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Abstract

”The debate that lasted for a century” is what the political intensive issue of the
Oresundbridge been called. Next to issues such as nuclear plants and EU-
membership the Oresundbridge been the most debated issue during this time. It
was not until 1959 the matter became visualized in the Danish newspaper
Politiken. In 1994 the matter was settled — the bridge were to be built and had full
governmental support and economic guaranties.

In this essay the matter of the bridge is studied through official documents in
the form of official studies and political compilations. Through the usage of the
classic Edward L. Ullmans theories of regional interaction the essay studies how
the reasoning in the studies considers the barriers and possibilities of interaction
within the Oresundregion.

Nyckelord: region, spatial interaction, borders, Oresundregion, cross-border regi-
on
Antal ord: 14905
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1 Inledning

Drommen om den granséverskridande Oresundsregionen vaxte fram nagon gang
under 1800-talet och sen dess har visionerna om fasta forbindelser 6ver sundet av-
|6st varandra under mer &n ett arhundrade och fortsatter an idag (Maskell & Torn-
qvist, 1999:75). Redan 1872 foreslogs det en jarnvagstunnel som skulle ga fran
Skanska sundsidan till Nordsjalland (Wieslander, 1997:79; Dahl m.fl., 2000:74).
Forslag om forbindelser 6ver sundet har sedermera kommit upp till och fran. Bl.a.
1889, 1936 och 1954 kom forslag framst fran en del privata aktorer som 6nskade
att bygga forbindelser for att lattare kunna transportera varor 6ver sundet (Dahl,
m.fl., 2000:74). Men det var forst i slutet av 1950-talet som idéer om Oresundsre-
gionen véxte fram och den roll som fasta forbindelser skulle ha i Oresundsomra-
det. Genom manga och langa diskussioner och omfattande utredningar beslutades
det i Sveriges Riksdag 1994 om statliga garantier till en fast férbindelse over Ore-
sund. Den bro som paborjades att byggas 1995 och den bro som 2000 stod klar
kallandes Oresundsbron.

Jamte fragor som karnkraft och EU-medlemskap var Oresundsbron ett av
1960-1990-talets enskilt mest intensiva och omdebatterade fraga. Denna politiskt
intensiva fraga som engagerade miljoaktivister, NIMBY -grupper, lokala, regiona-
la och nationella politiker pa bada sidorna om sundet gor det intressant att studera
hur resonemangen kring Oresundsregionen och Oresundsbron yttrade sig. Utéver
detta &r det intressant att studera hur visionerna och resonemangen férandrats over
tid och vilka malsattningar som sattes for regionen.

| uppsatsen berdr jag som geograf — inte ovanligt — definitionen av en region
eftersom att Oresundsregionen i det yttersta ar en region i utveckling redan under
50-talet och an idag intressant for en regionalgeograf. Uppsatsens centrala uppgift
ar att fa en Overgripande bild av vilka resonemang som var representerade under
denna tidsperiod gallande fasta forbindelser 6ver sundets nationsgrans. | uppsat-
sen beaktas teori om nationsgransen och regional interaktionsteori for att forsta
vad som kravs av regioner att samverka och interagera och vilka hinder som star i
vagen for interaktion. Resonemangen som leder fram till byggandet av en fast
forbindelse 6ver Oresund ar av hog relevans for skapandet av en enhetlig gréans-
Overskridande region och darvid av stort intresse for denna uppsatsen.



1.1 Syfte och fragestallning

Syftet med uppsatsen &r att identifiera vilka resonemang som fordes géllande upp-
forande av fasta forbindelser mellan Sverige och Danmark. Hur dessa resonemang
forandrats éver tid och vilka beaktande som gjorts i resonemangen — antingen till
stod for eller emot en fast forbindelse — &r vidare en del i uppsatsen. Uppsatsens
fragestallningar &r darvid:

e Hur yttrar sig resonemangen i offentliga texter om fast forbindelse mellan
Sverige och Danmark under 1959 - 1994?

e FoOréndras resonemangen i offentliga texter under samma tidsperiod och i
sa fall hur?

Uppsatsen utgar ifran offentliga dokument sdsom utredningar och annat offent-
ligt publicerat material om fasta forbindelser 6ver Oresund. | uppsatsen gors histo-
riska nedslag i kallmaterialet mellan 1959 och 1994. Utifran dessa historiska ned-
slag presenteras det vilka beaktande som dokumenten — fran respektive artal — ta-
git sig an att beskriva.

1.2 Avgréansning

Oresundskommittén definierar geografisk avgransning av Oresundsregionen som:
den svenska regionen Skane; danska Sjalland; 6arna Mon; Falster; Lolland och
Bornholm. Men eftersom begreppet Oresundsregionen” har en fluktuerande de-
finition dver tid och inbegriper i vissa avseenden hela Skane och i andra avseen-
den endast den vastra delen sa valjer jag att bortse fran en fast geografisk forbun-
denhet. Se vidare definitinen av den konstruerade regionen i kapitel 2.1.

Jag har koncentrerat min studie mellan 1959 och 1994 eftersom att dessa artal
ar signifikanta for skapandet av den gransoverskridande regionen. 1959 lanserades
Orestadprojektet och visar pd drommar om en framtid utan nationsgranser och till-
tro till urbaniseringen. 1994 ges slutligt beslut i Sveriges Riksdag att bygga Ore-
sundsbron genom att lamna statliga ekonomiska garantier till byggforetaget som
kom att leda byggandet av den fasta forbindelsen. Mellan dessa artal anser jag att
idén om Oresundsregionen och den fasta forbindelsen konstrueras och speglar de
beaktande man ansag relevanta for att interaktion inom regionen skulle uppsta.

Som tredje avgransningsomrade koncentrerar jag mig pa resonemangen kring
infrastruktur for jarnvagar och fordonstrafik kring, i och 6ver Oresundsregionen
och dess betydelse for interaktion mellan Sverige och Danmark. Det innebar prak-
tiskt att jag studerar det som kallas “fasta forbindelser”. Fasta forbindelser definie-
ras som bro eller tunnel for godstrafik, persontrafik, jarnvagstrafik och cykelba-



nor. Det innebér att studien behdver beakta sammanstéliningar om rorliga forbin-
delser sasom farjetrafik och flygtrafik.

Tyvarr krdvs det avgransningar i materialet for att gora urval som ar lampligt
for studien (Esaiasson m.fl., 2007:248-249). Aven om den forsta artikeln 1959
kom fran det danska Politiken s& har det nationella och regionala intresset pa fy-
siska forbindelser 6ver sundet varit snarare svenskt framfor danskt (EK,
2003:234).

Utifran den forutsattningen finns det en del material att hamta fran det svenska
kallmaterialets samling. Studien kommer utifran detta koncentreras till svenska ut-
redningar, enskilda artiklar och riksdagsprotokoll.

1.2.1 Tidig historia

Oresundsregionen har ett historierikt forflutet. Ett forflutet som fargats av ihallan-
de konflikter mellan Sverige och Danmark mycket pa grund av Sveriges expansi-
va utrikespolitik och vilja till att kontrollera Ostersjon och Danmarks kontroll
over sundet — inloppet till Ostersjon.

Fran medeltiden och fram emot det tidiga 1700-talet var Sverige och Danmark
i standig motsattning till varandra (Hellstenius, 1997:9-10). Motséattningarna lag i
herravéldet Gver geografin, rummet. | mangt och mycket kampade man om det
ostdanska omradet som vi idag kallar Skane. Under perioder var regionen dansk
och i andra perioder svensk. Kampen om rummet och regionen slutade efter ett
atererovningsforsok av Danmark 1709-1710 som slutade nederlaget vid Helsing-
borg 1710 (Hellstenius, 1997:9).

1.2.2 Oresundsradet

Oresundsréadet bildades 1964 som ett samordningsorgan for kommunalpolitiker pa
bada sidor om sundet som reaktion mot att broplaner skedde 6ver kommunernas
huvuden. (Wieslander, 1997:82; Ek, 2003:254). Oresundsradet sammanstallde ett
kompendium 1969 med namnet Oresundsregionen och bestdr av sammanstallt
delmaterial fran Nordiska Radets konferens i Stockholm 1969. och har samman-
stallts av Skénes Regionplaneinstitut i syfte att ge nya perspektiv pa Oresundsre-
gionen. Idag finns ett motsvarande rad som kallas Oresundskommittén som bilda-
des i borjan av 1990-talet innan bron borjats byggas.



2 Teori

| detta kapitel presenteras teori om regionen och geopolitiken; regional interaktion
och nationsgransen. For att ge ett teoretiskt ramverk att studera resonemangen
kring en fast férbindelse dver Oresund.

Teori &r den lins som gor det mojligt att forsta och uppfatta varlden. Behovet
av teoretiska ramverk for att kategorisera och ordna omgivningen &r tvunget for
att kunna tolka sin omgivning. For kan manniskan uppfatta sin omgivning utan
dessa teoretiska tolkningslinser? Men det gor inte att det & desto mindre proble-
matiskt att anvanda sig av enskilda teoretiska ramverk. Jag inleder med att presen-
tera hur man kan och hur jag definierar vad en region &r och vilken typ av Ore-
sundsregionen rimligen kan vara. Vidare kommer jag att presentera nationsgran-
sen — forst ur ett bredare perspektiv — vad den har for betydelse och vilka varden
som kopplas till nationsgranser och vilken betydelse det har for nationer. Vidare
forklaras det hur nationsgrénser kan definieras som hinder for interaktion mellan
geografiska enheter. Avslutningsvis beskrivs ett teoretiskt ramverk av Edward L.
Ullman som Kkallas regional interaktion. Dessa teoretiska ramverk &r till for att
forsta vilka resonemang man for kring gransoverskridande regioner och vilken
roll en fast forbindelse kan ha for regionernas integration och interaktion.

2.1 Regionen och geopolitik

Vad en region &r och vilka attribut en region kraver for att konstateras vara en re-

gion har genom tiderna omdiskuterats. Man kan pasta att det finns fyra urtyper av

regioner som kan identifieras och ar den teoretiska grund som denna uppsats star

pa for att kunna kategorisera Oresundsregionen. De fyra olika regiontyperna kal-

las: homogen; essentiell; funktionalistisk och konstruktivistisk. VVar och en av des-

sa regioner har definitioner men kan summeras pa féljande vis:

e Homogen region: desto fler attribut som sammanfaller inom samma omrade
ar desto mer homogen. (Aronsson, 1996:27)

e Essentiell region: en region sammanfaller genom sammanbindande omraden
dar berg och vatten i huvudsak &r regionsavgransande. (Aronsson, 1996:26-
27)

e Funktionalistisk region: regionen ska tillfredsstélla befolkningen genom ser-
vice och varu-uppfyllande funktioner (Aronsson, 1996:27; Wood & Roberts,
2011:26-31).



e Konstruktivistisk region: regionen &ar konstruerad efter ideal eller interaktion
(Aronsson, 1996:26-27).

Beakta en essentiell och homogen regionhybrid och applicera den pa Oresunds-
regionen. Utifran tva anledningar kan jag se varfor Oresundsregionen rimligen
inte &r nagon av dessa regioner:

1. Oresundsregionen har ingen naturlig geografisk sammanhallning — snarare
tvartom — med ett fysiskt hinder mellan den skanska regionen och det nord-
ostliga Sjalland — Oresund. Aven om vatten i vissa tider ansetts som en moj-
lighet till transport via vattenfordon sa ar det sen explosionsmotorns och mo-
torvéagens intag snarare ett hinder an en sammanbindande yta.

2. Dar ar inte tillrackligt med attribut som infaller inom regionen. Detta efter-
som att en region blir i hdgre grad homogen desto fler attribut och egenskaper
som sammanfaller inom samma rum (Aronsson, 1996:27). Man kan pasta att
det skulle kunna vara en typ av husbygge eller kanske sprakliga och andra
kulturellt betingande likheter och egenskaper.

Ur denna homogena och essentiella aspekt finns déar kanske inte tillrackligt
med samhorighet. Aven om det kan studeras i vidare perspektiv och mer ingdende
finna sammanlankande attribut och likheter bade i kultur och natur. Ur ett funk-
tionellt perspektiv kan de spekuleras att Oresundsregionen inte har ndgon gemen-
sam service i nagon regionalt samordnad utstrackning men om den gemensamma
marknaden ses som ett medel for regionen att tillhandahalla service kan det defi-
nieras som en funktionell region. Detta med utgangspunkt i centralortsteoretiskt
perspektiv dar jag utgar ifran Christallers centralortsteori (Wood & Roberts,
2011:26-31). Det innebér att rummet delas in i symmetriska enheter och delenhe-
ter for tillhandahallande av tjanster och varor (Aronsson, 1996:27). Men det kan
dven vara sa att en funktionell region bestar av sammanlankat branschnatverk och
karaktariseras av hdg intern interaktion (Perkmann & Sum, 2002:4). Det innebar
alltsd att for att Oresundsregionen ska kunna Klassificeras som en funktionell re-
gion krévs det en viss grad av intern interaktion mellan de egna geografiska enhe-
terna — exempelvis mellan Képenhamn och Malmo. Vilket i praktiken skulle in-
nebara hog grad av kommunikation, transaktioner och hogt genomslépp av mén-
niskor och kanske aven trafikflode. Historiskt sett har regioner gatt fran att vara
homogena och essentiella till att vara allt mer funktionalistiska och konstruktivis-
tiska (Aronsson, 1996:34-35). Att Oresundsregionen ar en funktionell region
stdimmer bara i viss utstrackning. Men troligare ar det snarare en konstruktivistisk
region.

Oresundsregionen &r vidare en granséverskridande region i den méan att det &r
fler @n en subnationell enhet som samarbetar 6ver nationsgransen (Perkmann &
Sum, 2002:3). Detta bygger pa tanken att Oresundsregionen — som bestar av tva
storre subnationella enheter — &r en konstruerad region med funktionella drag.

Oresundsregionen kan pastas vara resultatet av medveten konstruktion men en
region kan ocksa skapas utifran ekonomiska krafter (Aronsson, 1996:28). Fram-
vaxten av den gransoverskridande regionen kan bero pa en serie av olika makro-



ekonomiska tendenser: (a) 6kad gransoverskridande rorelse av varor, tjinster och
manniskor; (b) 6kad subnationell och supranationell makt och betydelse och (c)
integration av forna isolerade stater i det globala kapitalet (Perkmann & Sum,
2002:4). Dessa olika makroekonomiska tendenser har vissa likheter med bade
konstruktivistisk och funktionalistisk regionsdefinition eftersom att de ekonomis-
ka tendenser ar med och 6kar handelsinteraktionen mellan regionerna och darmed
uppfyller en marknadsfunktionalism dar man tillhandahaller service och varor.

Det tals att pastd att regioner i dvergripande teoretisk ansats antagligen ar ho-
mogena, essentiella, funktionella och konstruerade i olika hég grad runt om i varl-
den (Aronsson, 1996:27). Men i uppsatsen identifierar jag regionen som en kon-
struktion eftersom att alla komponenterna for de andra urtyperna av regionerna
saknas och darvid &r den mest rimliga definitionen av regionen. Regioner har
mangt och mycket ett behov av bade homogenitet, essentiellitet, funktionalism
och konstruktivism (Aronsson, 1996:43). Aven om man sikerligen genom de
andra perspektiven kan identifiera regionen som delvis bade homogen och essen-
tiell i olika grad.

2.2 Nationsgransen

Genom Oresund I6per en nationsgrans som p.g.a. nationell suveranitet — som kan
paverka interaktion mellan geografiska regionens enheter — behdver beaktas. Jag
utgar fran teoretiska forestallningar om vad en nationsgrans &ar och vilken roll den
har i studiet av en gransoverskridande region. | nedanstaende stycke forklarar jag
om varfor nationsgransen bor beaktas. Vidare utgdr jag ifran ett flertal teoretiska
definitioner av nationsgransen och vad for budskap den kan bara pd. Men centralt
ar teori som beskriver relationen nationsgransen har med interaktion mellan geo-
grafiska enheter.

Nationsgransens betydelse for interaktion — mellan geografiska enheter eller
regioner — ger studiet av nationsgrénsen ett egenvérde. Eftersom att nationsgran-
sen &r ett framforhandlat element mellan respektive nationsmakter och respektive
makteliter (Perkmann & Sum, 2002:7) ar det vart att diskutera dess betydelse for
regional interaktion men ocksa majligheten att omférhandla den till forman for
okad interaktion sasom handel och kommunikation. | den utgangspunkten visar
empiriska studier att nationsgransen forsvarar interaktion och inte bara dubblerar
utan aven mangdubblar avstandsfriktionen genom fortullningar; avgifter; tidsat-
gang och svaga transport- och kommunikationsmoéjligheter (jfr SOU, 1978:20;
Ullman, 1956; Nijkamp, 1990; Perkmann & Sum, 2002). Vilket jag redovisar yt-
terligare i kapitel 2.2.2.

Det tals att fundera éver hur vél det gar att applicera den teoretiska ansatsen om
svaghetszoner nara nationsgranser eftersom att gransen gar mitt i sundet och déar-
med ar ndrmsta staderna till gransen alla kuststdder. Som historiskt sett &r starkare



an inlandsstader. Detta kan komplicera bilden av nationsgrdnsen men daven nyan-
serar nationsgransen som politisk avgransning.

2.2.1 Overgripande om nationsgransen

Utdver det uppenbara i nationalstatens suverana ratt att uppratthalla lag och ord-
ning inom de egna granserna sa &r inte nationsgransen sjalvklar (Donnan & Wil-
son, 2001:5). Tva perspektiv pa nationsgranser som kallas informella sociala
gréanser och formella territorier diskuteras i detta avsnitt (Pickering & Weber,
2006:2). Sociala granser bygger pa att det ar en inre (las nationell) social interak-
tion som skapat granserna. Medan formella territorier bygger pa nationens suve-
réanitet. Men det innebdr inte att dar finns fler perspektiv att belysa nationsgranser.

Nationsgranser bestar av sa manga olika varden, funktioner och budskap och
ger darfor granser kulturella; ekonomiska; legislativa; politiska och funktionella
grunder. | mangt och mycket kan man studera gransen som politiska grans och dar
politisk statsmakt uttrycks (Pickering & Weber, 2006:3). A ena sidan kan grénsen
vara produkten av intern social interaktion. A andra sidan kan grénsen vara kate-
goriserande definitionsgrénser av inre tillhdrighet och identitet (Scott, James W.,
2012:83). Men i andra fall kan man studera granser som jag klargor i nasta kapi-
tel.

| vissa delar av varlden och under vissa tidsperioder i Europa (se Nordirland
och Berlin) sa ser och sdg man nationsgransen som nagot dar statens makt utévas
genom fysiska hinder och vapenmakten sasom murar; sakerhetskontroller; para-
militara patruller och taggtrad (Donnan & Wilson, 2001:1-2). En gréns kan defi-
nieras som en abstrakt 6verenskommelse mellan geografiska enheters “elitklasser”
som sarskiljer manniskorna pa respektive sida om gransen med internt upplevda
tillhdrande-egenskaper (Perkmann & Sum, 2002:7). Det kan anses vara ett kom-
munikativt instrument for att formedla vissa — inom den suveréna nationalstaten —
politiska och legislativa beslut. Men i slutdndan ar nationalstatens grans en social,
politisk och diskursiv konstruktion (Newman & Paasi, 1998:187).

2.2.2 Nationsgransen som barridr och svaghetszon

Ovan berdrs nationsgransen som kulturell, legislativ och social uppratthallare.
Den berors som informell och formell; funktionell och politisk samt som internt
kommunikationsredskap och identitetsgemenskap. | detta kapitel kommer na-
tionsgransen berdras ur ett interaktionsperspektiv mellan geografiska enheter pa
respektive sida om nationsgrénsen.

Ett flertal teoretiska utgangspunkter och empiriska studier visar att nations-
granser kan fungera som hinder i interaktionen mellan geografiska enheter Gver
grénsen (Nijkamp m.fl., 1990:239). De internationella nationsgranserna for natio-
nalstaten kan fungera som hinder av gransoverskridande transport och kommuni-



kation mellan intilliggande geografiska enheter exempelvis Skane och Sjalland el-
ler Malmo6 och Kopenhamn. Dessa barridrer kan ta sig i uttryck som 6kning av av-
standsfriktionen; minskad interaktion och hindrat utbyte mellan geografiska enhe-
ter genom fortullningar; svaga interregionala transportsystem; kulturella och kog-
nitiva skillnader.

En politisk och nationell grans kan oka interaktionsavstandet mellan orter pa
varsin sida gransen med narmare 50 ganger det faktiska avstandet (SOU,
1978:20:43-44). Om det vore tva mindre orter med 1 mil mellan varandra men pa
varsin sida gransen sa hade interaktionsavstandet varit lika mycket som tva stor-
stader inom samma nation med 50 mil emellan varandra. Det innebar att avstands-
friktionen okar kraftigt med nationsgrans mellan geografiska enheter. Lésch — en
av grundarna till regionalekonomi — pastar att en politisk grans férdubblar avstan-
det mellan tva intilliggande stader ur ett narhetsperspektiv och minskar radikalt
interaktionen mellan de geografiska enheterna (Perkmann & Sum, 2002:7).

Vidare har empiriska studier av medlemslander ur den Europeiska gemenska-
pen under 1980-talet visat att nationsgranser minskar varu- och manniskoflddet
over granser med 1/5 (Nijkamp, 1990:239). Att inte begrunda nationsgransens be-
tydelse i interaktion sasom forflyttning av varor, manniskor, tjanster och informa-
tion vore orimligt i uppsatsen. Utifran dessa utgangspunkter tyder det pa att na-
tionsgranser ar interaktionsbarriarer och forhindrar eller férsvarar interaktion.

Nationsgransen och gransomraden visar sig ofta vara svaghetszoner p.g.a. sva-
ga infrastruktur-, transport-, och kommunikationsméjligheter 6ver nationsgransen
(SOU, 1978:20:44). Intilliggande regioners jarnvégsnat ar i hog grad interna och
isolerade fran varandra och inte gransoverskridande sammanlankande (SOU,
1978:20:45). Detta visar pa den nationella likriktighet och de isolerande egenska-
per nationsgranserna skapar i “granslandet”. Néar inte gemensam kommunikation
finns 6ver gransen i tillracklig utstrackning sa forsvagas granslandet till svaghets-
zoner dar kommunikations- och transportmdjligheterna faktiskt inte nar ut till des-
sa granszoner. Transportméjligheter och kommunikationsmedel ar riktade inat, in-
ternt och centraliseras mot de egna centrumen och lamnar granslandet sarbart och
Overgivet.

Utifran detta kan jag utga ifran att intilliggande regioner fran skilda nationer
som har lag eller ingen interaktion kan darvid bero pa tva utgangspunkter som i
mangt och mycket ar starkt sammanlankade: stark nationsgrans och svagt trans-
port- och kommunikationssystem.

Men dessa mojligheter kan &ven bli hindrade av som tidigare namnt — barridrer.
Dessa barriédrer kan vara fysiska hinder i rummet eller tiden som hindrar flode av
information; manniskor; varor och tjanster. Olika hinder for interaktion kan vara:
sprakbarriarer; kulturella eller socioekonomiska skillnader; tidzonsskillnader; fy-
siska berg eller sjoar; internet eller telefontillgang; begransad mottagar-eller san-
darkompetens; politisk och nationell protektionism; telefontaxa; kommunikativa
flaskhalsar eller som tidigare ndmnt internationella nationsgranser (Nijkamp m.fl.,
1990:239). Men manga av de forstnamnda faktorerna ar beroende av de interna-
tionella nationsgranserna. Precis som man kan lasa ut bestar dessa hinder av bade



fysiska; kulturella; sociala; infrastrukturella; ekonomiska och kommunikativa
element. Jag vill e forminska att nationellt separata inriktade sociala och kulturel-
la kommunikationsvdgar kan skapa kommunikationsbarridrer gentemot andra
geografiska enheter. De skilda likriktade homogena kommunikationsvagarna
inom nationerna minskar interaktion och detta leder i mangt mycket till att ytterst
lite positiva “grannskapseffekter” véxer fram mellan narliggande nationer (SOU,
1978:20:45).

2.3 Regional interaktion

Regional interaktion eller geografisk interaktion — som det &ven kallas — &r varor,
manniskor och tjanster som forflyttas eller ror sig mellan geografiska enheter och
skapar en transport av fysiska eller mentala varden (Abler m.fl., 1971:196). Denna
forflyttning som vi kallar transport bestar av tvd moment: rérelse och kommunika-
tion (Ullman, 1956:862). Kommunikationen brukar man definiera som utbyte av
information eller kunskap mellan individer, grupper eller aktorer i de geografiska
enheternas rum (Nijkamp m.fl., 1990:239).

Vad innebdr egentligen regional interaktion och vilka forutsattningar krévs for
interaktion? For att begrunda detta har jag anvant mig av Edward L. Ullman
(1956) som var en amerikansk regionsgeograf som studerade transport och handel
och dess betydelse for interaktion mellan geografiska enheter. Eftersom att han
studerade transport och handel i férsta hand sa identifierade han forflyttning av
manniskor och handel med varor och tjanster mellan geografiska enheter som in-
teraktion. Han identifierade vilka forutsattningar som krévs for interaktion mellan
geografiska enheter och regioner. Han utgar fran att om en enhet sokte en viss
vara, produkt eller tjanst — skulle en annan enhet inom rimligt avstand med efter-
sOkt vara, produkt eller tjanst — borja interagera med denna.

2.3.1 FOrutséttningarna for interaktion

Tidigare identifierade forskare arealskillnader som forutsattning till interaktion
mellan geografiska enheter (Abler m.fl., 1971:193). Detta i stor utstrdckning efter-
som att det antogs att stérre arealer hade fler och mer naturtillgangar och inhems-
ka ravaror att handla med och darmed konkurrenskraftig. Men Ullman hade en
annan utgangspunkt dar han identifierade tre forutséattningar for interaktion mellan
geografiska enheter: komplementaritet, mellanliggande hinder och transportmoj-
ligheter (Ullman, 1956:868). Ullman menar pa att om inte dessa forutsattningar
uppfylls sa ar det inte sannolikt att interaktion mellan geografiska enheter ska
uppsta.



Forsta forutsattningen — komplementaritet — bestar av tva bestandsdelar som ar
hamtade ur internationell marknadsekonomisk teori. De identifieras som: tillgang
och efterfragan (Ullman, 1956:868). Ullman syftar till att geografiska enheter som
har en sarskild tillgang (ravaror; produktionsmoéjligheter; tjanster; kunskap och
kultur) och en annan enhet efterfragar en sarskild produkt eller tjanst sa ar det ett
perfekt komplement (Abler m.fl., 1971:233). Men dven om komplementaritet ar
en vital del i forutsattningarna for regional interaktion sa maste det beaktas att
denna forutsattning inte enskilt ar tillracklig for att skapa interaktion mellan geo-
grafiska enheter eftersom att det kravs att det inte finns nagra hinder.

Andra forutsattningen for interaktion mellan platser & mellanliggande hinder
eller som Ullman kallar det — intervening opportunities (Ullman, 1956:868). Den-
na forutsattning bygger pa att interaktion mellan geografiska enheter kréaver att det
inte finns ndgon annan enhet med likvardig tillgang inom rimligt avstand som ef-
terfragas (Abler m.fl., 1971:233). Vi ponerar ett exempel dar Enhet A har en till-
gang som Enhet B efterfragar. Enhet C har likvardig tillgdng som Enhet A sa ska-
pas det vissa sarskilda hinder eftersom Enhet C kanske ar ndrmare Enhet B
och/eller mindre kostsam att producera eller utvinna.

Som tredje forutsattning har vi transportmdjligheter som for denna studie &r
sarskilt relevant for forstaelsen for betydelsen av en fast forbindelse mellan Sveri-
ge och Danmark 6ver sundet. Denna forutsattning kan kallas avstandsfriktion eller
distansfriktion eftersom att mojligheten till att forflytta sig beror pa just hur hog
friktion som bemoter objektets potentiella forflyttning. Avstandsfriktion beraknas
i tidsatgang och kostnadsvarde (Ullman, 1971:868; Abler m.fl., 1971:194-195).
Det gor att transporter som tar for lang tid och 6verskrider rimliga kostnader ses
som ett “resmotstand” ndr man vill transportera manniskor, varor och tjanster over
jordens yta och darfor rationaliseras bort. FOrutsattningsvis for detta &r att indivi-
der och foretag agerar och véljer rationellt. Mojligheterna till interaktion beror till
hog grad pa hur valutvecklade transportmdjligheterna och kommunikationsmoj-
ligheterna ar och gor denna forutsattning vital for att fa en slutlig interaktion mel-
lan geografiska enheter.

2.3.2 Varfor regional interaktion?

Uppsatsen bearbetar inte antalet forflyttningar, rérelser eller informationssprid-
ningen 6ver Oresund men &r teoretiskt relevant for att forstd varfor man véljer att
konstruera och bygga ut transport- och kommunikationssystem mellan olika geo-
grafiska enheter.

Ullman identifierar tva sarskilda effekter pa platser dar transportméjligheterna
forbattrats (Ullman, 1956:863-864): (1) Genom en forbéttring av transportmojlig-
heterna okar likheter mellan geografiska enheter eftersom att utbyte av ideer upp-
star. (2) Samtidigt har platser blivit mer olika varandra eftersom att de geografiska
enheterna p.g.a. konkurrensforutsattningar specialiserat sig i sa stor utstrackning
att skillnaderna okat.
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Dessa till synes kontrasterande regionala bilder som sker vid 6kad interaktion
och forbattrade transportsystem ar inte bilder i konflikt utan snarare simultana.
Har man for avsikt att generera specialiseringsmojligheter och/eller kulturellt ut-
byte sa kravs det att utbyggnad av transportsystemen mellan de geografiska enhe-
terna som man vill ska ha utbyte av kultur och information samt bli konkurrens-
kraftigt.

Aven om att definiera interaktion utifrdn handelsmonster och forflyttnings-
monster kan verka ensidigt sa ar det kulturella och kognitiva studiet av interaktio-
nen mellan platser mindre teoretiskt intressant for denna studie. Eftersom handel
och forflyttning ar beroende av transportsystem skapas en relevans i att vidare be-
akta transportsystemens betydelse for mojligheterna for interaktion mellan geo-
grafiska enheter.

2.3.3 Varfor transportsystem?

”Few forces have been more influential in modifying the earth than transportation,
yet transportation itself is a result of other forces” (Ullmans, 1956:862).

Aven om citatet ar narmare 60 ar gammalt beskriver det nagot som &n idag ar
relevant: transportsystemens betydelse och roll i samhéllet. Men vad &r transport?
Fransménnens ord for transport ar jamforbart med ordet cirkulation som innefattar
bade transport och kommunikation (Ullman, 1956:862). Transport innebar alltsa
att manniskor och information i en del av varlden och rummet kan forflytta sig till
en annan del av varlden och rummet och ta del av de férdelar som man soker.
Men om denna utgangspunkt ar ej tillracklig sa forklarar jag betydelsen av trans-
port for handel och foretagsvérlden i nésta stycke.

Transport ar — som tidigare namnt — férmagan att forflytta varor eller manni-
skor som barare av information och varde (Abler m.fl. , 1971:196; Nijkamp m.fl.,
1990:239). Foretag som ar beroende av bade manniskor, varor och information i
nagon utstrackning ar saledes beroende av formagan att kunna kommunicera in-
formation och kunna agera pa den. For detta behdvs det system som gynnar trans-
port och kommunikation och i en tid dar foretag allt mer och mer blivit beroende
av fysiska moten blir dessa system grundldggande for foretagsvarlden (Nijkamp
m.fl., 1990:241).

Precis som Edward L. Ullman beskriver inledande i sin symposium-artikel fran
1956 &r transportsystemen och infrastrukturen med och foréndrar vérlden succes-
sivt. Varlden krymper och foréandras succesivt i takt med att tekniken utvecklas.
Déremot ska jag inte dverdriva transportsystems betydelse. Detta eftersom att det
krdvs andra mekanismer och forutsattningar for att interaktion ska ske mellan
geografiska enheter (Ullman, 1956:867). Ullman papekar att narvaron av trans-
portsystem ar resultatet av andra krafter. Dessa krafter kan vara alltifran ekono-
miska till nationella, regionala, lokala politiska drivkrafter som drivit utbyggnad
av transportsystemen. Dessa drivkrafter ska heller ej overtolkas eftersom att
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transportsystem sallan forbattras eller byggs ut utan tillrackligt stor efterfragan
(Ullman, 1956:867). Utbyggnadens férmaga att tillfredsstalla behovet maste mot-
svara efterfragan. Annars ar det inte mojligt eller effektivt att bygga ut transport-
systemet (Abler m.fl., 1971:193). Om man forutsatter att Ullman har ratt i detta
avseende innebdr det att utbyggnad av transportsystem &r marknadsekonomiskt
grundat och om framtida befolkningsunderlag inte &r stor nog for att tillfredsstélla
systemet kommer det inte byggas ut.

Dessa antaganden ger god grund for varfor man ska studera planerna for infra-
struktur och transportsystem i Oresundsregionen innan beslutet att bygga fast for-
bindelse 6ver sundet. Resonemangen och forandringen av resonemangen att byg-
ga ut och integrera regionernas transportsystem kanske kan berédtta om hur idéer
om grénsoverskridande regioner forandras Over tid.
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3 Metod

Har redovisar jag val av metod och tillvagagangssatt for metod.

Genom kallkritisk granskning och textanalys av samtida utredningar och histo-
riska atergivelser av Oresundsregionen klargors de resonemang som kom att &ter-
speglas i byggandet av Oresundsbron. | materialet soks resonemang kring ett byg-
gande av en fast forbindelse mellan Danmark och Sverige. Jag kommer i materia-
let anvanda mig av kvalitativ innehdllsanalys — for att identifiera de resonemang
som praglar diskussionen om en fast forbindelse dver Oresund. Hur jag utvecklat
detta analytiska redskap och mitt tillvagagangssatt redovisas i detta kapitel.

3.1 Val av analytiskt verktyg

Jag anvander mig av kvalitativ innehallslig textanalys. Det innebér i forsta hand
att jag kommer “att ta fram det visentliga innehallet genom en noggrann Iasning
av textens delar, helhet och den kontext vari den ingar” (Esaiasson m.fl.,
2007:237). Det gor det mojligt for mig att belysa de stycken och meningar som
har storre betydelse eller ar representativt for texten. Det bygger pa aktivt ifraga-
sattande av texten dér jag soker vad texten syftar till att portrattera. Till skillnad
fran kvantitativ innehdllslig textanalys — som innebar att jag hade behovt kvantifi-
era antalet analysenheter for att sedan méta forekomsten eller frekvenser av ord
och meningar (jfr. Esaiasson m.fl., 2007:223-224; Boréus & Bergstrom, 2005:43)
— gor kvalitativ innehallslig textanalys det méjligt att finna vilka delar som har
mer betydande roll &n andra istéllet for att behandla alla analysenheter likvardigt
(Esaiasson m.fl., 2007:237).

For denna studie &r det av hog relevans vilka resonemang de offentliga doku-
menten anvander sig av och vilket textrum de upptar. Det ar svarare att aterspegla
materialets egentliga innehall genom kvantitativ innehallslig textanalys och ger
den analytiska slutprodukten en 6kad svaghet nar det kommer till att besvara min
fragestallning (jfr. Esaiasson m.fl., 2007:224). Den kvalitativa innehallsliga text-
analysen har férmagan att aterspegla textens egentliga innehall och inte 6verlam-
nas till mekaniskt rdknande som sen ska tolkas (Esaiasson m.fl., 2007:224-225).
Det skapar vissa reliabilitetsproblem eftersom att det ar svarare att forklara vilka
mekanismer som styr tolkningen av materialet.

Aven om uppsatsen belyser just resonemang kring en fast forbindelse Gver
Oresund s ar inte den s.k. argumentationsanalysen lamplig eftersom att uppgiften
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I sig inte handlar om hur en aktér argumenterar eller hur vél denne argumenterar
utan snarare handlar om ett mer klargérande av tankekonstruktioner (jfr. Boréus
&Bergstrom, 2005:91). Ett av alternativen som jag 6vervagde var: innehallslig
idéanalys som bygger pa att utrona vilka tankekonstruktioner som finns i textma-
terialet (Boréus & Bergstrom, 2005:149). Dock fanns en problematik eftersom att
det kravs prévning av argumentens hallbarhet. Nagot som vidare skulle ha behdvt
ideologisktsammanstéllning (Boréus & Bergstrom, 2005:155-156). Detta hor ej
till uppsatsens fokus.

3.2 Analytiskt instrument och utférande

| uppsatsen systematiseras resonemang som legat till grund for konstruktionen av
en fast forbindelse 6ver Oresund (jfr. Esaiasson m.fl., 2007:238). Uppsatsen ar
vad man kan kalla idécentral. Det innebdr att istéllet for att ha aktérsfokus har
uppsatsen snarare idéfokus dar aktdren spelar desto mindre roll (Esaiasson m.fl.,
2007:246-247). Rent praktiskt i uppsatsen innebér det att &ven om aktdrerna i tex-
terna ska tas i beaktande ar det idéerna och resonemangen som spelar roll for stu-
dien.

Textanalysen bestar av tva moment: Identifiering och tidsjamforelse. Identifie-
ring & momentet Esaiasson (2007) kallar ett klargérande av tankestrukturer (Esai-
asson m.fl., 2007:238). Det innebar att man forsoker klargéra och gora innehallet i
en text begriplig och dverskadlig. Det innebér att jag identifierar resonemang om
fasta forbindelser 6ver Oresund utifran teoretiskt forankrade operationaliserings-
modeller som redovisas i kapitel 4.

Identifiering innebér praktiskt att aktivt fraga texten om svar pa centrala reso-
nemang om fast forbindelse 6ver Oresund (jfr. Esaiasson m.fl., 2007:237). Har
tals det att begrunda att min tolkning av materialet kommer ses som ett av flera
satt for att forsta materialet (Esaiasson m.fl., 2007:249). Detta for att inte 6verdri-
va dess betydelse. Uppsatsens uppgift ar inte att understka nagra latenta idéer
utan foljaktligen bygger uppsatsen pa manifesta resonemang dar budskapet kan
lasas ut (Esaisson m.fl., 2007:250). Det ligger i uppsatsens intresse att klargora
och identifiera vilka budskap dokumenten bar pa.

Andra momentet kallas tidsjamforelse. Detta moment handlar om att genom en
historisk studie kunna se hur resonemangen forandrats 6ver tid kring en fast for-
bindelse dver Oresund. Det innebar att jag har studerar utvecklingstendenser. Det
bestar i att se huruvida resonemangen forandrats mellan 1959-1994. Praktiskt in-
nebér det att jag genom nedslag i materialet forsoker utréna om resonemangen
andrats Over tid.
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3.3 Material

Vid materialval bor alla forskare salla sitt material for att kunna utféra sin studie.
Utover det &r det mojligt att man — trots ett gediget materialinsamlande och rim-
ligt sallande — kan missa avgorande material. Just p.g.a. denna risk ar det allt vik-
tigare att kunna gora goda materialavvagningar (Esaiasson m.fl., 2007:248-249).
Ibland kan avgdrande resonemang finnas i annat material &n det man véljer att
granska och vore mer avgorande for arbetet. Just darfor ar detta momentet nagot
av det mest kritiska skedet men kan genom intersubjektivitet och kritisk rannsa-
kan och avvégning gora sig medveten och lyckas undvika problematiken (Esaias-
son m.fl., 2007:249). Kéllmaterialet jag utgar fran i uppsatsen har en hég samti-
dighet och &kthet nér det galler utredningar, protokoll och redovisning av visioner.

Materialet jag utgar fran i studien bestar av offentliga dokument. Det mesta av
materialet ar fran Statens Offentliga Utredningar bestaende av utredningar om fas-
ta forbindelser dver Oresund. Det raknas som offentlig information i textform
(Cloke m.fl., 2004:42). Det kan aven definieras som offentliga institutionella kal-
lor. Offentliga institutionella kéllor &r exempelvis rapporter, resolutioner och
riksdagsprotokoll.

Beslutsprotokollet fran 1994 &r tankt kunna beratta om den avslutande debatten
och resonemanget kring beslutet att ge ett fullstandigt statligt stod till att bygga
den fasta forbindelsen 6ver Oresund.

3.3.1 Kallkritisk bearbetning

Forskare behover beakta fyra forutsattningar for att kunna lita pa sitt kallmaterial:
akthet, oberoendeskap, samtidighet och tendens (Esaiasson m.fl., 2007:314). |
varje forutsattning behdvs det goras avvégningar och évervagningar géllande kal-
lan.

Forsta steget for studien ar att kontrollera kallmaterialets akthet och sakerstalla
trovardigheten. Det ar forst vid sérskild oro som kontroll av materialets kemiska
sammansattning o.s.v. skulle behovas (Esaiasson m.fl., 2007:318). Det innebéar
praktiskt att det skulle tas kemiska prover pa materialet for att vara saker pa dess
trovardighet. | detta fall finns det ingen anledning till att tro att det ar forfalskade
dokument.

Vid studier av historiska dokument sdsom Oresundsradets Oresundsregionen
fran 1969 eller SOU’s utredningar (fran 1962; 1967 och 1978) som en del av sin
samtid bor oberoendeskap beaktas (Esaiassason m.fl., 2007:318). Men eftersom
att jag portrétterar offentliga dokuments resonemang kring fast forbindelse mellan
Sverige och Danmark behovs det fa kallor. Darfor behovs det inte korsreferering
med flera kéllor for att sékerstélla trovardigheten.

15



Berattelser som beskrivs och aterberattas i efterhand kan latt efterkonstrueras
och efterrationaliseras (Esaisasson m.fl., 2007:320). Att sakerstélla och avvéga
samtidigheten i materialet gor att man i storre utstrackning kan beskriva handelsen
eftersom att samtidigt material har hdgre detaljrikedom. Detta moment berér ar-
tiklarna publicerade 1959. Detta eftersom att jag inte har tillgang till artiklarna per
se utan utgar ifran beskrivningar av artiklarna. Exempelvis utgar jag ifran Richard
Eks Oresundsbron — bli till! — De geografiska visionernas diskursiva rytm och
Oresundsregionen — visionerna och verkliget av Sven Tagil m.fl. (red). Dessa be-
skrivningar ar publicerade 30 — 40 ar efter att artiklarna skrivits vilket gor det ex-
tra viktigt att ta hansyn till att samtidigheten inte &r hog.

Eftersom att berattare (i detta fall skribenter och utredare) kan ténkas ha till
syfte att skapa opinion eller vinkla verkligheten genom sin text &r det relevant att
beakta det tendensiosa i kéllmaterialet (Esaiasson m.fl., 2007:321). For denna
uppsats ar det en fordel eftersom att jag bearbetar vilka grundlaggande resone-
mang som sker 6ver tid gallande fasta forbindelser 6ver Oresund.
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3.3.2 Kort presentation av kallmaterial

Nedan presenterar jag en tabell 6ver mitt kallmaterial med respektive tillhdrande
kort beskrivning.

Tabell 1: Redovisning av kallmaterial

Kallmaterial Kort beskrivning

Oresundsregion — bli till! De geografiska visio- En studie av det visuella- och textmate-

nernas diskursiva rytm av Richard Ek rialet som producerats och hur det for-
andrats Over tiden.

Oresundsregionen — visioner och verklighet av En historisk atergivelse av utvecklingen

redaktorerna Sven T4gil, Fredrik Lindstrom och av Oresundsregionen fran sent 1800-tal

Solveig Stahl. till modern tids planer och utveckling av
regionen.

Oresundsradet: Oresundsregionen Sammanstallning av Nordiska Radets

mdte 1969 skriven av Oresundsradet om
hur Oresundsregionen kom att se ut ar
2000 och varfor.

Statens Offentliga Utredningar 1962:53 Utredning om fast foérbindelse mellan
Sverige och Danmark med rekommen-
derad placering av forbindelsen mellan
Helsingborg och Helsingor.

Statens Offentliga Utredningar 1967:54 Utredning om fast forbindelse mellan
Sverige och Danmark med rekommen-
derad placering av forbindelsen mellan
Kdpenhamn och Malmé.

Statens Offentliga Utredningar 1978:18 Utredning om fast foérbindelse mellan
Sverige och Danmark
Riksdagsprotokoll 1994/95:37 Beslut om att ge SVEDAB ekonomiska

garantier till att bygga fast forbindelse
over Oresund

3.4 Reliabilitet och validitet

Hur kan vi vara sakra pa att de val jag gjort i uppsatsen vid val av citat och be-
domning éar tillforlitlig? Jag har sékerstallt validitet genom att teorier och opera-
tionalisering star varandra avstandsmassigt nara och darvid undviker till viss niva
systematiska fel (jfr. Esaiasson m.fl., 2007:64-65). Jag mater alltsa det jag vill
mata. Nar det vidare kommer till reliabilitet ar det svarare att uppvisa intersubjek-
tivitet. Vid presentation av resultat sa maste lasaren kunna lita pa att de citat som
valts ut och det som studien koncentrera sig pa ar ratt och riktigt och det bast lam-
pade och mest avgorande delen av resultatet. Uppsatsens trovérdighet har dven
okad genom presentation av citat i resultatdelen. Da detta gor det mojligt for lasa-
ren att sjalv se om de skulle gjort samma beddémning av materialet.
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4 Operationalisering

De tva operationaliseringsverktyg som jag utvecklat kallar jag interaktionsmojlig-
het och barriédrer. Dessa bada operationaliseringsmodeller bestar av tre respektive
fyra analyskomponenter. Analyskomponenterna &r i sin tur indelade i indikatorer
och &r de enheter som jag utgar ifran for att identifiera hur de offentliga dokumen-
ten beror fasta forbindelser mellan Sverige och Danmark 6ver Oresund. Indikato-
rerna gor det mojligt for mig att utreda i vilken utstrackning dokumenten beaktar
sérskilda element som hinder eller moéjligheter till interaktion mellan geografiska
enheter utifran teoretiska utgangspunkter som i stor utstrackning redovisats i kapi-
tel 2.

Resultatet graderas utifran foljande gradering: mycket svag, svag, medel, stark
och mycket stark. Mycket svag grad av beaktande innebdr att man har ett litet —
nastan obefintligt — beaktande av aktuell analyskomponent. Det innebar i prakti-
ken att dokumentet kortfattat och ytligt berort aktuell komponent. Mycket starkt
beaktande daremot innebér att analyskomponenten frekvent eller ofta och djupt
beaktas. Ingen av graderna handlar om att dokumenten maste presentera nagon
I6sning pa ett hinder. Nar materialet annars inte alls berér analyskomponenten be-
tecknas den som obefintlig eller som det redovisas i tabellen — med ett streck.
Denna gradering — som kommer uppvisas i kapitel 5 — galler bada operationalise-
ringsmodellerna som kommer i uppkommande kapitel.

4.1 Att operationalisera interaktionsmagjlighet

For att kunna identifiera hur val dokumenten beaktar interaktionsmojligheterna
inom Oresundsregionen anvinder jag mig av detta verktyg som jag utvecklat ut-
ifran teoretiska grund jag gatt igenom i kapitel 2.3. Jag har valt att utga fran Ull-
mans teori fran 1956 om regional interaktion till denna operationaliseringsmodell.
Detta for att méata hur val 6vervdgda resonemangen kring forutsattningarna for en
interaktiv granséverskridande region &r i dokumenten fran den tidsperioden. Det
innebar att jag utgar ifran den regionala interaktionens tre analyskomponenter:
komplementaritet; mellanliggande hinder och transportméjligheter eller som jag
valt att kalla det: avstandsfriktion (Ullman, 1956:868). Jag har sammanfattat min
operationaliseringsmodell av Interaktionsmojligheter i tabell 2 nedan. Varje en-
skild analyskomponent beskrivs vidare for sina egna karaktaristiska indikatorer.

18



Tabell 2: Operationaliseringsmodell av Interaktionsmdjligheter

Analyskomponent Indikatorer
Komplementaritet - Tillgang och efterfragan
Mellanliggande hinder - Overvager konkurrens med
andra geografiska enheter
Auvstandsfriktion - Tidsatgang
- Kostnader

4.1.1 Komplementaritet

Grunden i komplementaritet ar att geografiska enheter ar kompletterande i den
man att inom Oresundsregionen ska finnas en efterfraga pa varor, kunskap, tjans-
ter, resurser, kultur och berikning fran ena sidan om sundet som den andra sidan
har tillgang till (jfr. Ullman, 1956:868). Operationaliseringen av detta kommer
darvid besta i att analysera huruvida dokumenten beaktar tillgang och efterfragan
pa olika former av efterstravansvart element sasom kultur, ekonomi, kunskap eller
varor (Ullman, 1956:867). Resonerar man sa att sundets bada sidor har nagot som
gor dem kompletterande av varandra och dérvid ger orsak till interaktion? I vilken
utstrackning beaktar man att dar ska finnas efterfrdgan pa de tillgangar som re-
spektive sida om sundet har? Det ar denna utgangspunkt som komplementaritet
har sitt ursprung i och darvid handlar om att sdka efter hur val dokumenten beak-
tar om de geografiska enheterna kompletterar varandra eller ej. Om man forutsat-
ter att det finns sérskilda egenskaper som respektive sida inte efterfragar men som
forutsatts behovligt sa ar detta likvardigt.

4.1.2 Mellanliggande hinder

Denna operationalisering bygger pa hur val man beaktar yttre konkurrens om in-
teraktionen. Vid en operationalisering av mellanliggande hinder krdvs det att man
beaktar hur val materialet tagit hansyn till om ovanstaende tillgangar finns nagon
annanstans an just mellan respektive sida om sundet (Ullman, 1956:868). | vilken
grad beaktar man att det kan finnas yttre handelshinder som kan gora det svarare
for respektive sida att soka sig till varandra. Vidare &r det viktigt att papeka att det
inte behOver vara internationella handelshinder eller konkurrens utan det kan dven
vara andra regioner inom Sverige eller Danmark som gor det mindre attraktivt att
placera eller handla med sina foretag i Oresundsregionen.
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4.1.3 Avstandsfriktion

Avstandsfriktion eller transportmdjlighet beraknas i tva indikatorer. Dessa tva in-
dikatorer &r tidsatgang och kostnadsvarde (Ullman, 1956:868). Till tidsatgang be-
aktar jag vélutvecklade transportsystem och hur val tidsatgangen beaktas for olika
transportsystem och transportmdjligheter. Tar man i beaktande hur mycket det
kostar for enskilda trafikanter, personer och foretag att transportera sig genom
Oresundsregionen? For maojligheten till forflyttning beror i hog grad p& hur hég
friktionen till att forflytta sig 6ver olika avstand &r (jfr Abler m.fl., 1971:194).

Beaktandet av tidsatgang vid forflyttning sasom pa- och avstigning och vénte-
tider pa farjor eller beaktande av avgifter for transport éver sundet antingen via
farja eller fast forbindelse summerar det som kréavs for att identifieras som ett be-
aktande av avstandsfriktion i dokumenten.

Det innebar att man i nagon grad — ytligt eller djupt — beror huruvida avgifter
och tidsatgang paverkar formagan att forflytta sig 6ver sundet och darvid dven
minskad respektive dkad interaktion mellan de geografiska enheterna i Oresund.

4.2 Att operationalisera barridrer

| detta kapitel operationaliserar jag begreppet barridrer. |1 begreppet barriarer in-
kluderas dven nationsgransen — och har en central roll. | kapitel 2.2 s& berors bar-
ridrer i att nationsgransen ar ett hinder i interaktionen mellan geografiska enheter.
Jag utgar ifran hur dokumenten beaktar forekomsten av barridarer och hinder for
interaktion mellan geografiska enheter. Utdver att se nationsgransen som en barri-
ar mellan geografiska enheter finns det ett flertal andra barridrer. Dessa kan vara:
sprakbarriarer; tidzonsskillnader; fysiska berg eller sjoar; kulturella eller socio-
ekonomiska skillnader; internet eller telefontillgang; begransad mottagar-eller
sandarkompetens; politisk och nationell protektionism; telefontaxa; kommunikati-
va flaskhalsar (Nijkamp m.fl., 1990:239).

Jag har sammanstéllt dessa olika barriérer till geografiska barriarer; kulturella
barriarer; politiska barridrer; kompetensbarriérer. | tabell 3 kan vi se varje enskild
analyskomponent med sma respektive sarskilda indikatorer. Vidare beskrivs varje
analyskomponent och dess indikatorer i foljande kapitel.
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Tabell 3: Operationaliseringsmodell av Barriarer

Analyskomponent Indikatorer

Geografiska barriérer - Tidszonskillnader
- Bergeller vatten

Kulturella barriérer - Spréakbarriarer
- Kulturskillnader

Politiska barriérer - Nationsgransen (tullar etc. etc.)
- Inhemsk politik

Kompetensbarriérer - L4g sandar- och mottagarkompetens

4.2.1 Geografiska barriérer

Denna analyskomponent beror pa hur val kallmaterialet beaktar berg, vatten och
geografiska tidszonskillnader som barriarer for interaktion mellan Oresundsregio-
nens geografiska enheter (jfr Nijkamp m.fl., 1990:239). Tidszonskillnader kom-
mer inte vara av relevans i denna studie eftersom att Danmark och Sverige &r
inom samma tidzon. Men att inte beakta tidsskillnader om det hade géllt regioner
med langre avstand mellan varandra vore oforsiktigt. Operationaliseringen bygger
pa hur véal dokumenten beaktar fysiska hinder eller forsenanden av interaktion
mellan geografiska enheter sdsom vatten och berg.

4.2.2 Kulturella barriarer

Kulturella skillnader och sprakbarriarer kan fungera som barridrer mot interaktion
mellan geografiska enheter (Nijkamp m.fl., 1990:239). Det & med denna ut-
gangspunkt jag har gjort min operationalisering av kulturella barriar. Operationa-
liseringen innebdr att jag soker efter hur val dokumenten beaktar kulturella barria-
rer. Den kulturella barridren kan vara skillnader i arbetsplatsen kultur, sedesskill-
nader och sprakskillnader som férsvarar kommunikationen mellan olika parter vi
exempelvis handel och utbyte av information och kunskap. Hur beaktar dokumen-
ten kulturella skillnader och sprakskillnader? Ser man bade fordelar och nackdelar
och ser man bade hinder och méjligheter med dessa skillnader?
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4.2.3 Politiska barriarer

I denna analyskomponent beaktas nationsgransen som ett politiskt hinder dar in-
teraktionen forhindras antingen genom fértullningar eller stangda granser i form
av isolationism. Men &ven ta i beaktande av inhemsk nationell politik som kan ha
egna nationella intressen som star i kontrast till interaktion (Nijkamp m.fl.,
1990:239). Tar kéllmaterialet nationella politiska intressen i beaktande? Kan in-
tern inhemsk politik agera som ett isolerande element av nationen och darvid for-
hindra eller forsvara interaktion och viljan till interaktion? Beaktar man att inre
nationella angelagenheter eller politiska agendor sasom protektionism och isola-
tionism?

4.2.4 Kompetensbarriarer

Denna analyskomponent bestar av en indikator: nivdn pad mottagar-
sandarkompetensen (Nijkamp m.fl., 1990:239). Hur vél beaktar dokumenten att
det kan finnas kompetensbarridrer i mojligheten i att ta till sig kunskap och varor
fran respektive geografiska enheter om sundet? | vilken grad beaktar man utifall
enheterna har ungefar samma kompetens eller ej? Beaktar man hur detta paverkar
formagan att interagera?
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5 Resultat

| denna del presenteras vilka resultat jag fatt ur kallmaterialet utifran mina opera-
tionaliseringsmodeller. Resultatet redovisas utifran operationaliseringsmodellerna:
interaktionsmojligheter och barridrer. Varje resultatdel fran respektive operationa-
liseringsmodell delas in i respektive analyskomponenter. Redovisningen av resul-
tatet bestdr av tva moment: representativa citat ur urval fran kéallmaterialet samt
sammanfattad redovisning av resultaten i avslutande kapitel av respektive opera-
tionaliseringsmodell i tabellform. I den sammanfattande redovisning summerar
jag i vilken beaktningsgrad som dokumenten uppvisat for respektive analyskom-
ponent.

5.1 Interaktionsmojligheter

5.1.1 Komplementaritet

”For orter inom Hélsingsborgssektorn skulle daremot en HH-forbindelse ge forbatt-
rade lagesvarde. Dess vinster blir dock ganska sma i jamforelse med vad som kan
astadkommas inom Malmosektorn med en KM-forbindelse. Skélet harfor ar den re-
dan nu korta restiden mellan Halsingborg och Helsingér.” (SOU, 1967:54:215)

Statens Offentliga Utredningar beaktar har att Kdpenhamn-Malmo-linjen (KM-
forbindelsen) kan for regionen i stort generera storre kapital och styrka. Det byg-
ger pa att de beaktar att langdistanskorningar paverkas ytterst lite av en forbindel-
se mellan Helsingborg och Helsingdr medan att en KM-férbindelse kommer ge en
Okad kortdistanskdrning. Utredningen uppvisar att dar finns tillrackligt mycket av
komplementaritet mellan de geografiska enheterna for att det ska uppsta interak-
tion.

“Styrkan av den néringsframjande effekten beror forst och framst pa storleken av da
befolkning, den arbetskraft och den produktion av varor och tjénster som knyts
samman genom forbindelsen.” (SOU, 1967:54:216)

Har beaktar man de fordelar som finns att interagera 6ver Oresundet. Man fin-
ner att det finns fordelar for bada sidor om sundet till 6kat utbyte och darfor oka
interaktionen. Man menar att synergier kommer uppsta eftersom att pa bada si-
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dorna om sundet soks det den kompentens och de varor som det tillgas pa respek-
tive sida om sundet.

”Inom vetenskap och kulturliv skulle positiva effekter kunna uppnas genom de for-
battrade kontaktsmojligheterna som en 6resundsforbindelse, sarskilt i KM, skulle
medfora.” (SOU, 1967:54:218).

Hér beaktas kulturella- och specialistkunskaper samt att en fast forbindelse kan
skapa synergier och gora Oresundsregionen konkurrenskraftigare. Pa ett sétt kan
det pastas att det handlar om att internationellt gora sig konkurrenskraftig men jag
finner det rimligt att anta att dar finns en viss niva av beaktande av tillgang- och
efterfragan. Dar bada sidorna soker kunskap som respektive sida tillhandahaller
och tillsammans kan det darvid skapas ytterligare synergieffekter.

”En fast forbindelse i sddra ldget medfor att invanarna i sydvéstra och ostra Skéane
far sitt omrade for rekreation vidgat 4t vister [...]. En forbindelse i norra liget med-
for att befolkningen fran den svenska sidan far rorligt friluftsliv for bekvamare for-
bindelse med de attraktiva omradena i Nordsjélland.” (SOU, 1967:54:190).

Hér fortsatter samma utredning beskriva hur val man anser att forbindelserna —
antingen i mellan Helsingborg-Helsingor eller mellan Képenhamn-Malmo — ska-
par olika rekreationsmojligheter &ven om det inte endast beaktas hur vél sundets
respektive sidor ar komplementara. Vidare kompletteras det med detta citat fran
SOU 1967:54:

”Utbytet pa det kulturella omradet kan emellertid berdknas bli dmsesidigt.” (SOU,
1967:54:171)

Detta visar pa ett 6vergripande beaktande av att dar finns en vilja att konsume-
ra varandras olika kulturer och att det trots allt ar bada sidor som kan bli vinnare
pa utbytet. Det uttrycks att utbytet mellan Skane och Sjalland kommer ha ett beri-
kande och dmsesidigt utnyttjande av varandra inom rekreation. Bo Nilsson fran
Socialdemokraterna visar sin 6vertygelse om detta likasa.

”Det kommer att 6ppna nya mdjligheter for kulturellt utbyte mellan Skane och Sjil-
land och mellan Sverige och Danmark i 6vrigt.” (Riksdagens Prot. 1994/95:37, Bo
Nilsson)

Han berattar att han anser att en fast forbindelse 6ver Oresund kommer skapa
mojligheter for ett kulturellt utbyte. Det visar pa att det finns ett behov av att soka
varandras respektive kulturella tillgangar. Dérvid komplementéra till varandra. |
denna komplementaritet — forklarar Bo Nilsson — finns en mojlighet att skapa yt-
terligare kunskap i regionen. En form av synergieffekter antas komma fram ur ut-
bytet eller ”handeln” av kultur som han pastar utvecklas genom den fysiska l&n-
kens potents. Bo Nilsson menar ytterligare att utbytet kommer paverka i samma —
om inte storre — utstrackning sjukvard och medicinteknisk utveckling i regionen.
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”Pa sjukvardens och medicinteknikens omrade kommer det att bli ett styrkebalte
med fyra universitetsjukhus och betydande kunskap och utveckling nér det galler
hélso- och sjukvarden. Dessa knyts ihop med den fasta forbindelsen.” (Riksdagens
Prot. 1994/95:37, Bo Nilsson)

Miljopartiets Marianne Samuelsson bestrider Bo Nilssons uttalande om att den
fasta forbindelsen skulle generera nagon sarskild kunskap eller utvecklad veten-
skap. Hon menar pa att en bro inte ar vagen mot 6kad interaktion och utveckling
Overhuvudtaget och allra minst inom universitetsvarlden och medicinteknisk ut-
veckling.

”Var finns det ndgot som séger att en bro ger ett okat universitetsamarbetet? Det ar
faktiskt ganska omodernt att tro att man idag mellan universiteten transporter rap-
porter med lastbilar eller bilar. Det skots vi elektronisk post och med modern data-
teknik. For det behovs det ingen bro.” (Riksdagens Prot. 1994/95:37, Marianne Sa-
muelsson)

Marianne Samuelsson poéngterar ett viktigt moment i studiet av en fast férbin-
delse dver Oresund som handlar mer om utifall en fast forbindelse ar vagen till in-
teraktion inom Oresundsregionen och mellan Sverige och Danmark. Hon fokuse-
rar pa nagot som snarare paminner om en kommunikationsdebatt eller avstands-
friktionell diskussion dar det handlar om férmagan att interagera mellan geogra-
fiska enheter.

5.1.2 Mellanliggande hinder

Denna analyskomponent ar ytterst svagt representerad i materialet &r starkast be-
aktat i SOU 1978:18. Det ar ocksa fran denna utredning som kommande citat ar
tagna ifran och darvid mest beaktade i uppsatsen nar det kommer till denna ana-
lyskomponent. Daremot ska det papekas att det lilla beaktande som visats i doku-
menten mer eller mindre endast varit positivt installda och inte trott pa nagra stor-
re hinder utan snarare mest sett mojligheter.

| Statens Offentliga Utredning fran 1978 finns en svag representation dar man
talar ytterst lite om omgérdande handelshinder eller beaktat interaktion mellan de
tva geografiska enheterna Skane och Sjalland. Man har ytterst lite beaktat att det
kan finnas interaktionshinder dar Danmark och Sjalland hellre skulle vilja in-
teragera med kontinentens regioner framfor en isolerad region i Norden. Daremot
har man i storre utstrackning beaktat hur foretagen &r bundna till olika delar av
omgardande omraden.

“Foretag i Skane ar bundna till det egna landskapet, Mellansverige och Vasteuropa.”
(SOU, 1978:18:265)

Citatet beskriver hur dokumenten beaktat hur olika foretag i framst Skane ar
forankrade i den egna regionen, nationen och Europa. Nar utredningen fran 1978
jamférde Kopenhamns och Malmés konkurrenskraft — gentemot varandra och

25



vérlden — ansags det inte vara mycket skillnad mellan enheterna. Képenhamn
uppvisade endast upp en mer fordelaktighet och konkurrenskraft géallande kon-
taktnatverk i Europa. Vilket mycket val borde ha tagit i storre beaktande eftersom
att just denna faktor kom att kunna gora en viss skillnad for regionens dynamik.

”Det &r egentligen endast i jamforelse med utlandet i 6vrigt som Kdpenhamnsregio-
nen har konkurrenskraftiga kontaktandelar.” (SOU, 1978:18:266)

Vidare har det beaktats var grossisterna i regionerna koper varor ifran och hur
det kan paverka formagan att interagera med respektive geografiska enheter. Det
visar att det redan finns en viss vilja till interaktion mellan Danmark och Sverige i
form av varuhandel mellan danska grossister och svenska varuproducenter.

”Léngst ner i kedjorna av underleveranser finns ett visst samband mellan danska och
svenska produktionssystem. Det dr da vanligen fraga om grossister i Kdpenhamn,
som képer varor fran foretag i Mellansverige och Smaland.” (SOU, 1978:18:265)

Det jag finner intressant och varfor jag presenterar citat ar att det inte redovi-
sats om dar fanns mellanliggande hinder i form av konkurrens av Tyskland, Polen
eller delar av Vésteuropa om rollen som interaktionspartner med det danska Sjal-
land. Skane ses som en sjalvklar interaktionspartner. Man har alltsa beaktat det i
viss grad men inte langt nog for att kunna séga sig ha nagon relevant grad av be-
aktande av mellanliggande hinder.

5.1.3 Avstandsfriktion

Avstandsfriktion ar en av resultatdelens mest beaktade analyskomponent. Dar det
ar mellan Mycket stark och Medelstark forekomst av beaktande av avstandsfrik-
tion. Daremot syns det att tva avvikelser uppstar i Oresundsradets sammanstall-
ning fran 1969 och i Riksdagsprotokollet fran 1994. Det som visar pa att kallmate-
rialet uppvisar ett beaktande av avstandsfriktion ar i huvudsak att man beaktar
tidsatgang och kostnader som kan tankas forhindra forflyttning 6ver sundet.

Ett aterkommande tema i artiklarna fran 1959 (Kvéllsposten och Expressen) ar
att Skane och Sjalland kommer fa en stor befolknings6kning. Denna befolknings-
okning ser skribenterna nastan uppenbar och ifragasatter ej om det dverhuvudtaget
kommer forandras. Tillsammans med utgéngspunkten — att ”Orestadsbon™ &r en
resande medborgare som arbetar pa en plats och bor pa en annan och har sin fritid
pa en tredje — kravs det en kraftig utbyggnad av transportsystemen (Ek,
2003:241). Detta resonemang ar en grundldggande marknadsekonomisk install-
ning att om dar inte finns nagot behov byggs transportsystem aldrig eller séllan ut
(Ullman, 1956:867). Resonemanget ar aterkommande nar det géller de tidiga
kallmaterialen. Vidare sa resonerar skribenterna i dessa artiklar for bade en sydlig
forbindelse och en nordlig forbindelse. Den sydliga forbindelsen &r forbindelsen
mellan Képenhamn och Malmé och den nordliga forbindelsen &r placerad mellan
Helsingborg och Helsingor.
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Det utbyggda trafiknatet av jarnvégar och motortrafikleder 6ver sundet och
mellan de olika agglomerationscentrumen kring sundet — menar man pa i Kvalls-
posten — komma att lésa de svarigheter som medfors vid transport. D& man forso-
ker minska tidsatgangen for individen mellan geografiska enheter inom Oresunds-
regionen — eller Orestad, Nordens San Fransisco och jéttestaden vid Sundet som
det dven kallades (jfr. Ek, 2003:238; Wieslander, 1997:80-81) — genom goda
transportmajligheter 6ver sundet. Resonemanget ar aterkommande och ar en cen-
tral ingang till varfor fasta forbindelser 6ver sundet nagonsin var av intresse. Nar
jag studerar 1962 ars utredning av fasta forbindelser mellan Sverige och Danmark
finner jag foljande citat:

”Vintetider och extrema kobildningar torde komma att nastan helt elimineras. Sar-
skilt skulle fordelarna i detta avseende vara stora for jarnvégstrafiken, som dven
skulle kunna tillgodorékna sin reduktion av tidsddande véxlingsarbete. Hartill kom-
mer pétagliga fordelar for trafikanterna i form av bl.a. kortare res- och transportti-
der.”(SOU:1962:53:27).

”Anliggandet av fast forbindelse ver Oresund kommer vid angivna forutsittningar
ett medfért betydande tidsbesparing for trafiken mellan stora och téattbefolkade om-
raden.” (SOU, 1962:53:110)

Citaten ovan beror utifall en fast forbindelse — antingen tunnel eller bro — hade
placerats nagonstans mellan Skane och Sjélland. Det papekas tydligt att den tid
det tar for en person att transportera sig fran punkt A till punkt B och tillbaka pa-
verkas tydligt av transportsystemens mojlighet att rora sig fritt och utan véxlings-
arbete; pa och avstigning; véntetider osv. Dessa tidsforseningar &r nagot som man
i rapporten tar i stort beaktande. Man papekar dven vidare i samma rapport hur
trafikanter (i huvudsak lokal godstrafik, persontrafik och personbilstrafik) resone-
rar i sitt val av transport:

”Trafikanternas val av resvag beror pa flera faktorer, varav viglingden och restiden
samt utgiften kan antagas vara de viktigaste.” (SOU, 1962:53:108)

Citatet behandlar vilka faktorer som en trafikant 6vervéger nar hen vill rora sig
over jordens yta. Detta forutsatter att manniskor och foretag agerar rationellt. Tva
element: restid och kostnad som bada ar bestandsdelar i det vi kallar avstandsfrik-
tion &r starkt beaktade. Aven om rapporten dven berér mycket mer an detta sé ser
vi tydligt att mojligheten till att réra varor och méanniskor mellan Skane och Sjél-
land &r central i texten.

”[Taxor] vid férjedrift &r i hog grad beroende av de l16pande kostnadernas storlek,
medan det vid en fast forbindelse med tillracklig kapacitet uppnar en Iangt stérre fri-
het vid avvdgningen av taxorna.”(SOU:1962:53:26).

Har utrycker utredningen inte bara nackdelen med fortsatt farjedrift och de pa-
foljande kostnaderna med det — utan dven — ett egenvérde i att kunna gora andra
avvagningar med taxan vid en fast forbindelse. Kanske kan man beakta andra sa-
ker eller sa viéljer man att fokusera pa att behalla laga avgifter.
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”Resmotstandet inrymmer en rad komponenter dgnade att minska eller forsvéra re-
sandet, t.ex. kostnad i form av férjeavgift, tidsspillan pa grund av vantetider vid far-
jelagen m.m. [...] Vid overflyttning av trafik till en fast forbindelse reduceras res-
motstandet genom Kkortare restid samt bortfall av véntetider. A andra sidan 6kas res-
motstandet genom hdgre korningskostnader och eventuella broavgifter.” (SOU,
1967:54:204-205)

Detta citat berér samma tema som SOU 1962:53. Bade tidskostnader och av-
gifter — d.v.s. avstandsfriktion beaktats. Har lyckas det daremot identifieras mer
exakt vilka effekter resmotstandet har pa trafikanterna. Utredningen belyser tyd-
ligt att ifall trafikanterna hade valt (eller blivit hanvisade till) en fast forbindelse
istallet for att behova sta stilla under vantetiden for pa- och avstigning fran farjor-
na sa hade resmotstandet eller avstandsfriktionen minskat och saledes gjort det
mojligt for fler trafikanter att transportera sig 6ver sundet. Aven om bréanslekost-
nader och kostnad ¢kat en aning.

”Med en fast vagforbindelse dkar naturligtvis rorelsefriheten och minskar osakerhe-
ten.” (SOU, 1978:18:267)

| ovan citat ur SOU 1978:18 uttrycks en dvertygelse om att fasta forbindelser
ar en forutsattning for interaktion och 6kande etablerings- och handelsmajligheter.
Men vidare sa beaktas dven fragan om avgifter och avgiftsfrinet som ett forsva-
rande respektive underlattande av interaktion mellan geografiska enheter. Man an-
ser att laga avgifter och avgiftsfrinet ar alternativ till att kunna utnyttja den fasta
forbindelsen och oka interaktionen s mycket som majligt.

”Lagre avgifter eller avgiftsfrihet kommer att medféra en mer omfattande kortvéga
godstrafik, sarskilt 6ver en sydlig fast forbindelse.” (SOU, 1967:54:101).

Citatet belyser vidare att avgiftens storlek ar signifikant for hur stor del av po-
tentiella trafikanter, person och foretag véljer att transportera sig via och/eller
pendla/etablera sig inom Oresundsregionen. Vidare beaktar man avgiftsnivan i ett
samhallsekonomiskt perspektiv och hur effektivt man kan anvénda sig av forbin-
delsen och i vilken utstrackning det paverkar samhallet.

”Ju lagre avgiftsnivan sitts, desto effektivare kan forbindelsen utnyttjas sett fran
samhéllsekonomisk synpunkt under forutsattning att 6kad trafik inte medfér negati-
va konsekvenser i andra avseenden fran samhallets synpunkt.” (SOU, 1978:18:293)

Vikten som laggs vid att man vill effektivisera och forminska avstandsfriktio-
nen och 6ka interaktionsmojligheten. Detta vill man alltsa pasta beror pa stor del
av avgiftens storlek. Avgiftens storlek menar SOU 1967:54 pa paverkar dven in-
forseln av vissa varor. Vid hogre avgifter behovs det ta i hansyn att det kan te sig
svarare for vissa varor med laga varuvarden att passera sundet.
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”[Gods], som med hansyn till transportavstand eller varuslag inte kan véntas passera
Sundet eller som med till sitt laga varuvarde inte kan anses tala dverféringsavgifter
av den storlek[en]” (SOU, 1967:54:99)

Har patalas en problematik géllande avgifter och huruvida varor med laga vér-
den har mindre motstandskraft mot avstandsfriktionen. | viss man kan man pasta
att detta dr en barridr som forhindrar interaktion och bor definieras som barriér
p.g.a. sitt slaktskap med fortullningar och liknande férseningar och forhindrande.
Men eftersom att ingen av barridrdefinitionerna inkluderar avgifter, kostnader och
tid som barridr faller detta beaktande under ”avstandsfriktion”.

”Det tar 30 minuter frdn centrum i Malmo till centrum i KSpenhamn, det tar ungefar
lika lang tid fran Norrmalm till Sédermalm, inte om man aker taxi forstas, da tar det
langre tid innan man fatt fatt i en taxi” (OR, 1969:7)

Citatet ar fran en delegat fran Nordiska Radets méte 1969 och redovisas tidigt i
Oresundsradets sammanstallning. Det delegaten och Oresundsradet berattar med
detta citat ar att drommen om Oresund som en agglomeration av flera stora cen-
tralorter kraver ett valutvecklat transportsystem for att inte forhindra genom tids-
spillan. Genom att jamféra med Stockholm som ar en enda stor stadsagglomera-
tion sa vill det papekas — inte bara samhdrigheten — utan ocksa mojligheten att
uppna narhet genom goda forbindelser mellan dessa geografiska enheter. Man tar
sig an tidens betydelse och hur val det hanger samman med bilden av Oresundsre-
gionen.

Det pavisar vilken vikt man lagger vid transportsystemen och dess betydelse
for bade individuell frihet och samhallsekonomi. Vidare beskrivs det i samma
sammanstallning av Oresundsradet hur denna vidstrackta region genom transport-
systemen kan bindas samman.

”Trots att regionen méter 200 km tvirs over &r restidsavstdnden mindre 4n i de flesta
storstider idag” (OR, 1969:13).

Citatet beskriver en tatt infrastrukturellt knuten region. En region dar det &r latt
att transportera sig mellan det urbana landskapet och glesbygden genom breda
motorvagar; genom staden pa sparbunden lokaltrafik och pa jarnvagens 300km/h
snabba tadg mellan de stora regionala centrumen: Kristianstad, Hassleholm, Esldv,
Lund, Malmo, Roskilde, Képenhamn, Helsingborg, Helsingér och Kége pa korta-
re tid &n inom vissa storstader (OR, 1969:10, 13). Man betonar att regionens ut-
byggda infrastruktur for individuella fardmedel har minskat tids-kostnaden for
transport av varor och produkter sa mycket att utlandska foretag valt att lagga sina
filialer i Oresundsregionens 15-20 olika centrum (OR, 1969:13).
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5.1.4 Sammanstélining av Interaktionsmojlighet

| tabell 4 redovisas en sammanstallning av resultatet fran Interaktionsmajligheter.
| korstabellen syns foljande: respektive analyskomponent och respektive enhet av
kallmaterialet. Jag har summerat varje materialenhet och analyskomponent i varje
ruta i vilken sammanlagd grad av beaktande av analyskomponent som uppvisas i
den specifika materialenheten. Jag har anvant mig av samma gradskala som nar
jag redovisat i tidigare kapitel om varje enskild analyskomponent.

Vid forsta anblick syns det att Avstandsfriktion ar den mest representerade ana-
lyskomponenten trots att den har ett kraftigt minskat beaktande i Oresundsradets
sammanstéllning fran 1969 samt i Riksdagens protokoll 1994/95:37. Komplemen-
taritet & andra sidan ar inte alls lika starkt beaktat men trots allt narvarande i nés-
tan alla dokumenten. Det innebéar att man har beaktat i huvudsak tillgang- och ef-
terfragan mellan Skane och Sjalland. Man har alltsd beaktat huruvida respektive
sida om sundet &r kompatibla i fraga om varuutbud och tjansteutbud respektive
varutillgang och tjanstetillgang. Men &ven nar det kommer till det kulturella utby-
tet mellan geografiska enheter inom Oresundsregionen. Vi ser dock en blandad fo-
rekomst av komplementaritet bland materialenheterna dar det varierar alltifran
”ingen forekomst” till stark grad av beaktande.

Tabell 4: Sammanstallning av Interaktionsmojligheter
Analyskomponenter

Kallmaterial Komplementaritet Mellanliggande hinder Auvstandsfriktion
Acrtiklar Mycket svag Mycket svag Medel

SOU 1962:53 - - Mycket stark
SOU 1967:54 Stark - Mycket Stark
Oresundsréadet Stark - Svag

1969

SOU 1978:18 Mycket svag Svag Mycket stark
Riksdagens Medel - Mycket svag
Protokoll

1994/95:37

Mellanliggande hinder ar en ytterst svagt narvarande analyskomponent i hela
materialunderlaget. Men &r representerat eller har snarare “mycket svag grad av
beaktande™ i artiklarna fran 1959 och svagt narvarande i SOU 1978:18. Man mis-
sar alltsa i stor del av materialet att inte beakta utifall det finns hinder i form av
konkurrerande geografiska enheter i ndaromradet for respektive region och darvid
kan vara ett hot for interaktion mellan Oresundsregionens geografiska enheter.
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5.2 Barriarer

Hér redovisar jag resultatet av uppsatsens barridr-analys. Varje analyskomponent
bearbetas i varsitt kapitel och redovisas genom citat och kommentarer pa materia-
let. Hela kapitlet om resultatet av Barridrer avslutas med en sammanstéllning av
alla analyskomponenterna och materialenheterna i en med tabell tillhérande
kommentarer pa 6vergripande och sammanstéllda resultat.

5.2.1 Geografiska barriarer

Overlag beaktas Gverlag de geografiska barriarerna ytterst lite som hinder for in-
teraktion. Men i Oresundsradets utredning presenteras ett historiskt avsnitt dar de
beskriver Oresunds historia. Dar patalas det att fran vikingatiden fram till nyare
tider var det lattare att transportera sig Over vatten ar att transportera sig éver land
(OR, 1969:23). Antagligen vill man patala mojligheterna till interaktion Gver vat-
ten har historiskt sett varit av hogre intresse och darfor aven 1969 var mojligt och
onskvart (OR, 1969:23). Den andra anledningen kan vara att papeka att det &r
mojligheten till transport som gor interaktion mer eller mindre mgjlig. Det vill
séga transportsystemens utvecklingsgrad. For om man tidigare jamforde mellan
att rora sig over snariga skogsomraden och att rora sig dver vatten som var mycket
lattare s& valdes det transportsystem som innebar minst anstrangning och minst
avstandsfriktion. Aven om dessa tvad méjliga anledningar inte utesluter den ena el-
ler andra.

”Trafikméngdsberdkningarna blir dirmed lika 16st grundade och dérmed riskera mil-
jon att fa ta belastningen av en 6kande trafik.” (Riksdagens Prot. 1994/95:37, Olof
Johansson)

Aven om det inte helt och hallet kan definieras som geografisk barrir
utan snarare mindre beaktande. Detta ar ett geografiskt narmande dar miljon
diskuteras och darvid kan anses som nagon form av barriar. Det beskrivs
aterkommande hur miljén paverkas av en fast forbindelse éver Oresund och
att man bor vidare diskutera fragan om miljopaverkan i arendet.

5.2.2 Kulturella barriérer
Det beaktande som finns i dokumenten &r i huvudsak ytterst lite beaktande av kul-
turen som barriérer for interaktion utan snarare som méjligheter for méte och sy-

nergieffekter. Overgripande kan vi se att beaktandet av kultur som barridr &r
mycket svag, svag eller ej forekommen.
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Nar jag studerar materialet som baserar sig pa Kvéllsposten och Expressen fran
1959 gallande Oresunds- eller Orestadsvisionen finner man en svag forstaelse om
hur de skilda spraken kan vara barriérer i integrationsarbetet mellan de bada diffu-
sa geografiska enheterna.

| uppslagen beskrivs det hur Oresundsregionen inom nagra decennier efter
2000 inte lingre finns sprakliga skillnader mellan Oresundsregionen medborgare.
Dér danska och svenska kring sundet inte langre finns utan snarare ett gemensamt
sprak geografiskt orienterat till Oresundsregionen eller som det &ven kallas: Ore-
stad. (Wieslander, 1997:78).

Detta portrétteras som nastan oundvikligt och ar — enligt artiklarna — ett resul-
tat av Okade kommunikationsmdéjligheter och fysisk sammanvéxt av staderna
kring sundet kom att skapa en interregional gemenskap. Detta trots att man inte
beaktat politiska viljor; konsekvenser; juridisk problematik; inre nationell likrik-
tighet inom sprakundervisning och skolsystem.

“Trafikflsdet mellan tva lander hammas ockséa av sadana olikheter som sprakskill-
nader, olikheter i levnadsforhallanden, skilda trafikbestammelser m.m. (SOU,
1967:54:205)

| citatet ovan beskrivs spraket, levnadsforhallanden och trafikbestammelser
vara nyckeln till trafikflodet mellan de geografiska enheterna Skane och Sjalland.
Detta beaktande &r ytterst svagt men prickar mitt i prick eftersom att citatet beak-
tar bade sprak och kultur som ett visst hinder av interaktion. Men detta beaktande
galler i huvudsak endast trafikflodet och inte all interaktionen mellan Skane och
Sjalland. Kan vara svart att beakta Oresundsregionen som en enhetlig geografisk
region om trafikflodet mellan Skane och Sjalland ar svagt eller franvarande. Vida-
re sd papekas det i Oresundsradets sammanstallning att sprakskillnaderna blir —
efter en annars integrerad region — den enda barridr av betydelse for en fullstandig
integration av de bada halvorna av Oresundsregionen.

”Med en framtida helt integrerad Oresundsregion blir endast sprikskillnaden av né-
gon betydelse som barriir for pendlarstrommarna.” (OR, 1969:56).

Vad man egentligen menar med en integrerad Oresundsregion till dvrigt lamnar
jag till lasaren till tolkning. Men det som &r relevant ar att Oresundsradet forsoker
beakta sprakskillnaderna. Oresundsradet lagger uppenbarligen ingen stérre vikt
vid att beakta kulturella barridrer och redan tidigt i sammanstallningen beréttas det
en Overtygelse om att kulturella barridrer nastan automatiskt kan l6sas genom
grundlaggande sprakutbildning.

”Alla sprakliga problem &r losta inte minst genom den elementara sprakundervis-
ningen.” (OR, 1969:14).

Oresundsradet forsoker i sin sammanstéllning — om &n en aningens kortfattat
och mojligen ytligt — bearbeta de sprakliga barriarer som kan tankas komma till
hinder for integrationen av Oresundsregionen. Man menar att dessa barriarer &r
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lattpasserade genom nistan “simpel” utbildning. Vidare sa visar utredningarna
och dokumenten en tendens att vilja forstarka de fordelar som kan uppsta i ett
mote mellan de geografiska enheterna. Men det uttrycks ytterst lite om hur de kul-
turella barridrerna ska nedmonteras, undvikas eller bearbetas.

Oresundsradet trodde att Oresundsregionen ar 2000 kom att inneha gemensam
tv och radiosindning och dir 7[...] Oresundsregionens kulturella tradition far ett
klart uttryck” (OR, 1969:13). Man till och med gick sé Iangt i sin kulturella integ-
rationsplan att pasta att redan under 1980-talet skulle regionens befolkning inte
langre fraga varandra om man var dansk eller svensk utan snarare ga utifran
kommun. (OR, 1969:13). Detta férharligande och barriarsignorerande &r ett ater-
kommande tema bade inom Oresundsradets sammanstéllning och inom utredning-
arna.

”Inte desto mindre framstér det klart att [inom vetenskap och kultur] positiva effek-
ter skulle kunna uppnas genom de forbéattrade kontaktmajligheter som en Gresunds-
forbindelse [...] skulle medfora.” (SOU, 1967:54:170)

| ovan citat fran SOU 1967:54 presenteras det forstarkande av de kulturella sy-
nergieffekter regionen kommer att f& uppleva om Oresundsregionen far en full-
standig integration — om man véljer att tro utredningen. Det foresprakas interak-
tion mellan Oresundsregionen olika geografiska enheter genom valutvecklade och
flertalet transportsystem. Vidare berdrs de kulturella forutsattningarna i en viss
man nar man studerar SOU 1978:18. Detta nar man spekulerar huruvida fasta for-
bindelser 6ver Oresund kan ha ndgra markbara effekter pa naringslivet eller e;j.

”Sannolikheten for att fasta forbindelser 6ver Oresund skall ge nimndvirda effekter
pa naringslivets verksamheter i Oresundsregionen bestams av dels de faktiska for-
hallandena i frdga om transportmdjligheter, marknadsbilder, organisationsstrukturer
m.m., dels beslutsfattarnas attityder till omgivningen och férvantningarna om fram-
tiden.” (SOU, 1978:18:267)

Nér jag studerar detta till synes svagt kulturellt betingade citat finner jag att ut-
redningen faktiskt — om &n ytligt — behandlar kulturella barridrer. Detta eftersom
att marknadsbilder, organisationsstrukturer och inte minst attityderna hos besluts-
fattarna kan i stor man vara beroende pa kultur. Att beakta dessa ar att beakta kul-
tur i en viss grad.

5.2.3 Politiska barriarer

De politiska barridrerna i dokumenten &r en av de barridrer som beaktas néstan
genomgaende — i olika grader forstas — i respektive kalla. De tidigare dokumenten
beaktar inte politiska barridrer i nastan nagon form alls eftersom att man i huvud-
sak inte diskuterar nationsgransen som begransande och férsvarande grans dragen
rakt igenom Oresundsregionen.
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| artiklarna fran 1959 portratteras Oresundsregionen eller Orestad som en re-
gion som vaxer fram utan nagra som helst politiska interventioner (Wieslander,
1997:78). Att inte beakta inhemsk politik, demokratiska processer, nationsgrén-
sens forsvarande av interaktion &r i sig ofarligt men ar i sig trots allt naivt. Att inte
beakta nationsgransens forsvarande legislativa funktion &r ytterst problematiskt
eftersom att det kan fungera som en barriar mot interaktion mellan geografiska
enheter och bor darvid beaktas och inte ignoreras. Dock ar det nagot som beaktas i
mycket storre utstrackning i SOU 1978:18 och Riksdagens protokoll 1994/95:37.
Inom Oresundsradets sammanstallning finns dér ett visst beaktande av nations-
granserna och deras isolerande effekter av respektive region. Dock skrapar man
endast pa ytan och konstaterar snarare de politiska barridrernas existens &n att fin-
na nagon losning pa det.

”Forutom dessa tre faktorer kan ndmnas olikheter i skattesystemet, vilket kan leda
till dubbelbeskattning i vissa fall.” (OR, 1969:56)

| citatet ovan beaktas det som kan betraktas som en barridr kopplat till separata
nationsbaserade skattesystem. Men de nationellt betingade barriarerna verkar Ore-
sundsradet snarare tro sig l6sa per automatik.

”De sociala, réttsliga och ekonomiska hinder i form av tullar, avgifter, olikartad lag-
stiftning etc som i dag forsvarar kontakterna éver Oresund kommer s& smaningom
att forsvinna. ”(OR, 1969:101).

Oresundsradet ser nationsgransens narvaro i Oresund som ett hinder. Den be-
aktas i mycket hog grad som en barriar for interaktion och handel dver grénsen.
Nationsgransen bromsar upp interaktionen genom att ha osynkroniserad lagstift-
ning dar man tar ut tullar ndr man ror sig 6ver sundets vatten. Vid bearbetning av
materialet fann jag att lagstiftning paverkas interaktionen mellan Oresundsregio-
nens olika geografiska enheter pa mer an ett satt. Det visar sig att lagstiftningen —
som &r bunden till nationsgransen — kan hindra viljan till boséttning, arbete och
handel i regionen.

”Med nuvarande lagstiftning skall i stort sett alla utlanningar kunna utestangas fran
mojligheten att kopa fritidshus i Sydsverige, om det visar sig att efterfragan fran ut-
landet blir sa stor att den verkar prisuppdrivande.” (SOU, 1978:18:274)

Ovan citat visar pa den kritik man riktar mot de osynkroniserade lagstiftningar
som fanns — och inte minst de lagstiftningar som utredningarna ser som hinder for
att Oresundsregionen skulle kunnat bli integrerade med varandra. Vidare beaktas
de egna lagstiftningarna och beslutprocesserna om regionplanering i respektive
nation (jfr. SOU, 1978:18:246).

”Regionplaneringen [i Danmark] skall utforas i dverrensstimmelse med de riktlinjer
som anges i landsplanesammanhang. P& motsvarande satt skall kommuners plane-
ring och anslagsdispositioner utféras i dverenstimmelse med regionplaneringens
riktlinjer.” (SOU, 1978:18:245)
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Man kan milt pasta att detta ar av stor relevans for regionalpolitiska planer dar
det kravs att man koordinerar olika nationella och regionala system och dess be-
slutsorgan for att slutligen kunna utféra en juridiskt och regionalt tillfredstéllande
och synkroniserad plan. Vidare uppvisar man i materialet aven ett beaktande av
inhemsk politisk vilja. Detta framstar tydligast i Riksdagens protokoll 1994/95:37
av ett flertal politiker. Inte minst beaktar man i forsta hand den politik som drivs i
Sverige i frdga om att spekulera i Agenda 21 om det ekologiska samhallet pa att
ett brobygge inte hor till tiden eller till de ideal som ar efterstravansvérda.

”I skenet av Agenda 21 kan man siga att Oresundsbron ir ett forlegat projekt [...]”
(Riksdagens Prot. 1994/95:37, Gudrun Lindvall)

Det Gudrun Lindvall papekar har ar nagot som i viss man kan vara svart att be-
akta i fortid eftersom att det ar svart att forutspa. Det &r forst i Riksdagens proto-
koll som detta papekas att den inhemska politiska strdmningen inte eftersoker det-
ta. I 6vriga dokument verkar det te sig vara en naturlig foljd i samhallet att en fast
forbindelse skall byggas. Dock ska det papekas att de beaktande som uttrycks en-
dast ar beaktande av den nationella politiken som ett hinder for att uppna interak-
tion inom Oresundsregionen. Det finns nagra beaktande av den danska politiken
dar man ser den inhemska danska politiken som ett visst hinder for mojlighet till
att bron ska byggas. Detta om vi forutsatter att bron ar det basta alternativet for in-
teraktion. Citatet nedan beskriver en situation dar politikern i fraga inte anser att
fasta forbindelser Gver sundet ar det basta av alternativen for interaktion éver Ore-
sund. | varje fall inte det som foreslagits. Han bygger darvid upp sin argumenta-
tion pa att inte ens den danska ekonomiministern vill sta for bygget.

”[Jag vill] ndmna att den danska ekonomiministern i tidigt skede har avsagt sig det
ekonomiska ansvaret for projektet.” (Riksdagens Prot. 1994/95:37, Olof Johansson)

Detta ar ett tydlig beaktande av nationell politik som ett hinder for interaktion
eftersom att dansk regering tydligen inte vill uppvisa nagot tydligt starkt ekono-
miskt stod for forbindelsebyggandet. Detta ar sjalvfallet diskutabelt eftersom att
det bor breddas genom en diskussion av vilken av de alternativ som fanns som
vore mest effektivast i att uppna god interaktion mellan de geografiska enheterna i
Oresundsregionen. Trots detta sa visar det pa att politiska barriarer kan vara hin-
der for att uppna — enligt vissa — sjalvklara mal och medel for interaktion.

5.2.4 Kompetensbarriar

Har presenteras forekomsten av beaktandet av kompetensbarriérer d.v.s. beaktan-
det av mottagar- och sdndarkompetensen i respektive geografiska enheter. Redo-
visningen av denna barriar kan uppfattas som irrelevant eftersom att férekomsten
av detta beaktande &r franvarande eller mycket svagt. Men har redovisar jag lite
av det jag funnit relaterat till beaktandet av kompetensbarriér. For att kunna beak-
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ta exempelvis information fran ena sidan om sundet krévs det att man har den tek-
niska formagan att motta informationen. Sasom informationsteknologi som elek-
tronisk post, telefonnét 0.s.v.

Tidigare har jag redovisat att Oresundsradet trott att grundldggande sprakun-
dervisning ska losa de kulturella barriarerna. Samma citat gar att applicera pa
denna analyskomponent eftersom att sprakkunskap kan anses vara en formaga att
Overbrygga kulturella barridarer. Det &r trots allt en viss kompetens, som kan vara
av betydande roll for att kunna mota upp och ta emot kunskap och information
fran andra spraktillhérigheter.

”Alla sprakliga problem &r losta inte minst genom den elementéra sprakundervis-
ningen.” (OR, 1969:14).

Déremot bor det inte dverdrivas vilken betydelse detta har for resultatet av be-
aktandet av kompetensbarriarer eftersom att det i sig gar under beaktandet av kul-
tur- sprakliga barriarer i forsta hand. Vidare sa beaktas det teknologiska behovet
for att kunna samarbeta 6ver sundet och Kerstin Warnerbring konstaterar i Riks-
dagens protokoll 1994/95:37 att:

”Jag har talat med odndligt ménga foretagare i Skdne och de sdger: Vad vi behover
ar en psykologisk bro till Danmark. Den far vi genom informationsteknologi.” Riks-
dagens protokoll 1994/95:37 (Riksdagens Prot. 1994/95:37, Kerstin Warnerbring)

Citatet i sig sager valdigt lite om kompetensen i sig men for att kunna bearbeta
information kréavs det att kompetensen i respektive region tillhandahaller ratt kun-
skap for att kunna dra nytta av ny kunskap. Pa sa vis sa bearbetas kompetensbarri-
aren ytterst ytligt.

5.2.5 Sammanstallning av Barriérer

| tabell 5 presenteras en sammanstéllning av resultatet fran operationaliserings-
modellen Barridrer och dess respektive analyskomponenter. For att underlatta pre-
sentationen i tabellform har de barridranalyskomponenterna forkortats till fyra
forenklade former: geografiska barridrer kallas geografi, kulturella barriarer kallas
kultur, politiska barridrer kallas politik och slutligen kompetensbarriarer kallas
kompetens.

Efter att ingaende redovisat for de olika materialenheternas citat och vad de
betyder och kan betyda sa gar jag vidare till redovisning av Gvergripande sam-
manstallning av barridrerna. Vid forsta anblick visar sig politiska barridrer vara
den mest representerade barridren av barridranalyskomponenter. Detta sdger dock
inte mycket eftersom att det finns en ytterst svag beaktansgrad av 6vriga barriér-
analyskomponenter. Detta eftersom att dar ar manga och mycket svaga forekoms-
ter av beaktande av barriarer. Statens Offentliga Utredningar fran 1978 uppvisar
dock hogst grad av narvarande beaktande.
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Tabell 5: Sammanstallning av Barridrer

Analyskomponenter

Kallmaterial Geografi Kultur Politik Kompetens
Acrtiklar - Mycket Mycket -

svag svag
SOU 1962:53 - - - -
SOU 1967:54 Svag Svag Svag -
Oresundsradet 1969 Svag Mycket Medel Mycket

svag svagt
SOU 1978:18 Svag Svag Mycket -

stark

Riksdagens  Protokoll Mycket Mycket Stark -
1994/95:37 svag svag

| tabellen kan inte nagra utméarkande trender uppmarksammas. Det som &r mest
utmarkande ar franvaron av beaktande av kompetensbarriarer — utéver Oresunds-
radets sammanstéllning fran 1969 som &r den enda av materialenheterna som be-
aktar kompetensbarriarer. Ddaremot ska det konstateras att det ar Oresundsradet
Oresundsregionen fran 1969 som &r den enda av materialenheterna som beaktar
alla barridrerna. Inte alla i lika hdg grad och uppfyller inte alla dess indikatorer
men dndock ett brett beaktande.
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6 Slutsatser

| detta kapitel redovisas vilka slutsatser jag dragit fran resultatet som beskrivits i
tidigare kapitel. Mina slutsatser fordelas utifran mina tva inledande fragestéllning-
ar: “Hur yttrar sig resonemangen i offentliga texter om fast forbindelse mellan
Sverige och Danmark under 1959 - 1994?” och “Forindras resonemangen i of-
fentliga texter under samma tidsperiod och i sa fall hur?”.

6.1 Resonemangens yttringar

Utifran den operationaliseringsmodell som jag utvecklade fann jag att ett fatal
analyskomponenter tog stor plats i materialet men nagra analyskomponenter ar
mer beaktade an andra. Dessa ar politiska barriarer och avstandsfriktion och &r de
analyskomponenter som jag kommer redovisa i huvudsak kring eftersom att det ar
dessa resonemang som yttrade sig i materialet i huvudsak.

Politiska barridarer &r representerade eftersom att materialet uppvisar ett mark-
bart beaktande av tullar och nationsgransens forsvarande av interaktion mellan
geografiska enheter inom Oresundsregionen. | dokumenten identifieras fortullning
och osynkroniserade juridiska system vara barriarer for interaktion mellan Ore-
sundsregionens geografiska enheter. Det papekas genomgaende att systemen inte
ar helt kompatibla men uttrycker ytterst lite hur de osynkroniserade systemen ska
utformas eller styras for att bli kompatibla.

| vidare beaktande av politiska barridrer &r det en liten andel som beaktar in-
hemsk eller nationell politik som hinder eller barriér for interaktion. Det som ut-
trycks ar enskilda bradstycken om att det finns politiska och folkliga rorelser som
inte sammanfaller med en fast forbindelse.

Vidare ar beaktande av avstandsfriktion sarskilt narvarande i materialet. Av-
standsfriktion betraktas i mycket stor utstrackning i delar av materialet med hog
grad. Det beaktas i huvudsak den tid det tar for resenérarer att transportera sig
mellan tva geografiska enheter, inklusive vantetid, samt den kostnad som antas tas
ut eller transportkostnad sasom branslekostnader. Det innebar att kriterierna for att
beakta avstandsfriktion &r i allra hogsta grad ar narvarande. Jag fann i resultatet att
avstandsfriktion var nagot som i stor utstrackning kallmaterialet beaktade och
darvid kan ses som den mest representerade analyskomponenten i uppsatsen.

De slutsatser som kan dras utifran dessa observationer ar foljande utgangs-
punkter. Materialet uppvisar sammanstéallningsvis av analyskomponenterna av-
standsfriktion och politiska barriar:
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e Starkt beaktande av tull, lagstiftning, beslutsfattande och skattesystem

e Svagt beaktande av nationella politiska rorelser och nationella politiska
agendor

e Mycket starkt beaktande av avgifts- och kostnadshinder

e Starkt beaktande av tidskostnader

Att redovisa de inre indikativa variationerna inom respektive analyskompo-
nent ar for att pavisa den skillnad som finns mellan indikatorerna inom enskilda
analyskomponenter och mer specifikt kunna identifiera vilka resonemang som
forts i materialet. Sa istéllet for att sdga att materialet beaktar politiska barriarer
och avstandsfriktion kan det istallet uttryckas att materialet uppvisar ett beaktande
av mer specifika omraden: kostnadshinder, tidskostnader, skillnaderna i besluts-
fattande och juridiska handels- och skatte-system samt fértullning.

De overgripande resonemangen &r i forsta hand riktade mot den nationella ju-
ridiska skillnaden som finns mellan tva nationella system som ska sammanfogas
pa regional niva. Vidare resonerade dokumenten om hur hog avgiftsnivan bor vara
for att kunna se vilken effekt en hog respektive en lag avgiftsniva hade gjort for
exempelvis samhéllsekonomin och trafikflodet mellan de geografiska enheterna
inom Oresundsregionen men aven andra delar av Danmark och Sverige. Dessa
beaktanden starker ytterligare min slutsats om att avstandsfriktion ar den starkast
representerade analyskomponenten.

6.2 Resonemangen over tid

“Forindras resonemangen i offentliga texter under samma tidsperiod och i sa fall
hur?”

Nar jag studerat resonemangen over tid i denna uppsats har jag tytt ut ytterst fa
tendenser och trender. Den tydligaste ar att graden av beaktande av politiska bar-
ridrer har en markbar okning mellan SOU 1962:53; SOU 1967:54; Oresundsradets
sammanstallning och SOU 1978:18. Fran att inte beakta politiska barriarer till att
ha ett mycket starkt beaktande av politiska barridrer. Det som kan tyckas vara in-
tressant att utmarka ar att det aldre materialet uppvisar en mer generell installning
till de politiska barridrerna det trycks pa att de nationella systemen kom att anpas-
sa sig till varandra utan — som tidigare namnt — nagra som helst beaktande om hur
detta ska uppnas. Nar det vidare studerar 1978 ars utredning visar det sig att det
mer specifikt diskuteras i storre utstrackning om enskilda problematiska system
sasom de skilda skattesystemen. Denna specificering av hoten och barridrerna mot
interaktionen mellan de geografiska enheterna &r vérd att ndmna. Denna specifice-
ring visar antagligen en 6kad konkretisering.

39



Interaktionsmojligheternas fordndring over tid ar ddremot mer av intresse ef-
tersom att — inte for att den uppvisar nagon sarskild trend utan — den visar span-
nande svangningar. Jag véljer att presentera komplementaritet eftersom att det vi-
sar sig ha stora skillnader i materialet men utan nagon som helst trend. Med ett
kraftigt okat beaktande i SOU 1967:54 och Oresundsradets sammanstallning fran
1969 for att sedan falla mot laga beaktandesvarden sa &r det vart att notera denna
forandring. Detta betyder att desto narmare materialet kommer 1994 desto mindre
beaktande av den grundlaggande komponenten komplementaritet uppvisas. Detta
kan bero pa att debatten mognar och i storre utstrackning handlar om hur interak-
tion ska uppnas istéllet for varfor interaktion ar 6nskvart.

De tre stora utredningarna av SOU fran 1962, 1967 och 1978 visar alla en hig
grad av beaktande nar det kommer till avstandsfriktion. Men Oresundsregionens
sammanstéllning fran 1969 visar ett snabbt fall ner till svag grad av beaktande av
avstandsfriktion och likasa visar sig Riksdagens protokoll 1994/95:37 ha ytterliga-
re lagre grad av beaktande av avstandsfriktion. A ena sidan talar man i stérre ut-
strackning om vad for transportsystem som ar onskvart for att minska avstands-
friktionen. Samma resonemang som vid komplementaritet gar ej att applicera.
Detta dmne verkar inte mogna mycket och blir inte heller sjalvklar. Férutom i
Riksdagen dar det snarare ar en fraga om politiska barridrer — bade svensk och
dansk inhemsk politik — kan det te sig sjalvklart i Sveriges Riksdags plenisal.

Men vilka slutsatser kan vi dra av detta? Hur har resonemangen férandrats?
Ytterst lite har forandrats i resonemangen kring avstandsfriktion. Det som kan ut-
lasas i resultatdelen ar att resonemangen ytterst lite forandras i sig eftersom att
man beaktar ungefar samma saker: avgifter, kostnader i bade tid och pengar.
Skillnaden &r att man i SOU 1978:18 uppvisar mer utpraglat fokus pa avgifternas
storlek. Det dldre materialet fran exempelvis Oresundsradet och SOU 1962:53 be-
aktar i hogre grad tidsodslande och tidskostnader vid exempelvis pa- och avstig-
ning, vantetider pa farjor i jamforelse med fasta forbindelser sdsom jarnvéagsbro
eller bilvagsbro som ter sig vara mer tidseffektiva. UtGver dessa poanger sa upp-
visar materialet inga egentliga trender eller tendenser utan det ar snarare en sam-
manfattning av narmare 35 av 100 ars diskussion kring en fast forbindelse for in-
teraktion mellan Sverige och Danmark. En diskussion som antagligen inte avslu-
tades bara for att bron byggdes.
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7 Diskussion

7.1 Transport, manniska och nation

“This planned link has in various periods acted as a symbol for the spirit of the times
and prevailing political views. [...] From an early stage it was considered a symbol
of Nordic brotherhood, and subsequently as an image of the successful Swedish ex-
port industry’s growing need for improved transport communications.” (Maskell &
Tornqvist, 1999:75)

Citatet ur Peter Maskells och Gunnar Térnqvists “Building a Cross-border
Learning Region” beskriver den betydelse som Oresundsbron spelat — i synnerhet
— for Sverige. Inte bara som en symbol for internationell och regional konkurrens-
kraft och ekonomisk utveckling utan &ven en symbol for den samhdrighet som
skapas mellan nérliggande nationer genom ett utvecklat transportsystem.

Oresundregionens allt mer utvecklade transportsystem — inte minst i den
svenska delen av regionen — kan stallas till kontrast mot resten av den svenska na-
tionens transportsystem och inte minst jarnvagsnatverk som allt mer far en ékad
kritik fran olika politiska rorelser for eftersatt underhall och otillracklighet. Denna
inneboende nationella svaghet inom transportsystem — sasom jarnvagen — kan i
sin tur skapa det som varit en stor del av denna uppsats: avstandsfriktion.

Med forsvagade mojligheter att transportera sig mellan olika geografiska enhe-
ter inom nationen kan det skapas isolerande effekter. Dessa effekter kommer i for-
sta hand borja med att farre manniskor véljer att transportera sig inom nationen
p.g.a. hoga avgifter och daliga forbindelser. Speciellt interaktionen mellan mel-
lanstora orter till sma orter kan minska radikalt eftersom att natverken ar eftersat-
ta, ineffektiva eller t.o.m. franvarande. Detta skapar en alienation mellan i huvud-
sak stad och land men ocksa mellan storre orter allt eftersom. Med mindre interak-
tion minskar &ven personlig kontakt och minskar dven igenkanningsnivan med
personer fran andra geografiska enheter inom Sverige.

Det ma vara en ytterst spekulativ ansats och hallning till svenskt transportsy-
stem — i detta fall kollektivtrafik sdsom tdg och buss — men &r inte en omgjlighet
om intresset for transportsystems betydelse i samhallet minskar. Men dven inom
stader kan det skapas interaktionssvarigheter eller som man kalla det segregerande
effekter eller barriarer mellan enskilda men trots allt intilliggande omraden. Stader
som &r mer utstrdckta och spridda och dar transportsystemen &r svaga kan det
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spekulativt skapas starka segregerande effekter. Det kan t.o.m. utmynnas i kultu-
rella barriarer mellan dessa omraden speciellt om omradena har en utpraglad so-
cioekonomisk status. Inte minst gor det att — i ett storre perspektiv — vissa med-
lemmar i samhallet med lagre socioekonomisk status ej kan transportera sig med
samma forutsattningar som samhallsmedborgare med hdgre socioekonomisk sta-
tus vilket i sin tur skapar en ytterligare social och interaktiv segregering. Detta nar
vissa medborgare kan ta del av sin omgivning i storre grad dn andra.

Nar det vidare beaktas inom Skanes egen region finns dar en viss skillnad mel-
lan hur valutvecklat transportsystemen ar i 6stra Skane (i huvudsak forna Kristi-
anstad Lan) respektive vastra Skane (i huvudsak forna Malmohus Lén). Vastra
Skane — som i storre utstrackning har gemensamt transportsystem med det danska
Sjalland och Oresundsregionen — kan i storre utstrackning ha ett mer utvecklat
transportsystem eftersom att befolkningsunderlaget ar mycket storre till skillnad
fran ostra Skane. Ostra Skane som har ett lagre befolkningsunderlag har svérare
att uppratthalla ett transportsystem och darvid — inte bara geografiskt — blir mer
isolerade fran det centraliserade Oresund. Narheten till storre flygplatser sdsom
Sturup och i synnerhet Kastrup gor det aven lattare for vastskaningar att ta sig till
Stockholm, Goteborg, Paris, London och resten av varlden.

Vid spekulation av ménniskans och nationens behov av transportsystem for att
kunna interagera Over langre strackor och for att kunna ha en sammanbindande
samhorighet finner jag ett stycke fran Dave Matthews Bands 1at ”Funny the way it
1s” valdigt traffande:

“Standing on a bridge, watch the water passing under me, it must've been much
harder when there was no bridge just water, now the world is small, remember how
it used to be”

Texten ger — d&ven om det inte dr ett vetenskapligt citat — en viss kansla av vil-
ken roll transportsystem har for ménniskan. Transportsystem har till uppgift att
underlatta manniskan liv pa daglig basis. Vi forstar inte hur mycket av var tid som
sparas nar vi véljer att kora bil till jobbet istallet for att ta hast och vagn, eller ga.
Hur mycket tid vi sparar genom att ta tdget — eller beroende pa avstand — flyget till
jobbet eller slaktingarna utanfor Véasteras eller Luled. Inte minst sparar det manni-
skan ork och méjligheten att spendera mer tid med familjen, vannerna eller fritids-
sysselsattningen.

De utvecklade transportsystemen och den utbyggda infrastrukturen ma goéra
vérlden en aningen mindre med 6kad nérhet till hela vérlden. Men det underlattar
aven ménniskans liv anmarkningsvart.
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7.2 Nya meta-regionen

I Anders Olshovs artikel fran 2010 ”Nu behdver vi en andra forbindelse 6ver Ore-
sund” fods tanken pa nytt om okad interaktion och integration inom Oresundsre-
gionen (Olshov, 2010). Olshov beskriver utbyggnaden av infrastrukturen och
transportniten i Europa och dess narhet till Oresundsregionens infrastrukturella
planer. Olshov menar att om Sverige vill fortsétta vara en drivande del av den Eu-
ropeiska infrastrukturella utvecklingen krévs kraftigt utbyggd infrastruktur. Detta
ska vara del i en “meta-region” bestdende av 15-20 miljoner invanare strackandes
over Skandinavien och norra Tyskland. Detta menar chefen for Oresundsinstitutet
ar framtiden och kanske har han rétt.

Det vore intressant att undersdka och utreda mojligheterna med att skapa ett
Okat ekonomiskt och kulturellt utbyte nationer emellan. Inte minst — som Olshov
foreslar — mellan Hamburg, Berlin, Képenhamn, Malmo och Oslo och darmed in-
nefatta fyra nationers ekonomiska och kulturella intresse och respektive juridiska
system. De méjligheter som finns, finns antagligen inom Europeiska Unionen da
regionerna har mer gemensamma handelsvillkor idag an under 1960-talet da det
fanns manga handelshinder och tullférordningar att forhalla sig till. 1dag hade det
enda tydliga handelshindret varit Norges franvaro i EU-samarbetet men det kan
sékerligen arbetas fram mdjligheter for internationella 6verenskommelser. | varje
fall bor man undersoka mojligheten till hur en sadan samarbetsform skulle utfor-
mas. Att utreda vilka hinder det finns for 6kad integration och interaktion i fraga
om kultur, handel, ekonomi och politik. Inte minst krévs det kanske ett stort beak-
tande av milj6fragor. Med en sa stor meta-region bestdende av sa manga regionala
och nationella krafter hade en sadan region kanske varit majlig till att skapa kon-
kurrenskraftiga miljolosningar. Inte minst kan transportsystemen som jérnvéagar
vara en del i praktiserandet av miljévéanliga och koldioxidlaga transportsystem.

Det kan anses vara naivt att tro att 6kad interaktion i form av storre transport-
nat kan vara losningen pa manga av vara miljomassiga problem sa kan 6kat sam-
arbete mellan universiteten i regionen arbeta i ett bredare perspektiv och hitta ge-
mensamma I6sningar pa gemensamma miljo- och energiutmaningar. Att studera
hur sadana samarbetsformer hade kunnat se ut vore annu vidare intressant. Genom
att gora en undersokning som beaktar de barridrer och maéjligheter for handel och
interaktion kan politiker och policy-skapare i respektive regioner och nationer se
hur de kan soka sig runt eller forcera de eventuella barridrer och hinder som finns
i vdgen till en interaktiv meta-region i Europa.
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