentriska lokala
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Figur 1: Olika stiders sammansdttningar inom en stadsregion och relationen i mellan de olika lokala

arbetsmarknaderna.
Kdlla: http://www.infra.kth.se/courses/IN1502/Files2007/L5 LokArbetsm MJ%20vt2007.pdf

2.3 Teoretisk sammanfattning

De olika teorier som diskuterats i detta kapitel har legat till grund for forstdelsen av tidsgeografin,
regioner och regioners utveckling. P& flera sétt kan individens rorlighet i rummet i dagens samhille
kopplas samman med hur regioner och stidder utvecklas. Beroende pd hur stdder och regioner
sammanlidnkas kan det skapas olika forutsittningar for individens mdjlighet att réra sig inom och mellan
olika tidsrum. Enligt tidsgeografins bendmningar kan rorligheten paverkas av olika begransningar som
kapacitetsrestriktioner, kopplingsrestriktioner och styrningsrestriktioner. Inom den regionala utveck-
lingen anses det dérfor att det dr viktig att stiderna sammanlidnkas med en fungerande infrastruktur,
vilket i sin tur kan bidra till en hallbar regional utveckling. Det ar viktigt att ha figur I 1 atanke ndr
empirin presenteras, dd den pa Overskadligt sett visar hur olika stdder kan hinga samman genom
infrastruktur.

Det teoretiska avsnittet dr dven viktig for den empiriska delen, eftersom teorierna ligger som grund for
hur undersdkningen genomforts. Utvecklingen i Mailardalsregionen kan pa flera sétt kopplas till det
teoretiska avsnittet. Kommunikationerna i Mélardalsregionen kan begrdnsa individens rorlighet och pa
sa sitt dven paverka den regionala utvecklingen. Genom att studera kommunikationstillgéngligheten
mellan stidder dr det mojligt att studera bade stddernas integration och individens rorlighet.



3 Regionforstoringen och en ny samhallsorganisation

I detta kapitel behandlas den regionforstoring som sker i Médlardalen och vilka mdjliga effekter den kan
ha pa Mailardalsregionen i stort. Dessutom beskrivs hur olika stdder pdverkas av utveckling samt pa
vilket sitt det kan inverka pd médnniskan rorlighet. Detta dr tdnkt ge en bakgrundsforstielse for hur
kommunikationerna och  pendlingsmdjligheterna  utvecklats 1 Madlardalen och  Sverige.
Kommunikationernas uppbyggnad i Mélardalen kommer beskrivas nedan. Detta for att sétta Stringnés i
ett storre regionalt sammanhang. Hur den s& kallade Ansvarskommittén arbetar kommer ocksé
behandlas. I kommitténs slutbetidnkande utreds hur Sveriges framtida samhéllsorganisation mojligtvis
kan se ut. Det som frimst berdr denna uppsats dr att Sverige mdjligtvis ska utforma en ny regional
indelning, vilket till viss del grundas péd den regionforstoringsprocess som pagar.

3.1 Indelning av lokala arbetsmarknader och regionforstoringen i Sverige

Under de senaste aren har begreppet regionforstoring kommit att bli allt mer viktigt. Med re-
gionforstoring menas den process som leder till att lokala arbetsmarknader knyts samman genom ett allt
mer integrerat kommunikationssystem, som i sin tur leder till 6kad pendling och integration mellan olika
stader. Ofta anvdnds antalet lokala arbetsmarknader som méttstock for i vilken takt regionforstoringen
sker. Det finns tvd huvuddefinitioner pd hur métningen gér till, vilka representeras av tvd olika
myndigheter.

Nir lokala arbetsmarknader ska definieras finns olika kriterier for hur de ska indelas, Statistiska Central
Byrin (SCB) och Verket for Niringslivsutveckling (Nutek) har utvecklat olika mattstockar.” Enligt
SCB:s statistiska kriterier kan landets olika kommuner delas in i lokala arbetsmarknader. SCB:s
indelning baseras pd den dagliga pendlingen som sker dver kommungrénser, vilket gor att antalet lokala
arbetsmarknader blir ett statistiskt matt pa en regionforstoring.® SCB har tva huvudkriterier som styr
vad en kommun ska uppfylla for att utgora ett centrum i den lokala arbetsmarknadsregionen;”'

- Andelen av de forvirvsarbetande som arbetspendlar till andra kommuner fér inte dverstiga 20 %
- Andelen utpendlare till ndgon enskild kommun far inte dverstiga 7,5 %

Om dessa villkor uppfylls av kommunen betraktas den som centrum i arbetsmarknadsregionen och fran
ovriga kommunerna i det ndra omlandet riktas pendlingen frimst mot detta centrum.

Sedan &r 2005 har Nutek tagit fram egna kriterier for hur lokala arbetsmarknadsregionerna ska indelas.
Nutek kallar de lokala arbetsmarknaderna for funktionella analysregioner. Den stdrsta skillnaden med
denna indelning mot SCB:s dr att dessa ligger till grund for regionala analyser under ett lingre
tidsperspektiv. Enligt SCB:s indelning finns det 81 arbetsmarknadsregioner, medan det i Nutek:s
indelning istdllet anses finnas 72 funktionella analysregioner. Nutek:s indelning baseras pa foljande
kriterier:** (1 4r viktigast och 6 minst viktig i beddmningen)

1. SCB:s statistik for ar 2003 om arbetspendling dver kommungrians (bygger pd SCB:s kriterier, se
tidigare beskrivning av SCB:s indelning)

2. Pendlingstrend — arbetspendlingens utveckling dver tid

3. Samverkande pendlingsstrommar till flera kommuner inom en funktionell analysregion

** Om lokala arbetsmarknader (2005), SCB, s.2-6

%% Nationell strategi for regionalkonkurrenskraft, sysselsittning och entreprendrskap 2007-2013, s. 90
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4. Pendlingens absoluta storlek

5. Péborjade investeringar och politiska beslut som anses fordndra utvecklingen inom tio ar

6. Annan information om éndrade strukturella forutsittningar eller beteendemonster som skiligen talar
for en forandrad indelning’

Jamfors SCB:s och Nutek:s indelning betyder det att mindre kommuner, enligt SCB:s kriterier, bildar en
sjalvstandig lokal arbetsmarknad, kan enligt Nutek i vissa fall kopplas till ndrliggande funktionell
analysregion. Detta betyder 4ven Nutek:s indelning tar hénsyn till fler faktorer &n SCB:s indelning.

Pa ett mer generellt och forenklat sett kan en lokal arbetsmarknad vara ett avgridnsat omrade dir
ménniskor bor, arbetar och studerar’® P4 grund av att kommunikationssystemen byggs ut har
arbetspendlingen blivit mojlig over allt storre geografiska omradden. Genom en 0kad “rickvidd” har
antalet lokala arbetsmarknader minskat avsevirt under de sista tjugo-trettio aren. Totalt sett under de
sista trettio 4ren har antalet lokala arbetsmarknadsregioner halverats.® En av konsekvenserna av detta
blir att regionerna geografiskt sett forstoras, det giller framforallt storstadsregionerna:
Oresundsregionen, Stockholm-Milardalsregionen och Goteborgsregion. Regionerna innefattas av allt
storre omland av hushdll, arbetskraft och foretag. Tillika blir foljden att tillvixten koncentreras i hogre
grad till dessa regioner. Det dr sdledes denna process som kallas regionforstoring. Motiven till denna
process grundas till viss del pa att de blir lattare att "matcha” olika ménniskor till rétt arbete, pa grund av
det finns en storre lokal arbetsmarknad att tillgd. En annan véntad effekt av regionforstoringen dr att en
lokal arbetsmarknad med god kommunikationstillgangligheten inte ar lika sirbar vid lagkonjunkturer
och strukturella reformer.

Grundtesen 1 regionforstoringens utvecklingsforlopp (forutom demografiska och sociala faktorer) ar
foljaktligen den 0kade rorligheten pd arbetsmarknaden. Med detta menas att 6kade hushallsinkomster
leder till 6kad pendling. Effekterna av pendlingen 4r att minniskor i regionen har storre chans att
utveckla sin kompetens och specialisering, vilket i sin tur leder till 6kad inkomst. Det kumulativa
sambandet kan exemplifieras av figur 2 ddr sambandet mellan regionforstoring, specialisering,
inkomster och pendling visas.

. FORSTORAT GMLAND Ay
——  ARBETSPALTSERCGCH ——
FORETAG

OKaD TILLGANG-
LIGHET QCH
SPECIALISERING

GKADE PENDLINGS-
MOJLIGHETER

YAXANDE INKGMSTER /—

Figur 2. Det kumulativa sambandet som anses vara huvudmotiven till regionforstoring
Kdlla: Dahl. A, Einarsson. H, Stromgvist. U, 2003

I och med att Sveriges lokala arbetsmarknader blivit allt firre, fordndras inte bara storleken pa
regionerna, utan de storsta regionerna omfattar en allt storre befolkning. I borjan av 1970-talet
motsvarade de tjugo storsta lokala arbetsmarknader ungefdr 55 % av Sveriges totala befolkning, till
skillnad frén idag dé de tjugo storsta istdllet omfattar 75 %. Konsekvenserna blir att det fortfarande finns
stora midngder sma lokala arbetsmarknader, som i genomsnitt utgdérs av 30 000 invanare. Tydligt &r att

*3 Nationell strategi for regionalkonkurrenskraft, sysselsittning och entreprendrskap 2007-2013, s. 90-91
** Effekter av framtida regionforstoring i Stockholm-Malardalsregionen, s. 5-8
?* Nationell strategi for regionalkonkurrenskraft, sysselsittning och entreprendrskap 2007-2013, s 92
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utvecklingen mot allt farre och allt storre lokala arbetsmarknader inte dr en process som sker jamnt dver
hela landet. Framforallt &r det de fysiska forutsittningarna som varierar mellan landets olika delar som
paverkar utvecklingen, vilket medfor att det uppstér stora skillnader mellan norra och sodra delen av
landet. Minskningen har dérfor i forsta hand gillt Sveriges sodra del. Den viktigaste forklarningen till
detta ar att landet sodra del bestar av titare stadssystem, medan den norra delen bestér av relativt ytstora
kommuner med lingre avstand mellan stiderna, vilket forsvarar pendlingen dver kommungrinser.”®
Som ovan beskrivits giller frimst regionforstoringsprocessen den sddra delen av Sverige, vilket har lett
till att manga lokala arbetsmarknader i sodra Sverige ér lika stora till ytan som i de norra delarna.

3.2 Ansvarskommittén och den framtida regionala indelningen

Den regionforstoringsprocess som tidigare beskrivits hor i hog grad samman med den debatt som
uppkommit om hur stora regionerna i Sverige ska vara. I anledning av detta tillsattes dr 2003 den sa
kallade Ansvarskommittén som fick i uppgift att utreda Sveriges framtida samhéllsorganisation. Den
grundldggande uppgiften var att utreda hur den rddande samhéllsorganisationen fungerade och hur den
skulle kunna forbattras. Kommittén skulle ddrfor, om den ansdg nddviandigt, komma med forslag om
eventuella atgirder for att forbéttra samhéllsorganisationen. Frimst avsdg uppgiften att utreda hur
statens, landstingens och kommuners forutséttningar for att klara av den offentliga vélfarden. Samtidigt
fick kommittén direktiv av regeringen att forslagen skulle vara av sédan form att folkvalda organ, som
kommuner och landsting kunde ges béttre mdjlighet att genomfora sin politik. Medborgarna skulle
hirigenom fi mer inflytande och insyn samt bittre forutsittningar att utkriva ansvar.”” Anledningen till
utredning kan kopplas till den rddande samhaéllssituationen i Sverige och vérlden i stort. I och med den
nya ekonomiska geografin och de demografiska fordndringarna stdlls nya krav pa sambhillets
organisation. Syftet med denna utredning var att forbéttra just samhéllsorganisationen. De huvuddirektiv
som kommittén fick till uppgift att utreda var foljande:*®

- Det samlade kommunala uppdraget

- Halso- och sjukvardsstruktur samt uppgiftsfordelning

- Regional utveckling och den regionala samhéllsorganisationen

- Den statliga styrningen av samhaéllsorganisationen

Den del av kommitténs utredning som frémst berdr denna uppsats dr delen om den framtida regionala
indelningen och utvecklingen. I Ansvarskommitténs slutbetinkande, Hallbar samhdllsorganisation med
utvecklingskraft  (SOU  2007:10), redovisas kommitténs forslag pa fordndringar inom
samhillsorganisationen pa den regionala nivan.”” Rapportens slutsats dr att en ny samhillsorganisation
ar nodvandig och darfor bor en regional indelning utforas for att skapa en bittre sammanhallen regional
enhet.*’ Utifran flera olika kriterier kommer en ny lins- och regionindelning méjligtvis att ske, med mal
att vara klar till arsskiftet 2010-2011. Det aterstér att se om det gar att genomfora en sddan komplex
process, di det 4r méinga parter som ska uttrycka sin &sikt om forslaget.”' Nedan sammanfattas de
huvudsakliga kriterier som ska std till grund for regionindelningen, enligt Ansvarskommitténs
slutbeténkande:

"En gemensam ldins- och regionkommunindelning som dven statliga sektorsmyndigheter med
regionindelning som regel skall folja, ett riktvirde for invanarantal pd mellan en och tvd miljoner
invanare och som inte utan starka skdl understiger en halv miljon invanare. Att varje regionkommun
har ett eget regionsjukhus eller, om sd inte dr mojligt, etablerar ett institutionaliserat samarbete med en

%% Effekter av framtida regionforstoring i Stockholm-Malardalsregionen, s. 13
°7 Ansvarskommitténs hemsida, (1)

*¥ Ansvarkommitténs hemsida, (2)

3% Ansvarskommitténs hemsida, (3)

0 Ansvarskommitténs slutbetiankande (SOU 2007:10), s. 283

“! Ibid. s. 298-301
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regionkommun som har det. Att varje regionkommun har minst ett universitet med betydande fasta
forskningsresurser, att arbetsmarknadsregionerna, sa som de berdknas se ut 2030, utgor byggstenar i
ldns- och regionkommunindelningen och inte bor delas, annat dn om mycket starka skdl foreligger, samt

att lin och regionkommuner sa langt som mojligt avgrdinsas sa att medborgarna kan kdnna anknytning
dit.”™?

Kommittén har beddmt att om indelningen utfors enligt dessa kriterier bor resultatet hamna pé sex till
nio ldn i Sverige. Nar det géller Mélardalsregionens indelning gar meningarna isdr. Det framstar som
ytterst svért att enas kring vilka 1dn som ska tillhéra Milardalsregionen, eftersom avgransningarna inte
ar helt uppenbar. Det finns forslag att regionen skulle innehalla Stockholm, Uppsala, Véstmanland och
Sodermanland lin, samt mdjligtvis Orebro lin. Det som talar for en sddan sammanslagning ir de
tillvixtskdl som ovan beskrivits och att det skulle leda till en dynamisk regional utveckling. En annan
fordel skulle vara att regionen rent funktionellt sammanflitas av trafikfloden och kommunikationer dver
de gamla linsgrinserna. A andra sidan skulle regionen omfatta nirmare 2,8 miljoner invanare, vilket
skulle kunna skapa en ojamn balans inom regionen.*’ Det ir tydligt att det har riktats stor kritik gent-
emot den nya indelningen, vilket uppmarksammats i en tidningsartikel i DN 2008-01-08. I artikeln
motsdtter sig flera av landets landshovdingar forslaget. Kritiken frén dessa har bland annat handlat om
att storre regioner dr mindre demokratiska, eftersom politiker hamnar allt ldngre ifran sina véljare.
Dessutom menar kritikerna att det finns en risk att exempelvis mindre sjukhus l4ggs ner om sjukvarden
centraliseras. Ytterligare papekar de att en regionreform i grunden skulle kréva att grundlagen dndrades,
vilket skulle betyda att forslaget inte kan drivas igenom vid valet 2010.*' Det som framgir av
slutbetdnkandet &r att det inte finns ndgon sjdlvklar indelning av Maélardalsregionen, utan att en
utredning och en debatt om hur den framtida regionindelningen ska se ut maste fortga. Det aterstar att se
hur den slutgiltiga indelningen kommer att utformas.

3.3 Regionforstoringens konsekvenser for individens rorlighet

Som ovan beskrivits ses regionforstoringsprocessen som en viktig faktor for ekonomisk tillvéxt.
Utvecklingen har ansetts som positiv for Mailardalsregionens konkurrenskraft, men det finns flera
faktorer som &r vdrda att beakta i resonemanget kring regionforstoring. Flera utredningar har visat att de
finns en konflikt mellan den ekonomiska tillvixten och idag viktiga faktorer for samhillets utveckling i
stort.*’ Den 6kade pendlingen och forstoringen av de lokala arbetsmarknaderna ir inte sjalvklart for alla
individer i samhillet. SIKA* har skrivit en rapport om infrastruktur och regional utveckling som belyser
problematiken med regionforstoringen. Den visar att det finns visentliga skillnader 1 rorlighet inom de
lokala arbetsmarknaderna mellan dels min och kvinnor, dels mellan olika inkomst- och arbetsgrupper.
Rorligheten kan dérfor konstateras variera mellan olika grupper i samhillet.*” Ofta dr kvinnors lokala
arbetsmarknad mindre, vilket visas i Nutek:s indelning av funktionella analysregioner. Nutek har tagit
fram en konsuppdelad regionindelning vars syfte dr att anvidndas for planeringar som gar under
beteckningen funktionell planeringsregion. I den uppdelningen har kvinnor 93 stycken funktionella
planeringsregioner, medan mén har 59 stycken funktionella planeringsregioner.*”® Detta betyder att min
har ett storre geografiskt omréade att rora sig i.

*2 Ansvarskommitténs slutbetankande (SOU 2007:10), s. 299-300

* Ibid. s. 290-291

* Nandorf, Tove (2008), Tvd landshévdingar pd krigsstigen, s. 10-11

* Infrastruktur for tillvixt (SIKA), Nationell strategi for regionalkonkurrenskraft, sysselsittning och entreprendrskap 2007-
2013, Regionforstoringen i Stockholm-Malardalen 1993-2005 — med utblick mot 2030.

* SIKA (Statens Institut for kommunikationsanalys), en myndighet under niringsdepartementet som ansvarar for fragor
inom transport- och kommunikationsomrédet.

*7 Infrastruktur for tillviixt, en analys av infrastrukturens betydelse for tillvixt, regional utveckling och regionforstoring, s.
18-19

* Nationell strategi for regionalkonkurrenskraft, sysselsittning och entreprendrskap 2007-2013, s. 91-92
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Pendlingsskillnaderna i Sverige speglar ocksd den utvecklingen som sker i Milardalsregionen. Mén
pendlar generellt séitt badde ldngre och mer dn vad kvinnor gor inom regionen. Det genomsnittliga
avstdndet som mén pendlar per arbetsdag dr 22 km, medan kvinnor endast pendlar 15 km. Ytterligare en
skillnad &r att min anvénder bilen i storre utstrackning dn kvinnor vid pendling. I jimforelse med dvriga
Sverige dker bdde mdn och kvinnor i storre man med kollektivtrafiken i Médlardalsregionen. Detta beror
bland aalglat pa att Mélardalen har en relativt utbyggd kollektivtrafik jaimfort med andra delar av
Sverige.

Utover skillnader mellan konen finns ocksd en betydande skillnad i pendlingsmdnster som beror pa
utbildning och inkomstniva. Manniskor med hogre utbildning tenderar generellt sétt att pendla ldngre
avstdnd dn minniskor med ldgre utbildning. Dessutom visar statistiken att médn med hogre utbildning
pendlar i storre omfattning &n Gvriga grupper i samhillet.”’ Kvinnor med hégre utbildningen tenderar
ocksa att pendla mer &n de med lagre eller ingen utbildning, men det fortfarande mén med hogre
utbildning som den storsta gruppen. Denna grupp skulle kunna kallas “elitpendlare”, som utgdr den
storsta gruppen av de som pendlar.

Det dr patagligt att olika individer och grupper i samhillet har olika stora lokala arbetsmarknader.
Konsekvensen blir att de mest rorliga pa arbetsmarknaden har tillging till arbetsmarknaderna med storre
geografiskt omrédde, medan andra grupper dr mer begrinsade i sin rorlighet. Detta betyder att bade
SCB:s och Nutek:s indelning av lokala arbetsmarknader inte visar de lokala arbetsmarknaderna ar for
alla grupper i samhéllet, snarare visar de statistik fran de mest rorliga pa arbetsmarknaden.

3.4 Regionforstoringens konsekvenser pa miljo och trafiksikerhet

I och med att den dkade arbetspendlingen belastas miljon och végnitet allt mer. Persontransporterna har
under de senaste 50 aren dkat med 50 %. Enligt berdkningar kommer persontransporterna att fortsétta att
oka med omkring 30 % fram till & 2020. Arbetspendlingen sker bdde med individuella och kollektiva
transportmedel, men det &r fortfarande bilen som dr det vanligaste transportmedlet. I Stockholms lén dr
andelen som anvénder kollektivtrafiken hogst, dar ker ca 40 % av andelen arbetspendlare med
kollektiva fardmedel. >' T en rapport frin Boverket’® beskrivs hur det dkade pendlandet kan paverka
miljon pa flera sétt. I och med regionforstoringen behdver infrastrukturen bdde for biltrafik och
kollektivtrafik byggas ut for att underlitta tillgdngligheten. Detta medfor att allt mer mark tas i ansprik
till forman for infrastruktur.

Enligt Boverkets rapport har arealen for oexploaterad mark i Stockholmregionen minskat de senaste
ren med 2 knv, speciellt pa grund av nya vigbyggen.” Effekterna av denna utveckling blir att
ménniskor och djur begrinsas i sin rorlighet dir nya vdgar och jarnvdgar formar barridirer i naturen.
Boverkets rapport papekar att nya védgar och jarnvégar riskerar att splittra upp virdefulla natur- och
kulturmiljoer samt att det far negativa effekter pa den biologiska méngfalden och friluftslivet. Mer trafik
leder ocksd till hogre bullernivéer, vilket paverkar ménniskans livskvalitet. Bullrets péverkan pa
ménniskan gir inte mita, men Boverket anser att den dr lika viktig att ta hinsyn till som 6vriga métbara
effekter.”* Okad pendling ger som sagt 6kad trafik pa vara vigar, vilket &ven medfor att trafiksikerheten
paverkas. Denna effekt dr relativt uppenbar di olycksrisken Okar vid hogre trafikering pd en

* Effekter av framtida regionforstoring i Stockholm-Malardalsregionen, s. 17-19
50 .-
Ibid. s. 18-19
> Ar regionforstoringen hallbar? Rapport fran Boverket, 2005, s. 19-21
> Boverket dr den nationella myndigheten som ansvarar for fragor om samhallsplanering, stads- och bebyggelseutveckling.
>3 Ar regionforstoring hallbar? Rapport fran Boverket 2005, s. 19-20
>* Ar regionforstoring hallbar? Rapport fran Boverket 2005, s. 21
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vigstricka.”> En annan aspekt som Boverket betonar 4r hur barnfamiljers sociala situation kan paverkas
av 0kad arbetspendling. Studien visar att det stélls hogre krav pa fordldrar som pendlar till arbetet och
det blir viktigt att planera sin vardag.

3.5 Regionforstoring, kommunikationer och pendling i Milardalsregionen

For att forstd regionforstoringsprocessen i Milardalensregionen dr avgrédnsningen av regionen viktig,
detta beror pa att statistiken baseras pa hur regionen dr avgriansad. Det finns flera olika sétt att avgransa
regionen, men i denna uppsats avses Stockholm, Sédermanland, Uppsala, Vistmanland och Orebro lin
tillhora Mélardalsregionen. Enligt SCB:s senaste statistik ar 2003 finns det totalt fyra lokala
arbetsmarknader 1 Maélardalsregionen, vilket ar stor skillnad mot de 27 stycken som fanns pa 1970-
talet.”® Den storsta ar givetvis Stockholms lokala arbetsmarknadsregion, sedan foljer Eskilstuna,
Visterés och Orebro. Tillsammans utgor de fyra lokala arbetsmarknadsregionerna ungefir 60 stycken
kommuner. Den storsta skillnaden i regionforstoringsprocessen i Mélardalsregionen jimfort med dvriga
Sverige dr Stockholms tydliga dominans. Denna trend bdrjade redan pa 1970-talet, d& Stockholms
lokala arbetsmarknad innefattade nésta hela Stockholms ldn. Under 1980-talet tillkom tvad kommuner till
Stockholms lokala arbetsmarknad, Trosa och Norrtdlje. Senare under 1990-talet innefattades ocksé
Uppsala och Stringnis i denna arbetsmarknad.

Idag utgdr Mélardalsregionen den absolut storsta pendlingsregionen i Sverige med omkring tre miljoner
invanare, var av 530 000 ménniskor arbetspendlar. Arbetspendlingen fortsitter att oka béade
avstandsmaéssigt och tidsméssigt. Det genomsnittliga pendlingsavstandet var under 1970-talet ungefir 10
km per dag, omkring &r 2000 var motsvarande siffra for Milardalsregionen 18,4 km per dag.’’ Restiden
i regionen uppskattas dock inte ha 6kat avsevért under de senast tio dren. Restiden och reslingden skiljer
sig mellan de olika ldnen i regionen. Den ldngsta restiden har Stockholms ldn och Uppsala ldn, medan
Vistmanlands, Sédermanlands och Orebro lin har nigot mindre reslingd och restid. I tabell 1 pa nista
sida illustreras reslingden och restiden i olika lin i Milardalsregionen.>®

Genomsnittlig reslangd for arbetsresor

40
35
30
25
20
15
10

W Minuter 1994
M Minuter 2006

Tabell 1. Genomsnittlig reslingd for arbetsresor for de olika ldnen i Mdlardalsregionen
Kélla:http://www.dominoplaza.com/malarwww/main.nsf/0/A7586008CFCDECSECI1256 EAD003 144
CC/$File/Regionforstoring.pdf

>3 Infrastruktur for tillvéxt, en analys av infrastrukturens betydelse for tillvéxt, regional utveckling och regionforstoring,
SIKA, s. 19

°% Regionala indelningar i Sverige den 1 januari 2007 (SCB), s. 60-61

>7 Ar regionforstoringen hallbar? Rapport fran Boverket 2003, s. 7

*¥ Regionforstoringen i Stockholm-Malardalen 1993-2005 — med utblick mot 2030, s.18
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I takt med att infrastrukturen utvecklats och arbetspendlingen stigit har en fordndring i boendemdnstret
skett 1 Mélardalsregionen. Enligt en rapport frdn Mélardalsradet fortsétter urbaniseringsprocessen och
befolkningen Okar framst dér tillgangligheten 4r storst.”” En tydlig utvecklingsriktning 4r att rena
bostadsorter langs vdlutvecklade pendlingsstrdk in mot storre stdder haft en positiv befolkningsdkning.
Flera mindre orter som ligger i1 omlandet kring dessa orter har generellt sdtt haft en
befolkningsminskning. Stdder som Stréngnids, Vésterds och EnkOping har samtliga haft stigande
befolkningstillvixt under den senaste tiodrsperioden. Detta beror bland annat pa att dessa orter ligger
langs regionala pendlingsstrdk. Figur 3 nedan visar pa en positiv befolkningsutveckling i de stidder langs
de regionala pendlingsstrdken, medan flera andra stider som inte ligger invid dessa strdk har haft en
negativ befolkningsutveckling.

Som ovan beskrivits paverkas stidders utveckling av var de regionala pendlingsstraken gar. Strukturen i
Mailardalen dr framforallt uppbyggd kring radiella kommunikationsstrak till och fran Stockholm. Det
finns flera radiella strak i Milardalen, men det ar frimst Svealandsbanan som berdr denna studie. Detta
beror pa att Strangnés dr en av de orter som ligger lings Svealandsbanans strickning. I efterfoljande
avsnitt forflyttas perspektivet ner till lokal nivd for att ge en forstdelse for infrastrukturen och
kommunikationstillgdngligheten pé denna niva.

F igur 3. Befolkningsutveckling i Mdlardalsregionen 1993-2005
Kdlla:http://'www.dominoplaza.com/malarwww/main.nsf/0/A7586008CFCDECSECI256EA
DO0031A44CC/8File/Regionforstoring.pdf

>% Regionforstoringen i Stockholm-Milardalen 1993-2005 — med utblick mot 2030, s. 4
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4 Strangnas geografi, infrastruktur och utveckling

For att forstd hur tillgdngligheten och kommunikationer ser ut i Strdngnds och dess omland dr det
nddvindigt att ha en kdnnedom om Stringnds geografi. Darfor kommer det 1 foljande avsnitt ges en
beskrivning av Stringnds geografiska lige samt hur kommunikationerna ser ut i anslutning till
Strangnas.

4.1 Stringnis — geografi och utveckling

Stringnds kommun ligger vid den sddra delen av Mélarens strand mellan Eskilstuna och Sodertilje.
Kommunen tillhér Sédermanlands l4n, s& dven Mailardalsregionen. Stringnds stad dr centralort i
kommunen med ungefir 13 000 invénare och totalt bor det i kommunen ungefir 31 000 invénare.
Utdver Stringnis stad finns tre mindre titorter inom kommunen; Mariefred, Akers Styckebruk och
Stallarholmen. Kommunens geografiska lige i Mélardalsregionen dr centralt och dédrmed viktigt. Det
beror bland annat pa att en rad infrastrukturinvesteringar gjorts under de sista aren. P4 s sitt har staden
Stringnds och kommunen fitt ett gynnsammare geografiskt ldge, framforallt genom att
kommunikationerna forbéttrats till Stockholm. Stringnés har inom sitt omland flera medelstora orter.
Eskilstuna, Enkoping, Sodertélje, Katrineholm och Visterds ligger alla mindre &n 8 mil ifrdn
Stringnis.® I figur 4 nedan visas Striangnis kommun med Stringnis som centralort i kommunen.

Stringnds kommun har idag ungefir 31 000 invanare och kommunen har haft en positiv be-
folkningsutveckling de senaste tio aren.’’ Enligt figur 3 har Stringnis Sedan &r 1993 har befolkningen
okat med 8 %, vilket &r relativt hogt 1 jamforelse med liknande stider av samma storlek i
Milardalsregionen.®* De stérre stiderna Orebro, Eskilstuna, Uppsala har inte heller haft samma hoga
befolkningsdkning som Striangnis. Strangnis tillhor Stockholms lokala arbetsmarknad, men har dven
nira till Eskilstunas lokala arbetsmarknad.®’
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Figur 4. Stringnds kommun med mindre orter
Kdlla: http://www.gis.lst.se/lanskartor/

% Strangnis kommun - avstindstabell

61 Strangnis kommunfakta, statistik — 2007, s. 1-2

62 Regionforstoringen i Stockholm-Malardalen 1993-2005 — med utblick mot 2030, s. 6
63 Regionala indelningar i Sverige den 1 januari 2007 (SCB), s. 60
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4.2 Stringnas kommunikationer och infrastrukturinvesteringar

Strangnés har saledes ett fordelaktig geografiskt lige centralt i Médlardalsregionen. En av de viktigaste
infrastrukturinvesteringar som berdrt Strdngnds dr den sd kallad Svealandsbanan. Den enkelspériga
Svealandsbanan Oppnade for trafik ar 1997. Satsningen pa banan syftade till att 6ka det regionala
resande for att underldtta for arbetspendling till och fran Stockholm. En viktig del i malsdttning med
Svealandsbanan var att utjimna skillnaderna mellan arbetsmarknaderna. Anledningen till att det fanns
skillnader var bland annat att Eskilstuna och Stringnéds genomgick en strukturomvandling under 1970-
och 1980-tal. I och med att manga tillverkningsindustrier lades ner forsvann manga arbetstillfallen.**

Svealandsbanan forbdttrade tillgédnglighet till Stockholm gor att ménniskor kan bo kvar pd orten och
pendla till arbetet pd annan ort. En annan positiv effekt dr att foretag langs Svealandsbanan léttare kan
attrahera arbetskraft frin en storre lokal arbetsmarknad. Naturligtvis var bade Eskilstuna och Strangnis
padrivande i att denna infrastrukturinvestering skulle genomforas. Innan Svealandsbanan tillkom var
forbindelserna begrinsade och restiden mellan stéiderna var niistan tva timmar. Ar 1993 gick det atta
turer om dagen i vardera riktningen, vilket dr en 14g turtdthet. Dessutom fick tagresendrer fran Strdngnés
byta i Akers styckebruk. Under dren 1994-1997 6kade turtiitheten betydligt, men fortfarande tog det
ungefdr tva timmar att pendla till Stockholm fran Stringnds. Mellan aren 1993 till 1997 fordubblades
ndstan antalet passagerare som dkte med SJ (Statens Jarnvégar) till och fran Stockholm och da hade inte
ens Svealandsbanan borjat trafikera strickan.®

En forskningsrapport fran KTH (Kungliga Tekniska Hogskolan) har undersokt vilka effekter
Svealandsbanan fétt pa resandet inom regionen. Rapporten visar pa att resandet har okat kraftig. Redan
under &r 2001 gjordes det 1,6 miljoner resor med SJ pa denna strickning. Slutsatserna i rapporten &r att
Svealandsbanan haft en stor effekt pd resvanorna i stdderna lidngs Svealandsbanans strickning,
framforallt har pendlingen 6kat till Stockholm dé restiden med tdg blivit betydligt kortare. Att pendla
med tdg dr snabbare dn att ta bilen. Rapporten visade ocksé att korta restider, hog turtdthet och ett
rimligt pris har stor betydelse for en fordndring i resvanor. En délig fungerande kollektivtrafik med lag
turtdthet, medfor att bilen fortfarande blir det huvudsakliga transportmedlet. Centralt {or
infrastruktursatsningar, som till exempel Svealandsbanan, &r att tdg ger en storre tidsvinst én bil, vilket
gor det littare att vilja bort bilen.°® Forutom forbattringen av kollektiva fardmedel till och frén
Strdngnds har nya véginvesteringar gjorts de senaste aren. 1996 invigdes en ny motorvig (E20) till
Stockholm och Sédertilje och 1999 blev motorvigen till Eskilstuna klar.®’

6% Svealandsbanan de forsta dren, KTH 2003 s.3
% Ibid. 5. 3-4

% Tbid. s. 8

%7 Stringnis — kommunens historia
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5 Studie av kommunikationstillganglighet och pendling

Utifrén tidigare beskrivning foljer hir en empirisk studie av kommunikationer mellan Strangnis och ett
antal utvalda stdder. Studien kommer att fokusera pa restider/reslaingd inom kollektivtrafiken och antal
pendlare in till Stringnds kommun. De kommer dven ges en beskrivning av restider och avstand med bil.
Detta for att tydliggora skillnaden mellan restid och tillgdnglighet mellan bil och kollektivtrafik.
Restiderna utgdr ifran Trafik i Milardalens tidtabell (TiM)®® och linstrafiken med tidtabell under
hostterminen 2007 (innefattar aktid och eventuell vintetid vid byte). Betridffande restider i
Mailardalsregionen kan det sdgas att en arbetspendlingstid pd 60 minuter ses generellt som en
psykologisk maxgrins.®

Fallstudien kommer att utgd frdn Stringnids kommun och dess kommunikationsmojligheter gentemot
andra mindre stdder i sitt omland. De inomregionala kommunikationsmdjligheterna kommer att studeras
langs radiella strik i 0st-véstlig riktning och lings tvérforbindelserna i nord-sydlig riktning. Detta for att
undersoka vilka skillnader som finns i mellan de olika straken och pa vilket sétt det kan paverka stdders
utveckling inom regionen.

I figur 5 visas de radiella straken 1 Milardalsregionen och utifrdn dem har ett fatal stidder valts ut for
undersokningen. De orter som geografiskt sett ligger ldngs Ostlig och sydlig riktning &r Stockholm,
Sodertélje och Eskilstuna. De orter som ligger i1 nordlig-sydlig riktning &r Flen, Katrineholm, Enkdping
och Visteras.

Enkdping

Riksvég 55
Mélaren

Strangnas

Hjdlmaren Riksvdg 55

8 1
Svelandsbanan es———
Jarnvig —_—
n 2
Vig —
. Katrineholm . }

Lansgrians

Kommungrins

o

Figur 5. Kartan visar Mdlardalens kommunikationer med Strdingnds kommun i centrum. Kartan visar dven
regionens kommun- och ldnsgrinser. Svealandsbanans strdckning dr markerad med svart och bld. De roda
mdrkta stiderna markera de stider som ingdr i undersékningen. De smd rutorna intill stiderna visar antalet
invdnare i respektive kommun.

Kdlla: http:.//www.scb.se/templates/tableOrChart _ 193256.asp

6% Alla lén inom Milardalsregionen har sedan 1997 skapat ett gemensamt samarbete dver linsgranserna som heter TiM.
Syftet med samarbetet var att fa en battre samordning av kollektivtrafiken och underlétta for regional pendling inom
Milardalsregionen. Genom TiM gér det att kdpa en ménadsbiljett, dér det &r mojligt att kombinera SJ/SL kort med en
lanstrafikens ménadskort. Pa s sdtt kan pendlaren kdpa ett pendlarkort som bade géller for SJ:s regionala tdg och for det lan
du arbetar inom.*® Priserna varierar beroende pa kombinationen.

% Tillganglighet med kollektivtrafik, underlag inom arbetet: en hdttre sits, 5.6
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5.1 Kommunikationstillgiingligheten frin Flen och Katrineholm

Geografiskt sett ligger Flen och Katrineholm relativt ndra Strangnds. Fran Flen dr det 50 km och cirka
45 minuters restid med bil. Fran Katrineholm &r det 75 km och en restid med bil pa ungefir 60 minuter.
Pendlingsorterna tillhér samma ldn som Stringnds kommun och Flen dr grannkommun. De kollektiva
fairdmedel som finns tillgéingliga dr linsbussar och regionala tdg som SJ ansvarar for. De samordnas som
ovan beskrivit av TiM.

Fran Flen till Strangnds gar det 20 turer per dag och den tidigaste turen gér 05:15. Mellan k1 05:15 till
09:15 har turerna en ungefdrlig restid pa 1,5-2 timmar enkel vdg. Dessutom krévs minst tvd byten. Pa
strackan mellan Flen och Eskilstuna ér linsbussen ofta det enda alternativet, vanligtvis da med ett byte 1
Malmkoping eller Hélleforsnés. Restiden fran Flen till Eskilstuna dr ungefar 60 minuter. I Eskilstuna &r
det sedan en vintetid pd ungefir 5-15 minuter. Strickan mellan Eskilstuna och Strdngnds dr det
snabbaste alternativet att anvdnda Svealandsbanan som endast tar 15 minuter. Resor fran Stringnis till
Flen gar det dock lite fortare under rusningstiden efter arbetet. Restiden sjunker till ungefdr 60 minuter,
tack vare att det gar fler regionala tdg mellan Eskilstuna och Flen under tiden 16:00 till 19:00. Detta
beror pé att Svealandsbanans tidtabell dr béttre anpassad till de regionala tdgen under denna tid pd dyg-
net.”’ Figur 6 sammanfattar restiderna med respektive transportmedel.

\ % Mélaren
Ny Strdngnas

Eskilstuna ‘&3

Svelandsbanan

Sodertalje

imaren Riksvig 55

Tillganglighet med Kollektivtrafik
Turtathet/dag: 20
Restid: 1,6-2 timmar

Tillganglighet med bil

Avstand: 51 km
Restid: 45 minuter

Antal pendlare
90 st

| ] Y7 Vastra Stambanan Svealandsbanan em—
74

[Tillganglighet med kollektivtrafik
Turtathetidag: 19

Restid: 2,1 timme

Tillgdnglighet med bil

Avstand: 77 km

Restid: 1 timme

NG Antal pendlare

29 st

Jarnvag

Katrineholm

Vig —

Lansgrans

f Kommungréns

Figur 6 . Visar tillg&'ngligheten fran Flen och Katrineholm till Strdngnds. Observera att restiderna dr
ungefirliga.

Katrineholm har en liknande tillganglighet med kollektivtrafik som Flen. De har 19 turer per dag. Den
tidigaste turen gér kl 05:25 och for att ta sig till Strdngnéds med kollektivtrafiken krivs tre byten mellan
olika ldnsbussar, samt ett avslutande byte i Eskilstuna till Svealandsbanan. Generellt sett tar resan
mellan Katrineholm och Stréangnds ungefdr 2 timmar och 10 minuter. De flesta turer innebér minst tva
byten och restider pad minst 1 timme och 36 minuter. I den motsatta riktningen mellan tiden 16:00 till
19:00 é&r restiden och antal byten avsevért battre. Restiden sjunker till 1 timme och 16 minuter och det
krivs endast ett byte i Katrineholm. Detta beror pd att strickan Eskilstuna-Katrineholm trafikeras av
regionala tdg som har anpassade tidtabeller.”' Detta &r gemensamt for Katrineholm och Flen di de
regionala tdgen gér tillbaka samma tid.

7 TiM - http://www.timinfo.se/SokResa/default.asp
"' TiM - http://www.timinfo.se/SokResa/default.asp
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Fran bade Flen och Katrineholm gér nagra lansbussar per dag, men de tar i genomsnitt betydligt langre
tid dn den tidigare beskrivna rutten via Eskilstuna. Restiden med lansbussar frdn Flen till Strdngnés
varierar mellan 1 timme och 45 minuter till 2 timmar och 20 minuter. Restiden med ldnsbussarna frén
Katrineholm &r dnnu lingre, och minst ett byte maste goras under resan.”®

Sammanfattningsvis visar detta att tillgdngligheten med kollektivtrafiken frdn Flen och Katrineholm till
Stringnés dr svag. Restiden med kollektivttrafik dr jamforelsevis med restiden med bil dubbelt s& 14ng.
Det finns tydliga problem i sammanldnkningen trots att det geografiska avstdndet &r relativt litet och att
samtliga stader ligger inom samma lén. Det krédvs for det mesta ett byte av transportsétt, fran buss till tdg
1 Eskilstuna. Samordning mellan ldnsbussarna och de regionala tdgen fran Eskilstuna dr délig, speciellt
pa morgonen. Restiden dr dessutom kortare via Eskilstuna, dir anslutning till Svealandsbanan finns.
Detta medfor 6kade kostnader for pendlaren, eftersom att det da maste inforskaffas bade ett lanskort for
buss och ett SJ pendlarkort. Tidsméssigt blir pendling med kollektivtrafiken ohallbar och
pendlingskostnaden blir hogre pd grund av att de regionala tdgen maste anvdndas. Tidsvinsten som
erhdlls vid anvidndning av bil dr stor, ndrmare 60 minuter fortare dn kollektivtrafiken vid enkelresa.

5.2 Kommunikationstillgiinglighet frin Eskilstuna, Viisteris och Enkoping

Stringnés geografiska koppling till stiderna Eskilstuna, Visterds och Enkoping skiljer sig lite &t. Till
Eskilstuna har som tidigare beskrivits kommunikationerna forbéttrats i och med Svealandsbanan
tillkomst och genom utbyggnaden av den nya motorvdgen (E20) mellan stdderna. Strangnds och
Eskilstuna tillhor dven samma ldn (S6dermanland) och avstandsméssigt ligger de 35 km ifrén varandra.
Strédngnés geografiska ldge i relation till Viasteras och Enkoping bryts av en naturgeografisk barriér, sjon
Mailaren. Ddrav kompliceras kommunikationsmdjligheterna till dessa stader. Viisterds sammankopplas
inte av nagon direkt kollektivtrafikforbindelse, utan byte maéste ske antingen i Eskilstuna eller i
Enkdping. Den ndrmsta bilvdgen till Vésterds gér via Enkoping och avstandet dr 58 km. Enkdping har
genom riksvig 55, som korsar rakt ver Milaren, en relativt direkt forbindelse till Stringnis. Dock finns
det ingen sparbunden kollektivtrafik till Enkdping frén Stridngnis, utan linsbussar gar lings riksvag 55.
Avstandet mellan Enkoping och Stringnds dr 36 km.

En annan geografisk aspekt som paverkar stddernas geografiska koppling till Strangnds ar deras
lanstillhorighet. Eskilstuna tillhdr samma ldn som Stringnés, medan Enkoping tillhdr Vastmanlands lan
och Visteras tillhor Uppsala lan. I figur 7 nedan redovisas tillgédngligheten fran Eskilstuna, Visterds och
Enkdping till Strangnids. En forklarning foljer sedan efter figuren.

"Tidtabell lénstrafiken, (1)
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Figur 7. Visar tillgdngligheten frdn stdderna Eskilstuna, Visterds och Enkoping.

Riksvag 55

Eskilstuna har tack vare Svealandbanan en hog turtdthet och relativt kort restid till Strdngnds. Totalt sett
gér 18 turer per dag mellan Eskilstuna och Stringnés och tdgen pad Svealandsbanan avgar i halvtimmes
intervaller under morgon- och kvillstrafik. Ovrig tid gir tdgen en ging i timmen. Restiden med
Svealandsbanan till Stringnds dr 15 minuter, vilket &r en relativt kort restid for ett avstand pa ungefér 35
km.” Forutom Svealandsbanans trafik ar det mojligt att 4ka med linsbussar till Stringnis, det gar 16
turer per dag. Restiden ir betydlig lingre, da strickan med buss tar ungefér 55 minuter.’*

Kommunikationsforbindelsen mellan Visterds och Stringnds gir i forsta hand via Eskilstuna. I
Eskilstuna sker ett byte till Svealandsbanan som sedan gir vidare mot Stringnés. P4 denna stricka gar
det 10 turer per dag och restiden dr normalt sett 1 timme och 45 minuter. Nir det géller restiden ifran
Visteras till Strangnds dr den relativ 1dng med tanke pa att de finns bra kommunikationer att tillga. Det
ar tydligt att det finns en klar kopplingsrestriktion” vid bytet i Eskilstuna. Restiden mellan Visteras och
Eskilstuna tar en halvtimme och resan mellan Eskilstuna och Stringnés tar 15 minuter. Den langa
restiden beror pd att det regionala SJ-tdget som ansluter fran Visterds inte &r synkroniserat med
Svealandsbanan, darfor blir det en véntetid 1 Eskilstuna pa ungefir 60 minuter. Detta giller de flesta
avgangar.’® Forutom denna resvig gar det dven att dka via Enkoping. Varje vardag gar det 9 turer pa
straickan mellan Vésterds (via Enkoping) till Stringnds. Restiden pa denna stricka varierar mellan 1
timme och 30 minuter till 1 timme 45 minuter beroende pd hur vil anpassad anslutningen &r mellan de
regionala tdgen och ldnsbussarna. Denna resrutt har ingen kopplingsrestriktion, utan anslutningen
fungerar relativt vdl och véntetiden 4 minimal. Som tidigare beskrivits skulle ddremot en
synkronisering av Svealandsbanans tidtabell och det regionalt anslutande téget frén Vésteras innebdra en
betydande minskning av restiden. Restiden skulle sjunka till under en timme.

Enképings kommunikationstillgidnglighet till Stringnéds bygger pa en ldnsbusslinje. Busslinjen har 8
turer per dag i vardera riktning och restiden varierar mellan 45-50 minuter.”” Fordelen geografiskt sett
med denna stricka jaimfort med Vésterds dr att det ar kortare avstdnd och att det geografiskt sett ligger
béttre till. Forbindelsen underldttas av att byten inte behdvs, det medfor att det inte uppstar nagra

> TiM - http://www.timinfo.se/SokResa/default.asp

™ TiM - http://www.timinfo.se/SokResa/default.asp

7> Se teoretisk avsnittet pa sidan 5 for utforlig forklarning
7% TiM - http://www.timinfo.se/SokResa/default.asp
"'Tidtabell lénstrafiken, (2)
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problem med kopplingsrestriktioner. Med tanke pa att strickan inte har ndgon sparbunden trafik blir
restiden 1 jamforelse med avstandet rimlig.

Sammantaget skiljer sig kommunikationstillgéngligheten &t frdn Eskilstuna, Visterds och Enkdping.
Detta beror dels pa stddernas geografiska relation till Strdngnds, dels pd hur kommunikationerna ar
uppbyggda. Eskilstuna ligger givetvis geografiskt ndrmre Stringnds, men det dr Svealandsbanan som é&r
huvudanledningen till att tillgédngligheten dr bra. Restiden &r kortare med kollektiva transportmedel dn
med bil och turtitheten dr hog. Det krivs heller inga byten under resstrackan, vilket inte skapar nigra
kopplingsproblem. Viisterds tillginglighet till Stringnds begrdnsas av att kopplingen vid Eskilstuna
station inte fungerar. Tidtabellerna &r inte anpassade och véntetiden blir 1&ng, vilket medfor en onddigt
lang restid ifrdn Vésteras till Strdngnés. Tillgédngligheten med bil pé denna stricka &r betydligt béttre och
tidsbesparande. Den geografiska aspekten paverkar dven tillgdngligheten hérifrdn, d4 Mélaren utgdr en
naturlig barriir mellan stdderna. Enkopings tillgénglighet &r relativt god och restiden med buss ar
overkomlig. Skillnaden mellan restiden med kollektivfardmedel och bil &r inte speciellt stor, vilket ger
hyfsad god kommunikation trots att det inte gar ndgon sparbunden trafik mellan stdderna. Eftersom
stdderna tillhor olika ldn skiljer sig dven kostnaden mellan att pendla till Stringnds. Fran Eskilstuna
kriavs endast SJ:s pendlarkort som é&r forhallandevis billigt pd en sadan stricka. Vid pendling fran
Visteras dr priset ungefdr det samma, det vill siga om man utnyttjar regionala tag via Eskilstuna. For
detta krévs SJ:s pendlarkort. Om pendlingen istéllet sker via Enkdping kridvs minst tva lanskort. Nar det
giller tillgangligheten mellan Enkdping och Stringnéds underléttas den av att det finns ett specialavtal
mellan Uppsala ldn och S6dermanlands 1én. Det dr darfor mojligt att kdpa ett pendlarkort for buss som
giller for resor mellan Enkoping och Stréingnis.”®

5.3 Kommunikationstillgiinglighet frin Sodertiilje och Stockholm

Kommunikationstillgédngligheten till Stringnéds frdn Sodertdlje och Stockholm baseras som tidigare
redogjorts av Svealandsbanan. Sedan banans tillkomst 1997 har tillgédngligheten forbdttrats och restiden
forkortats. Avstdndsmaissigt ligger Stockholm ungefir 85 km ifran Stringnds och restiden med bil ar
ungefdr 55 minuter. Det vill sdga om det inte uppstar ndgra trafikstorningar som exempelvis koer, vilket
ar relativt vanligt 1 rusningstider pd strickan. Sédertilje ligger halvvigs pd viagen fran Stockholm till
Stréngnas, vilket ger ett avstdnd péd ungefar 40 km och en restid med bil pa ungefir 35 minuter.

Niér géller turtitheten med Svealandsbanan avgédr 18 turer frdn Stockholms central och Sodertélje syd,
varje vardag. Restiden fran Stockholm #r 50 minuter och fran Sodertilje 30 minuter.”” P4 grund av att
Svealandsbanan turtdthet 4r kommunikationstillgdnglighen, vilket gor att det relativt litt att pendla till
Strédngnés fran dessa stdder. I figur § nedan redovisar tillgéngligheten frén Stockholm och Sodertilje.

"8 Tidtabell lénstrafiken, (3)
"TiM - http://www.timinfo.se/SokResa/default.asp
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Figur 8. Visar tillgdnglighet fran Stockholm och Sédertdilje till Stringnds.

5.4 In- och utpendling — Stringniis kommun

For att fa en bittre forstaelse for vilka konsekvenser kommunikationstillgédngligheten kan medfora ar det
viktig att utreda hur pendlingsflodena ser ut till och frdn Strdngnds kommun. Dérfér kommer
pendlingsstatstiken fran respektive kommun att redovisas i foljande avsnitt.

Utpendlingen frin Strdngnds kommun har under de sista tio aren haft en successiv 6kning. Frdn 1995
har antalet utpendlare 6kat frdn omkring 4 000 till 6 000. I de kommuner som tidigare behandlats i
studien av kommunikationstillgdngligheten syns tydliga skillnader i pendlingen. Det ir till de storre
kommunerna Stockholm, Sédertilje och Eskilstuna som utpendlingen framst sker, vilket visar att
fordelningen vart méinniskor pendlar varierar mellan kommunerna. Den stad, som bofasta i Strangnds
kommun, framst pendlar till &r Sodertélje, totalt 1 827 stycken. Stockholms kommun har nagot ligre
antal utpendlare dn Sodertdlje, 1 336 stycken. I tabell 2 framstélls skillnaden mellan kommunerna i
Strdngnéds omland. Tabellen redovisar antalet utpendlare frén Stringnds kommun, dér néstan en tredjedel
av allt utpendlande sker till Sodertéilje, Stockholm eller Eskilstuna som alla ligger léngs
Svealandsbanan. Utpendlare till de 6vriga kommunerna Enkdping, Viisterds, Flen och Katrineholm ir
relativt ldgt. Alla kommuner har under hundra utpendlare till Stringnis, vilket dr fa jaimforelsevis med
Sodertilje, Stockholm och Eskilstuna.

Kommun Mién Kvinnor Totalt
Sodertilje 1052 775 1827
Stockholm 831 505 1336
Eskilstuna 439 602 1041
Enkoping 53 37 90
Visteras 55 23 78
Flen 25 16 41
Katrineholm - - 28

Tabell 2. Utpendling fran Stringnds kommun, fordelat pa mdn och kvinnor. killa: SCB AMPAK 2005

Inpendlingen till Strdngnds kommun skiljer sig pa nigra punkter. Patagligt &r att antalet inpendlande till
Stringnds kommun dr mindre &n antalet utpendlade, vilket visas i tabell 3. Det beror delvis pa
kommunernas befolkningsantal och antal arbetstillfdllen i de olika kommunerna. Det ér fortfarande
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kommunerna léngs Svealandsbanan som star for den storsta andelen pendlare till Stringnés. Skillnaden i
inpendlingen dr frimst att Eskilstuna har Overldgset mest inpendlare till Strangnds, 825 stycken.
Stockholm och Soédertdlje har relativt f& inpendlare till Stringnds kommun jamforelsevis med
Eskilstuna. Enkdping och Visterds kommun har mindre antal inpendlare &n utpendlare, vilket gor att
pendlingen 1 bdde riktningar dr ganska ldg. Diremot dr inpendlandet fran Flen kommun hogre &n
utpendlandet, och kommunen har fler inpendlare till Stringnids kommun dn Enkdping, Vésterds och

Katrineholms kommun.

Kommun Mién Kvinnor Totalt
Sodertilje 90 77 167
Stockholm 115 65 180
Eskilstuna 555 270 825
Enkoping 36 26 62
Visteras 38 12 37
Flen 65 25 90
Katrineholm - - 29

Tabell 3. Inpendling till Strangnds kommun fordelat pd mdn och kvinnor
Kdlla: SCB AMPAK 2005

I avsnittet om regionforstoringen 1 Sverige och i1 Mailardalsregionen beskrevs att den lokala
arbetsmarknaden for médn och kvinnor var olika stor, och att mén pendlande i storre omfattning. Tabell 2
bekréftar denna tendens dven pa en ligre inomregional niva. Generellt dr det flest mdn som pendlar frn
Stringnds till de omkringliggande kommunerna, bortsett frén ett undantag. Eskilstuna dr det enda
avvikande fallet, dar det dr fler kvinnor &n mén som pendlar till Strangnds. Tabell 3 visar ocksa att
inpendlingen till Stréngnds kommun domineras av mén.

Antalet in- och utpendlare skiljer sig som sagt at, vilket tyder pé att Stringnds har olika relation med de
omkringliggande kommunerna. Statistiken visar att pendlingen &t bada hédll domineras av Stockholm,
Sodertélje och Eskilstuna och att pendlingen till de andra kommunerna Enkdping, Vésterés, Flen och
Katrineholm ér relativt liten. Dédremot kan det ségas att ndstan samtliga kommuner under perioden 1995
till 2005 haft en 6kad inpendling till Stringnis, samt att Stréngnis haft en dkad utpendling.™ I figur 9
visas den procentuella 6kningen av antalet in- och utpendlare. Patagligt &r att pendlingen béde till och
fran Stockholm har Okat avsevirt och att antalet inpendlande frdn Stockholm ndstan har fordubblats.
Ovriga kommuner har liknande tendenser forutom Enkdping och Flen. Enkdping har haft en negativ
trend 1 bada riktningarna, medan Flen haft en minskning i utpendlingen minskat.

%0 SCB AMPAK 2005 — Forvirvsarbetande utpendlar resp. inpendlare 16- &r
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Figur 9. Procentuell okning eller minskning av antalet inpendlare till Stringnds kommun och utpendlare frdan
Stringnds kommun, dren 1995-2005.
Kidlla: SCB AMPAK 2005

5.5 Avsnittssammanfattning

Sammanfattningsvis framtrader ett pendlingsmdnster som visar att pendlingen &r storst fran de kom-
munerna ligger lings Svealandsbanan, det vill sdga Stockholm, Sédertiilje och Eskilstuna. De stiderna
har ocksa i relation till Stréngnés storst antal in- och utpendlare. Dessa stidder har som tidigare beskrivits
en relativ god kommunikationstillgdnglighet. P4 grund av Svealandsbanan bittre tekniska ridckvidd
minskas det relativa avstdndet mellan dessa stdder, vilket underlittar pendlingen mellan stdderna.
Restiden  Overstiger inte en timme och turtitheten & hog. Sambanden mellan
kommunikationstillgdangligheten och antal pendlare dr uppenbara i detta fall.

Kommunerna Flen och Katrineholm ligger avstandsmadssigt ungefdar lika langt frdn Strdngnds som
Sodertélje respektive Stockholm, men kommunikationstillgiangligheten dr inte lika bra. Detta beror pa
att resan till storsta del sker med ldnsbussar och att det dessutom krévs flera byten under resan. Detta gor
att restiden blir lang, frdn 1 timme och 30 minuter till 2 timmar enkel resa. Restiden med bil ar klart
fordelaktig frin dessa stdder. Detta speglar ocksd antalet pendlare fran stidderna, d& det enligt Tabell 2
och 3 ir lag in- och utpendling mellan Stringnés och dessa stider.

Antalet pendlare fran kommunerna Visterdas och Enkdping ir inte speciellt minga. Fran Enkoping har
pendlarna minskat under de senaste tio dren, det 4r den enda kommunen som bade haft en negativ trend 1
in- och utpendlingen. Detta trots en relativt god kommunikationstillganglighet med en restid pa under 60
minuter med kollektivtrafik. Viasteras geografiska ldge i relation till Strdngnds paverkas av att sjon
Malaren ligger som direkt barridr mellan stdderna. Darfor miste kommunikationer ske genom antingen
Eskilstuna eller Enkoping. Vid Eskilstuna station uppstar problem med byten, vilket gor att restiden blir
avsevirt mycket lingre dn vad den borde.
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6 Infrastrukturens prioriteringsordning i regionen

Kommunikationstillgédngligheten och pendlingsmdnstren i Mélardalsregionen préiglas utan tvivel av var
investeringar av infrastruktur gors. Inga tvivel rader heller om att infrastrukturen prioriteras olika inom
de politiska nivderna i samhéllets organisation. Makt och auktoritet forekommer pa olika geografiska
nivaer, inom vilka det finns en sirskild makthierarki.®' Det dr bland annat denna politiska struktur som
diskuterats i kapitlet om Ansvarskommitténs slutbetidnkande. I Sveriges politiska struktur har de olika
geografiska nivderna kommun, 14n och stat olika mojlighet att pdverka eventuella
infrastrukturinvesteringar. Beroende pa vilken politisk nivd man befinner sig pd kan olika aktdrer ha
olika syn pd vad som dr viktigt for den regionala utvecklingen. Kommuner, lin och regioner arbetar
tillsammans for att forbéttra infrastrukturen och tillgdngligheten, men prioriteringarna for att nd en
positiv regional utveckling kan se olika ut. For att forstd hur respektive niva inom Mélardalsregionen
prioriterar infrastukturen inom det geografiska omrédet som tidigare behandlats, kommer féljande
avsnitt ge en Overblick 1 hur de olika nivéderna (kommun, lin och regionen i helhet) arbetar for att
forbattra kommunikationerna och tillgédngligheten. Detta for att sidtta Strangnds infrastruktur i ett storre
sammanhang, d& manga av infrastrukturinvesteringar mste samordnas pa en hogre politisk geografisk
niva.

6.1 Stringnis kommun

Kommunikationerna ar enligt kommunens Gversiktsplan av stor betydelse for Strangnds utveckling.
Kommunen anser att staden Strdngnids kan forstidrka sin betydelse i regionen genom att ytterligare
forbattra kommunikationerna. Stringnéds kan dé& oka sin betydelse som knutpunkt mellan Riksvig 55 i
sydlig och nordlig riktning samt mellan E20 i 6stlig och vistlig riktning.** Svealandsbanan har varit en
succé for kommunen. Dock har studien av kommunikationstillgédngligheten visat att det finns svagheter i
kommunikationstillgdangligheten pd Svealandsbanan. Vid kommunen dr de medvetna om dessa problem.
Thomas Fylkehed, som dr planerare vid Stringnds kommun, menar att det finns problem med
kopplingarna vid Eskilstuna centralstation. Problemet ligger i att passa in tidtabellerna mellan
Svealandsbanan och de Ovriga tdgen och bussarna. Fylkehed anser vidare att Svealandsbanan ir ett
isolerat system, dér kopplingarna i nordsydlig riktning ar bristfilliga. Malet for kommunen é&r att fa
tillstdnd en hogre turtithet pd Svealandsbanan, samt att investera i ett extra spar och nya motesstationer.
Detta for att minska forseningarna pd Svealandsbanan. Nista steg ér, enligt Fylkehed, att forbéttra
tvirforbindelsen sd att man inte blir lika beroende av Stockholm. Maélet &r att etablera ett ndtverk av
forbindelser mellan mindre orter for att minska belastningen utefter de radiella strdken, detta for att fa
ett bittre komplementért system mellan mindre orter. Fylkehed menar dessutom att man pa s sétt kan
bygga upp en flerkédrnighet i diagonal riktning, vilket ger ett mindre sérbart system. Forbittrade
kommunikationer dr avgorande for Strangnis utveckling och dirfor skulle en dubbelriktad pendling fran
stdder som Katrineholm, Flen och Enkoping forbittra situationen avsevirt for alla parter.™

6.2 Sodermanlands lin

Ur ett regionalt perspektiv dr det vikigt att kommunikationerna fungerar for att fa en god tillgénglighet 1
regionen som helhet. Det dr ocksa centralt for att skapa en god regional utveckling i ldnet. Darfor ar
kommunikationerna i anslutning till Strdngnés dven centrala for hela ldnet. Det &r Regionforbundet och
lansstyrelsen 1 Sormland som ansvarar for den regionala utvecklingen inom infrastruktur.
Regionforbundet i S6rmlands ldn har tagit fram ett inriktningsunderlag for hur den framtida regionala
infrastrukturen ska prioriteras. Inriktningsunderlaget grundar sig pd Banverkets, Vagverkets och SIKA:s
underlag infor den ldngsiktiga planeringsperioden 2010-2018. Regionforbundet S6rmland anser enligt

*' Lundén, Thomas (1997), s. 16, 28
%2 Oversiktplan 2002, Stringnis
%3 Intervju Thomas Fylkehed, Planerare kommunikationer och bostéder — Strangnis kommun, 2007-12-05
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denna skrivelse att flera viktiga investeringar bor goras i Sormlands ldn. Investeringarna berdr bland
annat infrastrukturen i anslutning till Strangnds kommun. Férbundet fortydligar att det dr nodvandigt att
skapa en flexibel och tillforlitligt infrastruktur for att klara regionforstoringens allt storre krav. De
infrastrukturprioriteringar som frimst berdr Stringnis ar:**

- Stérka de nord-sydliga forbindelserna
- Riksvég 55 som dven kallas Mélardalsdiagonalen ir ett viktigt strak som lédnkar ihop flera viktiga
regionala kdrnor i sdvil S6rmland, som i Mélardalsregionen.

Regionforbundet S6rmland understryker att kommunikationerna ar uppbyggda kring radiella strdk, och
de ar framst riktade till och fran Stockholm. Déremot dr kommunikationerna svagt utvecklade i nord-
sydlig riktning. Om dessa skulle stirkas, menar bade forbundet och kommunplaneraren i Strangnds, att
det finns mojlighet att skapa en flerkérnig struktur. Samtidigt betonar S6rmlandsforbundet att de radiella
forbindelserna, sd som Svealandsbanan, fortsatt behover forstarkas. Om Svealandsbanan fortsitter att
utveckla sin potential och om de nord-sydliga forbindelserna stirks skulle en mer hallbar regional
utveckling ske. Att stdrka de nordliga och sydliga forbindelserna skulle ocksd ge en mojlighet for
foretag att utlokalisera sig fran Stockholmregionen, vilket skulle kunna leda till en avlastning pa
infrastrukturen i Stockholmregionen.®> Detta understryker dven Fylkehed pi Stringnis kommun, di
ménga logistikforetag vill etablera sig i och kring Stringnis.

Regionforbundet S6rmland menar dessutom att investeringar i nord-sydlig riktning skulle motverka en
centralisering av service, tjinster, utbildning och kultur. Dérfor foresprakas en flerkérnig struktur.®’ Ur
detta perspektiv blir Strangnds kommun en viktig punkt med tanke pd de kommande
infrastrukturinvesteringar, eftersom Stringnids dr en viktig knutpunkt i nord-sydlig riktning. Dessutom
papekar regionforbundet att de lgtrafikerade banorna och turerna inte ska &sidoséttas pa grund av att
niringslivet kan paverkas negativt av detta.*®

I inriktningsunderlaget fran forbundet pépekas det dven att det dr betydelsefullt med en helhetssyn
betrdffande infrastrukturen i Milardalsregionen. S6rmlands 14n dr idag starkt integrerat med Stockholms
lan, vilket gor att Sormland har intresse av att infrastrukturen fungerar i anslutning till Stockholm.
Tidigare har det diskuterats huruvida man ska l6sa tridngselproblematiken i Stockholm, dir det si
kallade vigprojektet “Forbifart Stockholm” skulle vara en 16sning. Detta projekt har dock dragit ut pa
tiden och enligt Nutek:s utredning ”Hur mycket kostar det att vinta? — en kontrafaktisk analys” har
Stockholm och omkringliggande 1édn forlorat omkring 50 miljarder pd grund av att nddvandiga
infrastrukturinvesteringar inte gjorts 1 tid. Darfor anser forbundet att en 10sning pa
trangselproblematiken i Stockholm skulle kunna vara att, som ovan framstillts, stirka de nord-sydliga
forbindelserna och arbeta for att forbittra Milardalsdiagonalen.” Det forfaller vara s att det finns
mycket att vinna genom att stirka nord-sydliga forbindelser, delvis via Stringnds genom Riksvég 55.
Regionen, ldnet och Stringnds kommun skulle samtliga vinna pa att satsa pa infrastrukturinvestering
inom det omradet.

Som redovisat i foregaende avsnitt har kommunikationstillgingligheten mellan Vésterds och Strangnés
problem med kopplingarna till Eskilstuna, dessutom anses restiden mellan Visteras och Eskilstuna vara
relativt lang. Detta dr Regionforbundet Sormland medvetna om och det skulle vara av stor nytta att

% Inriktningsunderlag for den lingsiktiga infrastruktur planeringen for period 2010-2019, s.1-2

% Infrastrukturens utveckling i Sérmland — Underlag for kommande planeringsomgéng, s. 14

% Intervju med kommunplanerar vid Strangnés kommun, Thomas Fylkehed

*7 Infrastrukturens utveckling i Sérmland — Underlag for kommande planeringsomgéng, s. 14

:: Inriktningsunderlag for den langsiktiga infrastruktur planeringen for period 2010-2019, s. 2
Ibid. s. 6
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forsoka minska restiden pa strickan. Hastighetshojande dtgédrder och sparutbyggnader pé strackan skulle
enligt forbundet ocksa ge ett mer hallbart resande mellan tva vixande regionala kirnor i Mélardalen.”

Svealandsbanan har for bade regionen och Stringnds kommun varit en succé, men pd grund av den
snabba utvecklingen har det ocksd uppstétt en rad problem. Trots att antalet resendrer mangfordubblats,
véljer over 2 000 resendrer att ta bilen till Stockholm varje dag. Detta beror till stor del pd
kapacitetsproblem, platsbrister och att de &r ofta ar forseningar pa strickan. Darfor finns det, som
tidigare pdpekats, planer pd att forbéttra Svealandsbanan. Bland annat planeras dubbelspdr och nya
motesstationer.

6.3 Milardalsregionen

Nér det giller Milardalsregionen i sin helhet forsoker Milardalsradet’™ att samordna
kommunikationerna mellan linen och kommunerna. Men framforallt kan man séga att det & genom
trafik- och transportprocessen En bdttre sits som samordningen i forsta hand sker. En bdttre sits ar ett
politiskt projekt i Mélardalsregionen som inte gér att undvika att diskutera nir infrastrukturen i
Mailardalsregionen kommer upp pd agendan. I processen En bdittre sits har regionens alla fem ldn och 65
kommuner deltagit gemensamt for att komma Overens om hur infrastrukturens framtid i
Mailardalsregionen ska te sig. En bdttre sits har syftat till att gemensamt komma fram till ett forslag till
vilka investeringar som behdvs i Milardalsregionen i framtiden, framst gillande kollektivtrafiken.”
Media har tydligt framstéllt processen som segdragen, men den 20 december 2007 lyckades alla parter
komma overens om hur finansieringen skulle fordelas, samt var investeringarna skulle goras.”* Denna
process har pagétt i flera ar och 6verenskommelsen kommer nédr som helst att limnas over till regeringen
och Asa Torstensson, ansvarigt statsrdd for infrastrukturfrigor. Totalt sett kommer det avsittas 1,2
miljarder kronor till infrastrukturprojekt i Maélardalsregionen under perioden 2010-2019. I avtalet
presenteras ocksd en gemensam prioriteringslista for regionen i helhet.”> Mailardalsradet har valt ut ett
antal objekt 1 regionen som anses som de viktigaste for den kommande planeringsperioden, 2010-2019.
Nedan redovisas regionens intentioner;’®

e Bittre internationell tillgdnglighet, bland annat genom battre forbindelser till och fran olika delar
av regionen till Arlanda

Bittre forbindelser med landets andra storregioner

Bittre forbindelser mellan regionala noder

Bittre forbindelser mellan Stockholm och dvriga regiondelar

Starkta tvarforbindelser

Utveckla sjofarten till och inom regionen i syfte att minska de langvéga godstransporternas
belastning pa landtransportsystemet i G6taland, samt inom Stockholm-Maélarregionen

Prioriteringslistan visar att de finns flera objekt i Mélardalsregionen som behover utvecklas for att skapa
en fungerande och héllbar infrastruktur. Det finns flera viktiga projekt for regionen som enhet, bland
annat har den planerade citybanan’’ varit en av de storre frigorna inom ramen for En bdttre sits. De

% Inriktningsunderlag for den langsiktiga infrastruktur planeringen for period 2010-2019, s. 4-5

! Ibid. 3-4, Intervju med Thomas Fylkehed

%2 Mslardalsridet &r en ideell intresseorganisation fér kommuner och landsting i Stockholms, Uppsala, Orebro,
Vastmanlands och Sédermanlands lan.

%3 Enbattresits.se, (1)

% Enbattresits.se, (2)

% En bittre sits - Stockholm-Malarregionens transportsystem, s. 17

**Ibid. s. 10-11

°7 Citybanan ir en tvasparig jirnvig med tva nya stationer i en cirka sex kilometer ling tunnel mellan pendeltigsstationen
Stockholms sddra och Tomteboda. Citybanan fordubblar spérkapaciteten genom Stockholm. Diarmed forsvinner det storsta
hindret for en utveckling med tétare och punktligare tagtrafik i Stockholm och Mélardalen. (Kéilla: www.banverket.se)
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objekt som mojligtvis kommer berdra Striangnids och den anslutande kommunikationstillgédngligheten ar
de investeringar som kommer att forbéttra forbindelsen mellan regionala noder, ddr Svealandsbanan &r
av hog prioriteringsgrad. Forutom detta kommer anslag ges for att stirka tvirforbindelserna, det vill
sdga infrastruktur i nord-sydlig riktning. Detta dr viktigt d4 studien av kommunikationstillgéngligheten
utifran Stridngnds visade att forbindelserna var svaga i nord-sydlig riktning. Dessutom patalade bade
Regionforbundet Sérmland och Strdngnds kommun att det dr nddvindigt att stirka forbindelsen i denna
riktning for att skapa en flerkdrnig struktur i Milardalen.

I avtalet En bdttre sits specificeras ocksa de utvalda objekten ytterligare och tydligare indelningar av var
atgirderna bor utforas framstélls. Nedan i figur 10 visas forslag 6ver var investeringar ska ske, samt hur
mycket pengar som fordelas till respektive atgérd.

SUMMERING TRAFIKINVESTERINGAR Finansiering i miljoner kr  |prisniva 2010
. aten Indikativ
EN BATTRE SITS, 20 DEC 2007 2010-2019 regional fin. Summa
JARNVAGAR
Tillforlitlig kollektivtrafik 2 280 2280
Mélartunneln - systemsynen 20 400 7 500 27 900
Jarnvégar fér en gemensam arbetsmarknad 6 350 6 350
Jarnvdgar for kopplingar till angridnsande regloner 6 300 6 300
Godstransportidsningar 3220 3220
Regionala spar med storregional betydeise 10 150 10 000 20150
VAGAR
Framkomligt och fyrféltigt Europavagndt 23 000 17 500 40 500
Ovrigt nationellt stamvdgnat samt viktiga Gvriga vagar 3 800 3 900
INVESTERINGSUTRYMME FOR LANSPLANERNA 9 400 9 400
SUMMA 85 000 35 000 120 000

Figur 10. Summeringar av foreslagna infrastrukturinvesteringar fran overenskommelsen En bittre sits for
kommande planperiod 2010-2019.

Kdlla:http://'www.enbattresits.se/malardalsradetwww/enbattresits2030 2.nsf/0/2B4921847A3DBF45C
125704100470261/8FILE/En%20bdittre%20sits%2020%20dec%202007.pdf

Nedan forklaras respektive delobjekt i figur 10, detta for att redovisa vilka delar som berdr den tidigare
gjorda studien av kommunikationstillgéngligheten i anslutning till Strangnds kommun. Den kursiva
texten representerar respektive delobjekt frdn summeringen figur 10.

Tillforlitlig kollektivtrafik syftar till att satsa pa att fa tillstand ett mer tillforlitligt kollektivttrafiksystem.
Det ska bland annat ske genom satsningar pd drift- och underhdllsatgédrder pa redan befintliga jirnvigar.
Mdilartunneln och systemsynen syftar till att fordela kapaciteten med hénsyn till ett systemtdnkande,
detta for att investeringarna ska komma samhillet till godo. En utbyggnad av Citybanan, Mélarbanan
och Svealandsbanan ska enligt En bdttre sits vara av hogsta prioritet i denna systemsyn. Mélarbanan ar
namnet p den jirnvig som gér norr om Milaren frin Stockholm via Visteras till Orebro.

Avdelningen jdarnvdgar for en gemensam arbetsmarknad syftar till att utveckla arbetspendlingen mellan

stdderna i Mélardalsregionen genom att utveckla forbindelserna. De atgérder som ér prioriterade 1 detta
fall dr foljande; Ostkustbanan norr och séder om Uppsala, Milarbanan mellan Orebro och Kolbick samt
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banan mellan Visterds och Eskilstuna.”® Enligt denna &verenskommelse bor Jarnvigar for kopplingar
till angrdnsade regioner utvecklas. Ostlinken maste byggas ut och Dalabanan bor forbattras. Enligt
Godstransportlosningar for tdg ska det ockséd satsas pa for att skapa ett effektivt logistisksystem i
Milardalsregionen. Regionala spdr med storregional betydelse har enligt Gverenskommelsen en
vasentlig roll i framtidens kollektivtrafik. Déarfor dr det ndodvéndigt att det finns bra stationslagen,
pendeltag, sparvigar, och tunnelbanor sa att det regionala resandet kan ske med kollektivtrafik. Framst
pekas Stockholms lidn ut for dessa investeringar.

Gillande investeringarna pé bilvigarna i Milardalen foreslds, enligt dverenskommelsen En bdttre sits,
bland annat forbéttringar inom framkomlighet och fyrfdltigt Europavdgndt. Dessutom foreslds att det
ovriga nationella stamvéignitet samt viktiga évriga véiigar ska tilldelas en mindre del av investeringar.”

Sammanfattningsvis finns det ménga infrastrukturinvesteringar som bor utforas inom de nérmsta aren i
Milardalsregionen. Overenskommelsen En bittre sits kommer st som grund for var investeringarna
kommer genomforas och hur regionen prioriterar infrastrukturen. Alla kommuner och ldan har
undertecknat overenskommelsen En bdttre sits, vilket betyder att alla pa ett eller annat sitt stoder den.
Det har visat sig nddvédndigt att samordna stora infrastrukturinvesteringar mellan olika politiska nivéer
for att skapa en bittre infrastruktur i Mélardalsregionen.

%% En bittre sits — Stockholm- Milarregionens transportsystem, . 11-13
?Ibid. s. 11-13
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7 Avslutande diskussion och slutsats

Syftet med denna uppsats har varit att beskriva regionforstoringen, samt att analysera vilka effekter
regionforstoringseffekten kan fa pd lokal nivd. Undersdokningen har genomforts med studier av att
studera kommunikationer och tillgdnglighet pd en lokalnivd. Den lokala nivan har satts i ett storre
sammanhang for att visa pa hur den i sig kan paverka den regionala utvecklingen. Nedan redovisas och
diskuteras svaren pa respektive friga. Avsnittet avslutas med en presentation av slutsatsen och forslag
pa vidare forskning i &mnet.

Hur ser kommunikationstillgingligheten ut till och fran Stringndis?

Den forsta frdgan har analyserats utifrdn den genomforda fallstudien av Strdngnds. Fallstudien har visat
att kommunikationstillgdngligheten varierar kraftigt beroende pa resméil, fardriktning och transportsitt.
Det framstélls tydligt att sedan Svealandsbanan tillkomst har kommunikationstillgingligheten med
kollektivttrafik forbattrats avsevirt. Tillgéngligheten till stdder lings Svealandsbanan, s& som
Eskilstuna, Sodertdlje och Stockholm, &r relativt hog. Restiderna till dessa stdder understiger alla den
psykologiska maxgransen 60 minuter. Antalet in- och utpendlare mellan Strdngnds och dessa stidder ér
hog, vilket forstarker idén om att en god kommunikationstillgénglighet dr nddvéndig for att skapa en
integration mellan stdder. Det ska pépekas att Eskilstuna, Sodertdlje och Stockholm tillsammans innehar
ménga arbetstillfallen, vilket goér dem till attraktiva arbetsstidder. Darfor bor det stora antalet pendlare
fran dessa stdder med motas med en viss forsiktighet, frimst pd grund av att de har ett storre
befolkningsunderlag for att ha ett hogt pendlingsantal.

Aven om Svealandsbanan visats vara en succé har det i studierna av Regionforbundets inrikt-
ningsdokument och vid intervjun med Thomas Fylkehed frén Stringnds kommun framkommit att det
finns flera problem. Det snabbt stigande antalet passagerare har medfort hog belastning péd
Svealandsbanan, vilket har lett till kapacitetsproblem. Dessutom betonar flera kéllor att finns problem
med fOrseningar, detta pd grund av for svag sparkapacitet lings strickan Eskilstuna - Stockholm.
Inriktningsdokumentet frdn Regionforbundet S6rmland menar att dessa orsaker har lett till att ver 2 000
personer som pendlar fran Strangnas till Sddertélje och Stockholm istéllet véljer att ta bilen.

Vid intervjun med kommunplaneraren pa Stringnds kommun framgick dven att Svealandsbanan anses
vara ett isolerat system som har svag koppling till 6vriga kollektiva firdmedel. Kopplingarna ar
bristfilliga och behdver samordnas béttre for att fa tillstdnd en hogre tillganglighet fran stider som inte
ligger i anslutning till Svealandsbanan. Detta problem speglar tillgingligheten fran de 6vriga stdderna
som inte ligger lings Svealandsbanan.

Tillgidngligheten med kollektivtrafik mellan Strangnds och stdderna Flen och Katrineholm dr tdmligen
svag. Restiden &r orimligt lang, da den frin bada stidderna Overstiger 1 timme och 30 minuter, inklusive
flera byten mellan olika ldnsbussar. Antalet in- och utpendlare fran stdderna ar relativt fa, séledes ar
interaktionen pa den lokala arbetsmarknaden 1&g mellan stdderna. Detta trots att stiderna ingdr i samma
ldn och att Flen och Katrineholm avstdndsmaissigt inte ligger ldngre bort &n Stockholm. Problemet beror
delvis pa att kollektiva transportmedel har olika teknisk rdckvidd. De regionala tdgen dr avsevirt
snabbare och har storre rdckvidd &n ldnsbussarna. Det som forsvagar tillgéngligheten frdn Flen och
Katrineholm &r samordningen vid bytet mellan Svealandsbanan och ldnsbussarna i1 Eskilstuna.
Samordningen &r framforallt svag under morgontrafiken, vilket resulterar i ldngre restid. En samordning
av dessa kommunikationer skulle minska restiden avsevirt.

Kollektivtrafikforbindelsen mellan Stringnds och Visterds utmirks av samma problem som
tillgéngligheten frdn Flen och Katrineholm. P4 denna stricka finns det klara kopplingsrestriktioner.
Restiden forlédngs betydande av att det regionalt anslutande taget frin Vésteras till Katrineholm inte ar
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anpassat till Svealandsbanans tidtabell. Detta medfor en vintetid vid Eskilstuna station pa ungefir en
timme, och en total restid pd omkring 1 timme och 45 minuter. Om tidtabellerna skulle synkroniseras
skulle restiden sjunka till under en timme, vilket ger en godtagen kommunikationstillgédnglighet. Antalet
pendlare mellan stdderna visar att stddernas interaktion dr ldg och stdderna inte har helt
sammanhéngande lokala arbetsmarknader. Kommunikationstillgingligheten mellan Stringnds och
Enkoping ar forhéllandevis bra. Inga byten behdvs och restiden dr 6verkomlig, men trots detta har bade
in- och utpendlingen minskat de senaste tio dren. Rimligtvis har det att géra med att bdde Stringnds och
Enkdping kommunikationer till Stockholm utvecklats.

Sammantaget ger Svealandsbanan en bra kommunikationstillgédnglighet for Eskilstuna, Stockholm och
Sodertélje, medan de Ovriga stdderna Katrineholm, Flen, Visterds och Enkoping har en svagare
tillgénglighet. Detta &terspeglas pa antalet pendlare mellan Stringnds och dessa stdder, vilket
redovisades i tabell 2 och 3. Problemet grundar sig i att Svealandsbanan &r ett isolerat system som inte
ar synkroniserat med ovrig kollektivtrafik inom det avgrdnsade omradet.

Hur kan regionforstoringsprocessen pdverka Miilardalsregionen, den lokala nivin och individens
rorlighet?

I den andra fragan har jag forsokt att utreda vilka effekter den pdgaende regionforstoringsprocessen kan
fa pa Malardalsregionen, en lokal nivd, och hur detta kan paverka individens rorlighet. I
Mailardalsregionen handlar regionforstoringsprocessen generellt sett om att lokala arbetsmarknader
sammanfogas av ett allt mer integrerat kommunikationssystem. Regionforstoringen drivs framét av att
det finns en generell uppfattning om att en storre region har béttre forutsdttningar for ekonomisk tillvéxt.
Om kommunikationstillgédngligheten forbéttras, skapas ett storre omland med fler arbetsplatser och
foretag, vilket i sin tur leder till en specialisering inom arbetskraften. Grundtanken &r dé att de lokala
arbetsmarknaderna blir mindre sérbara genom att det &r ldttare att finna rétt person for rétt arbete. Detta
kumulativa som anses som huvudmotiv for regionforstoringen kan ses i figur 2.

Studien har visat att regionforstoringen medfor att arbetsresorna blir allt ldngre 1 Mélardalsregionen,
vilket redovisas i fabell 1. Detta giéller bdde avstdnds- och tidsmissigt. Samtidigt har antalet regionala
resor i regionen Okat avsevirt genom exempelvis Svealandsbanans tillkomst. Det 6kande resandet blir
dven tydligt pd den lokala nivén, vilket visades i studien av pendlingen till och fran Stringnés. Antalet
pendlare till och fran Strangnids har dkat frin alla stdder utom Enkdping, vilket redovisades i figur 9. Nér
det géller kommunikationstillgéngligheten i regionen som helhet dr den framforallt uppbyggd kring
radiella kommunikationsstrék i riktning mot Stockholm. Stockholm &r navet i ldnets infrastruktur och
det dr lings de radiella straken som kommunikationstillgéngligheten &r som storst. Rackvidden ar alltsd
sdamre 1 nord-sydlig riktning om man utgar ifrdn Strangnis.

For att dterknyta till regionforstoringens effekt pa den lokala kommunikationstillgéngligheten, bor
tidigare redovisade resultat av studien av Stringnds finnas i1 minnet. Den regionforstorande dtgdrd som
framst har paverkat Stringnds kommunikationstillgidnglighet &r Svealandsbanan tillkomst.
Svealandsbanan kan ses som en forlingd arm utifran Stockholm som inforlivat Stringnds allt mer i
Stockholms arbetsmarknad. Tydligt dr att kommunikationstillgéngligheten dr som storst ldngs banans
strackning. Bide in- och utpendlingen har okat fran stdderna ldngs Svealandsbanan till Stringnés, men
som ovan nimnts finns det problem med att Svealandsbanan &r ett isolerat system. Darfor understryks
det bade av inriktningsdokumenten frén regionférbundet i S6rmland och i intervjun med planeraren vid
Stringnds kommun att det finns generella problem med de nord-sydliga forbindelserna.

Det framstir som om det finns flera inneboende konflikter i regionforstoringsprocessen nér det géller

rorligheten pa de lokala arbetsmarknaderna. Rorligheten pé arbetsmarknaden skiljer sig mellan olika
individer i samhillet. Beroende pd kon, inkomstgrupp och utbildning varierar rorligheten inom och
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mellan de lokala arbetsmarknaderna i Milardalsregionen. Mdn med hogre utbildning har geografiskt sett
storre lokal arbetsmarknad i Milardalsregionen och dédrmed en storre rorlighet. Denna tendens visades
ocksa i den lokala studien av Stridngnés, dir antalet mén som pendlande till och fran Stringnis var hogre
dn antalet kvinnor. Det kan konstateras att alla individer i samhéllet inte kan ta del av de
regionforstorande fordelarna. Rorligheten varierar mellan olika individer i samhillet. For ovrigt bor
tillaggas att den kan negativa effekter pa miljon i regionen, genom att infrastrukturen tar allt mer mark i
ansprak till formén for natur- och djurmiljéer. Dock &r syftet med uppsatsen inte att analysera de eventu-
ella miljoeffekterna av regionforstoringen, men jag anser dnda att det &r viktigt att papeka detta.

Pa vilket siitt kan kommunikationerna och tillgingligheten pdverka den regionala utvecklingen, och
vilka infrastrukturinvesteringar planeras i Miilardalsregionen?

Den tredje och avslutande frdgan behandlar hur den lokala kommunikationstillgédngligheten kan paverka
den regionala utvecklingen kan flera slutsatser dras. Bade vid intervjun vid Stringnds kommun och i
ldnets inriktningsdokument belystes vikten av en flerkédrnig struktur. Det betyder att stdder bor vara
sammankopplade i nitverk av forbindelser, detta for att skapa en mer hallbar regional utveckling. Detta
kan aterkopplas till det teoretiska avsnittet dir det diskuterades hur en polycentrisk’” uppbyggd region
har flera fordelar. Grunden i den polycentriska strukturen &r flerkdrnighet med goda kommunikationer
mellan stidderna och de olika lokala arbetsmarknaderna. Kommunikationstillgéngligheten pé den lokala
nivan tenderar att forstérkas lings de radiella strdken i1 dst-véstlig riktning, vilket ocksd géller utveck-
lingen i regionen i stort. Angdende kommunikationstillgidngligheten lokalt ett utifrdn Stringnids gar det
inte ifrdgasitta Svealandsbanan betydelse for staden, detsamma giller de Ovriga stiderna ldngs den
Stockholm, Eskilstuna och Sodertélje. Svealandsbanan har en positiv betydelse for flera stdder i
regionen, men for att skapa en jamn regional utveckling bor dven kommunikationstillgédngligheten
forbittras 1 nord-sydlig riktning. Om enbart regionforstorande atgérder, som exempelvis
Svealandsbanan, genomfors och om inte infrastrukturen stérkts i nordlig-sydlig riktning, riskerar
Mailardalsregionen att forstoras i enbart vissa geografiska riktningar. Konsekvenser blir dven att vissa
kommunikationsforbindelser blir simre dn andra, vilket kan leda till att vissa stidder blir isolerade och
regionen blir inte lika sammansatt som enhet. Enligt inriktningsdokumentet frdn Regionforbundet
Sormland skulle investeringar i nordlig och sydlig riktning inte bara gynna den regionala utvecklingen i
sin helhet, utan detta skulle ocksa kunna vara en del av 16sningen pé Stockholms starkt dverbelastade
kollektivtrafik.

Angdende de framtida infrastrukturinvesteringarna framkommer det av overenskommelsen En bdttre
sits att det finns minga delar av infrastrukturen som behover forbattras. Studien av dokumenten har visat
att framforallt Citybanan varit en av de viktigaste fragorna att 16sa, vilken ockséd kommer tilldelas stor
del av budgeten 1 forslaget. Tillika kommer de regionala tdgen mellan viktiga noder i
Mailardalsregionen, s& som Svealandsbanan fortsitta att stirkas. Intentionen &r att stirka de nordliga och
sydliga forbindelserna for att skapa en flerkérnig struktur. Detta ar alla politiska nivaer (kommun, lin
och region) Overens om. Prioriteringen av infrastrukturen handlar i hog grad om att finna &r att
samordna regionens infrastruktur, dd det under lang tid inte funnits nigon gemensam strategi. Det
framgar av overenskommelsen En bdttre sits att det finns en genomarbetad idé om hur infrastrukturen
ska forbittras, vilket givetvis dr bra dd stora infrastruktur fragor behdver samordnas mellan olika
politiska nivéer.

7.1 Slutsats

Studien har visat att regionforstoringen som sker i Mailardalsregionen har medfort att ménniskors
pendlingsmonster fordndrats. Restiden och avstinden vid arbetsresor har under de sista artiondena okat
avsevdrt, vilket till stor del beror pd att regionens infrastruktur allt mer integrerats. Regionforstoringen

1% Se det teoretiska avsnittet for utforlig forklarning, s.8-9
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har medfort att antalet lokal arbetsmarknader har minskat och att rorligheten har dkat for vissa individer
i samhillet. Studien har visat att rorelsen skiljer sig at beroende pa kon, inkomstgrupp, och utbildning.

Studien av regionforstoringens effekt pa den lokala nivan har visat att de kan vara bade positiva och
negativa. For Strangnis har kommunikationstillgdngligheten till som omland forbattras betydligt genom
tillkomsten av Svealandsbanan. Detsamma géller de andra stdderna Stockholm, Sodertdlje och
Eskilstuna som ocksa tack vare Svealandsbanan har god kommunikationstillgdnglighet till Stringnis.
Svealandsbanan har varit en viktig faktor for Strangnds positiva utveckling de senaste dren, bland annat
har den bidragit till det Okande antalet invanare 1 Strdngnds. Ddremot visar studien att
kommunikationstillgangligheten &r sdmre fran de andra stdderna som deltagit i undersdkningen, vilket
till stor del beror pa att Svealandsbanans tidtabell inte &r synkroniserad med Gvriga regionala tag och
linsbussar. Att kommunikationerna dr speciellt eftersatta i nordlig och sydlig riktning har tydligt
framgatt 1 studien, detta giller bdde i1 Mailardalsregionen och lokalt sett utifrdn Stridngnés.
Kommunikationerna &r framst utvecklade i kommunikationsstrak gentemot Stockholm (Ostlig och
vistlig riktning).

Slutsatsen av studien blir att om inte regionforstoringsprocessen sker jamnt over Mélardalen kan det
leda till en ojdmn regional utveckling inom regionen. Om kommunikationerna inte utvecklas béttre i alla
geografiska riktningar kan konsekvenserna bli att regionen endast fOrstoras i1 vissa geografiska
riktningar. Ostlig och vistlig riktning 4r redan idag mer utvecklad. Om mélet #r att skapa en héllbar
regional utveckling bor processen ske jimnt Over regionen, detta krdver samordning mellan alla
politiska nivéer. Avslutningsvis kan sigas att dverenskommelsen En bdttre sits mojligtvis kan vara ett
steg 1 rétt riktning mot en béttre samordnad infrastruktur Mélardalsregionen.

7.2 Forslag pa vidare forskning

Under det pagéende arbetet med uppsatsen har manga intressanta fragor vickt mitt intresse nér det géller
Mailardalsregionen och dess kommunikationer. Bland annat véicktes tankar kring varfor stider som Flen
och Eskilstuna haft en sa negativ befolkningsutveckling och ekonomisk tillvixt, medan Stringnés haft
en stigande befolkningsutveckling och ett blomstrande néringsliv. Kan detta bero pa
ndringslivsstrukturen 1 respektive stad eller kan det bero p& den att infrastrukturen A&r
underdimensionerad kring Flen och Katrineholm? Detta dr frdgor som borde vara intressanta att studera
ur ett geografiskt perspektiv, bade utifrdn en lokal respektive regional nivad. Ett annat geografiskt
perspektiv som borde vara intressant att studera dr hur tillgdngligheten ser ut dnnu ldngre ner i den
geografiska nivén, det vill sdga inom en kommun. Exempelvis genom att undersdka hur tillgingheten
ser ut till och frdn respektive pendeltdgstation, detta for att se hur de inomkommunala
kommunikationerna fungerar.

35



Kallforteckning

Tryckta kallor

Ansvarskommitténs slutbetdnkande — hdllbar samhdllsorganisation med utvecklingskraft (SOU
2007:10)

Flowerdew, Robin & Martin, David (2005), Methods in Human Geography — A guide for students doing
a research project 2ed. Prentice hall, Southampton.

Gren, Martin & Hallin, Per-Olof (2003), Kulturgeografi: en dmnesintroduktion. Malmé: Liber.

Hall, Peter & Pain, Kathy (2006), The Polycentric Metropolis- learnings from mega-city regions in
Europe. London: Earthscan.

Hermelin, Brita (2005), Regional ekonomisk utveckling. Ingar i antologin Planeringens utmaningar och
tillimpningar (Red) Forsberg, G. Uppsala Publishing house AB.

Lenntorp, Bo (1976), Paths in space-time environment: a time-geographic study of movement
possibilities of individuals. Lund: Libber lairomedel/Gleerup.

Lundén, Thomas (1997), Makten over marken — En politisk geografi. Studentlitteratur, Lund.
Nandorf, Tove (2008), Tva landshovdingar pa krigsstigen, DN 2008-01-07

Tornqvist, Gunnar (1998), Rendssans for regioner — om tekniken och den sociala kommunikations
villkor. Stockholm: SNS.

SCB AMPAK 2005 — Férvirvsarbetande utpendlar resp. inpendlare 16- dr, mottagit fran Stringnds
kommun, 2007-12-05

Muntliga killor

Intervju med Thomas Fylkehed, planerare kommunikationer och bostidder vid Strangnis kommun, 2007-
12-05 k1 10.00,

Internet killor

Ansvarskommitténs hemsida - Statens offentliga utredningar

1, http://www.sou.gov.se/ansvar/index.htm - 2008-01-10

2, http://www.sou.gov.se/ansvar/direktiv.htm - 2008-01-10

3, http://www.sou.gov.se/ansvar/pdf/Slutbetdnkande.pdf - 2008-01-10

Effekter av framtida regionforstoring i Stockholm-Mdlardalsregionenn - Fordel Stockholm-
Milardalsregionen
http://www.stockholm-malarregionen.se/files/Yt55SwMrr.pdf - 2008-01-10

En bdttre sits — Stockholm-Mdlarregionens transportsystem - En bittre sits

36



http://www.enbattresits.se/malardalsradetwww/enbattresits2030 2.nsf/0/2B4921847A3DBF45C12570A
100470261/SFILE/En%20battre%20sits%2020%20dec%202007.pdf - 2008-01-10

Enbattresits.se - En bittre sits hemsida
1,http://www.enbattresits.se/malardalsradetwww/enbattresits2030_2.nsf/page.items.www/A7CD4BB7C
D74D 898C12573620035FF90?0pen - 2008-01-10
2,http://www.enbattresits.se/malardalsradetwww/enbattresits2030_2.nsf/page.items.www/100F2952 AF
27BBE6 C125738500255420%0pen - 2008-01-10

Infrastrukturens utveckling i Sormland — Underlag for kommande planeringsomgdng - Region
Sormland
http://www.region.sormland.se/BilagorBilder/Bilagor%202007/Press/Regionforbundet%20S6rmland %2
Olevererar%2020075.pdf — 2008-01-10

Infrastruktur for tillvéixt, en analys av infrastrukturens betydelse for tillvixt, regional utveckling och
regionforstoring - SIKA — Statens Institut for kommunikationsanalys
http://www.sika-institute.se/Doclib/Import/104/sr_2004_1.pdf - 2008-01-10

Inriktningsunderlag infor den ldangsiktiga infrastrukturplaneringen for period 2010-2019

Region S6rmland
http://www.region.sormland.se/BilagorBilder/Bilagor%202007/Press/Remissyttrande%20inriktningsund
erlag.pdf— 2008-01-10

Nationell strategi for regionalkonkurrenskraft, sysselsdttning och entreprenorskap 2007-2013
Regeringskansliet — Naringsdepartementet
http://www.regeringen.se/content/1/c6/07/48/35/b4da37cf.pdf - 2008-01-10

Om lokala arbetsmarknader (2005) SCB - Statistiska Central Byran
http://www.scb.se/Grupp/regionalt/rg0104/L Amerom.pdf - 2008-01-10

Regionala indelningar i Sverige den [ januari 2007 (SCB) - Statistiska Central Byran
http://www.scb.se/statistik/ publikationer/OV9999 2007A01 BR_ X200P0701.pdf - 2008-01-10

Regionférstoringen i Stockholm-Mdlardalen 1993-2005 — med utblick mot 2030

Mailardalsradet och WSP 2007

Killa: http://www.dominoplaza.com/malarwww/main.nsf/0/A7586008CFCDECSEC1256EA
D0031A4CC/$File/Regionforstoring.pdf — 2007-12-15

Strdngnds kommun — avstandstabell - Strangnds kommun
http://www.strangnas.se/Om-kommunen/Kommunfakta/Avstandstabell/ - 2008-01-13

Strdngnds — kommunens historia - Strangnds kommun
http://www.strangnas.se/Om-kommunen/Kommunfakta/Kommunens-historia/ - 2008-01-13

Stringnds kommunfakta, statistik — 2007 - Straingnds kommun
http://www.strangnas.se/upload/om_kommunen/kommunfakta/kommunfakta.pdf - 2008-01-13

Svealandsbanan — de forsta dren: rapport fran ett forskningsprojekt om tdagtrafikens effekter pd resandet
- KTH — Kungliga Tekniska Hogskolan
http://www.infra.kth.se/jvg/Rapporter/Sveal2sid.pdf - 2008-01-10

37



Tidtabell linstrafiken - Lanstrafiken 1 Sormland

1, http://www.lanstrafiken.se/template/ReseplancrarcFrameset 2678.aspx - 2007-12-05
2,http://www.lanstrafiken.se/upload/Lanstrafiken/Sormland/Dokument/Hosttidtabeller/Lanet%20h5st%
2007/876% 20vinter%202007.pdf — 2007-12-04

3, http://www.lanstrafiken.se/template/ResePlanerareUnder 3924 .aspx - 2008-12-04

Tillgdnglighet med kollektivtrafik, underlag inom arbetet: en bdttre sits En bittre sits - transek
http://www.enbattresits.se/malardalsradetwww/enbattresits2030 2.nst/0/3EF350B26D2CD971C125734
F00319EBB/SFILE/tillganglighetsstudie.pdf - 2008-01-10

TiM - Trafik 1 Mélardalen
http://www.timinfo.se/SokResa/ — 2007-12-04

Urbanisering, storstad och ekonomisk tillviixt - Institutet for tillvaxtpolitisk studier
http://www.itps.se/Archive/Documents/Swedish/Publikationer/Rapporter/Allm%C3%A4nna/A2006/A2
006_015 webb.pdf - 2008-01-10

Ar regionforstoringen hdllbar? Rapport frdn Boverket 2005 - Boverket
http://www.boverket.se/upload/publicerat/bifogade%?20filer/2005/ar_regionforstoring_%?20hallbar.pdf -
2008-01-10

Oversiktsplan 2002 — Stringnds - Stringnis kommun
http://www.strangnas.se/Samhalle--utveckling/Samhallsplanering/Oversiktsplan/Oversiktsplan-2002/ -
2008-01-10

38



Figurforteckning

Figur 1: Stiders sammanscdttningar inom en region i relation till lokala arbetsmarknader.
Kdlla: http://www.infra.kth.se/courses/IN1502/Files2007/L5 LokArbetsm MJ%20vt2007.pdf

Figur 2: Det kumulativa sambandet som anses som huvudmotiven till regionforstoring
Killa: Dahl. 4, Einarsson. H, Stromgqvist. U, 2003, effekter av framtida regionforstoring

Figur 3: Befolkningsutveckling i Mdlardalsregionen 1993-2005
Killa: http://www.dominoplaza.com/malarwww/main.nsf/0/A7586008CFCDECSECI1256 EAD0O0
31A44CC/$File/Regionforstoring.pdf

Figur 4: Visar Strdngnds kommun med mindre orter
Kdlla: http://www.gis.Ist.se/lanskartor/

Figur 5: Kartan visar Mdlardalens kommunikationer med Strdngnds kommun i centrum. Visar dven kommun-
och ldnsgrdnser regionen. Svealandsbanans strickning dr markerad med svart och bld.

Kdlla: Tillverkad i Mapinfo Christian Fredricsson statstik hdmtat fran: http://www.scb.se/templates/
tableOrChart __ 193256.asp, Christian Fredricsson

Figur 6: Tillgdnglighet fran Flen och Katrineholm
Kdlla: Tillverkad i Mapinfo av Christian Fredricsson

Figur 7: Tillginglighet fran Eskilstuna, Visterds och Enkoping
Kdlla: Tillverkad i Mapinfo av Christian Fredricsson

Figur 8: Tillgdnglighet fran Stockholm och Sodertilje
Kdlla: Tillverkad i Mapinfo av Christian Fredricsson

Figur 9: Procentuell okning eller minskning av antalet inpendlare till Stringnds kommun och utpendlare fran
Stringnds kommun, dren 1995-2005.
Kdlla: Tillverkad i Mapinfo av Christian Fredricsson, statistik hdmtad fran SCB AMPAK 2005

Figur 10: Summeringar av foreslagna infrastrukturinvesteringar frdan overenskommelsen en bittre sits
kommande planperiod 2010-2019.
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0470261/$FILE/En%20bdttre%20sits%62020%20dec%202007.pdf

Tabellforteckning

Tabell 1: Genomsnittlig reslingd for arbetsresor for de olika ldnen i Mdlardalsregionen
Kaélla:http://www.dominoplaza.com/malarwww/main.nsf/0/47586008CFCDEC
SECI1256EAD003144CC/$File/Regionforstoring.pdf

Tabell 2: Utpendling frdn Stringnds kommun, fordelat pa mdn och kvinnor
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