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Abstract

This thesis investigates the imbalances in the polycentric Region of Scania posed by the
priorities made by infrastructural planning. Comparing the demographically and economically
weaker southeastern municipalities of Scania with the much stronger growth poles located in
southwest of the region. Further it looks at how the existing railway system contributes to
cement a hegemonic structure within the region, and how the southeastern municipalities
work together to influence the region in their priorities. Finally the potential effects of how
interregional high-speed railway system can work to enhance intraregional inequalities will be

studied with support of earlier research.

Beyond the earlier research the conceptual framework that will be used to answer the research
questions are based partly on Gunnar Myrdal’s theory of cumulative causation and partly on
the concept of functional polycentrism. One qualitative interview has been conducted with the
coordinator of infrastructural planning for southeastern of Scania. Also a qualitative document
analysis of regional- and municipal planning documents has been made. The result of the
study shows that the weak railway links between southeast and southwest most likely has
contributed to intraregional imbalances, and a red flag should be raised that the future

interregional high-speed railway system will further do so.

Keywords: Functional polycentrism, Skane, railway, intraregional, interregional
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1. Inledning

Regionala ojamnlikhetsforhallande &r ett &mne som inte séllan lyfts i den svenska debatten.
Mitt intresse har daremot kommit att forflyttats mot inomregionala obalanser med Region
Skanes infrastrukturutveckling som forskningsgrund. Vilka prioriteringar Region Skane
egentligen gor for att starka den intraregionala helheten genom infrastrukturutveckling i
forhallande till de nationella malen om en 6kad interregional integration ar nagot som amnas
att undersokas. Bland annat med bakgrund mot att det jarnvagsbundna hoghastighetsspar som
den hogaktuella Sverigeférhandlingen medfor och det faktum att Skane kommer fa tre

stationsorter (Regeringskansliet 2017).

Kollektivtrafikandelen i region Skane ar svag i jamforelse med 6vriga storstadsregioner nagot
som Region Skane ser som hogst vasentligt att atgarda. Enligt opinionsméatningar har det
dessutom visat sig att invanarna i Region Skane ser kollektivtrafik och infrastrukturutveckling
som nast viktigast efter sjukvarden i ett regionalt perspektiv (Region Skane 2014b, 28).
Déremot &r underskottet i driften for kollektivtrafiken betydande vilket synliggor varfor bland
annat inomregionala jarnvagsforbindelser kan vara vanskliga att investera i da dem &r bade
dyra och omfattande(Region Skane 2014b, 61).

En annan problembild fér Region Skane ar att bruttoregionalprodukten (BRP) ar svag i
forhallande till 6vriga Sverige. Enligt Skanes regionala transportinfrastruktur plan (RTI-plan)
ses satsningar i kollektivtrafik som en av de absolut viktigaste atgarderna for att rada bot pa
problemet. Detta for att kunna dka den inomregionala rorligheten sa att bland annat

arbetsgivare enklare ska kunna na kompetensmatchning (Region Skane 2014b, 29).

| hanseende till syddstra Skanes kommuner (Ystad, Tomelilla, Simrishamn, Sjobo) kommer
medlen fran RTI-planen bland annat att investeras i motesspar pa Ystadsbanan och
Osterlenbanan. Detta ar de enda tagforbindelserna som idag binder samman sydostra Skane
och dvriga regionen, darfor dr det av stor vikt att bland annat understka vad detta kan skapa
for situation (Region Skane 2014b, 65 & 73).



1.1 Bakgrund
1.1.1 Det flerkarniga Skane

For att forsta sig pa Region Skanes geografiska sammanséattning och darmed obalanser ar det
viktigt att forsta dess fysiska forutsattningar genom att forklara ortsstrukturen. Region Skane
definierar i den regionala utvecklingsstrategin, Det 6ppna Skane 2030, regionen som en
flerkarnigortsstruktur och en polycentrisk tillvaxtmotor (Region Skane 2014a, 6 & 8).
Begreppen gar in i varandra men Region Skane ser framst flerkarnighet som sjalva
ortstrukturen och polycentrism som funktionerna och samspelet mellan orterna i Skane
(Region Skane 2011, 2). Malbilden for Skanes fortsatta utveckling ar att flerkarnighetens
starkaste noder, som framst ar koncentrerad till sydvastra Skane, ska vara annu mera
tillganglig. Genom gott utbud av kommunikationsmedel ska dessa framtrddande orter vara
lattillgangliga for att skapa en inomregional balans dér bade urbanlandskapet och landsbygden

lever med tillgangliga arbetsmarknader och storre kulturutbud (Region Skane 2014a, 6 & 8).

Skane har ingen direkt forortsstruktur likt Stockholm utan snarare orter som utmarker sig som
mer fristdende fran varandra. Region Skane ser orterna i regionen som bérare av egna unika
potentialer vilket ar ndgot som pastas bidra till bade mangfald och ckade valmajligheter for
kommunernas invanare. Atta s kallade Regionala kérnor &r identifierade; Lund, Helsingborg,
Malmo, Landskrona, Hassleholm, Kristianstad, Ystad och Trelleborg. Dar Helsingborg,
Malmo, Lund definieras som Tillvaxtmotorer pa grund av sina stora arbetsmarknader och
goda naringslivsverksamhet. Den flerkéarniga ortstrukturen &r helt enkelt nagot som
identifierats som vinstgenererande for naringslivet genom olika ortsspecifika specialiseringar
men &ven nagot som bringar valmajligheter fér invanarna i regionen.(Region Skane 2014b,
19)

Flerkarnighets starkaste noder ar Malmdo/Lund/Helsingborg. Daremot ses dven
Hassleholm/Kristianstad som en potentiell motor i nordost. Lankningarna mellan dessa tva
delregioner ses i enlighet med utvecklingsstrategin som oerhort viktiga och efterstravas att
starkas ytterligare. Samtidigt kraver Skanes fortsatta tillvaxt ocksa att hela regionen pa ett
relativt plan krymper rumsligt, och hér ses kollektivtrafiken som ett avgérande smorjmedel
for att detta ska mojliggoras (Region Skane 2014a, 29).

Skane ser forbattringspotential i den begransade kollektivtrafiken inom regionen, att

strackorna forvisso ar relativt korta men tillgangligheten inte sallan begrénsas till bilen. Trotts



allt sa 6kar anvandningen av de kollektiva transportmedlen och lag 2013 pa ungefar 15
procent vilket &nda ar langt under nivaerna fér andra jamforbara storstadsregioner. Skane har
en valdigt fragmenterade arbetsmarknad dar den forhallandevis svaga intraregionala
rorligheten ses som problematisk. Skane har problem nar det kommer till att sysselsétta den
Okande befolkningen. Arbetslosheten &r i en nationell kontext hog och regionen brottas med
segregation och en svag skattebas. For att 10sa detta och mojliggora den flerkarniga
ortstrukturens fulla potential ses en utvecklad infrastruktur kring kollektivtrafiken som helt
avgorande (Region Skane 2013, 11).

1.1.2 Inom regional obalans

Eftersom arbetet kommer utga ifran framforallt sydostra Skanes kommuner i férhallande till
de starkare noderna i sydvast &r det viktigt att kontextualisera de olika forutsattningarna inom
regionen. Skanes demografiska tillvaxt har allt tydligare koncentrerats i sydvast dar Malmo,
Lund och Helsingborg med kringliggande kranskommuner utgér nastan hélften av Skanes
totala befolkning. En liknande trend géller for befolkningsstrukturen dér befolkningen i

sydvast ar yngst och aldst i sydost (Region Skane 2015a, 8).

Tabell 1.1. Efter: Kommuner och siffror: Befolkning (SCB 2016¢), Kommuner och siffror: Utbildning, jobb och inkomst
(SCB 2015a)
Genomsnitts ars

Folkmangd (2016) | Medeldlder (2016)  inkomst, 20 dr och
aldre, arbete eller
pension (2015)

Tomelilla 13 330 personer 43,8 ar 246 800 kronor
Ystad 29 448 personer 45,5 ar 279 000 kronor
Simrishamn 19 485 personer 48,6 ar 254 300 kronor
Sjobo 18 742 personer 43,7 ar 259 200 kronor
Malmo 328 494 personer 38,5 ar 250 400 kronor
Lund 118 542 personer 38,7 ar 287 300 kronor
Helsingborg 140 547 personer 40,8 ar 279 400 kronor

Befolkningsmangden skiljer sig tydligt mellan sydoéstra Skanes kommuner och de tre

tillvaxtmotorerna i vést. Bara Lund har fler invanare totalt an samtliga sydostra Skanes



kommuner. Medelaldern ar aven hogre bland sydostra Skanes kommuner i forhallande till de
sydvastra tillvaxtmotorerna. Medan medelarsinkomsten har en nagot jamnare distribution

mellan kommunerna (se Tabell 1.1).

Skane bestar utav en tudelade arbetsmarknad dar flédet mellan dessa hammas kraftigt genom
en kollektivtrafik som saknar tillfredsstallande robusthet dvs. punktlighet och tillforlitlighet.
Den i sarklass storsta arbetsmarknaden ar belagen i sydvastra Skane dar exempelvis Malmo
stad har en arbetsmarknad som bestar av hela 35 procent arbetsinpendlare dagligen. Detta
staller hoga krav pa kollektivtrafiken och sarskilt jarnvagsnatet. Region Skane har identifierat
att nastan halften av de dr6jsmal och forseningar fran och till Malmo ar 2013 berodde pa
undermalig infrastruktur for den jarnvéagsbundna trafiken (Region Skane 2015a, 19).

Tabell 1.2. Efter Antal pendlare per I&n och kommun (SCB 2015)

Kommun Inpendlare Utpendlare Bor och arbetar i
kommunen

Tomelilla 2006 2885 3258

Ystad 4374 5119 8697

Simrishamn 1722 2532 5825

Sj6bo 2069 4890 4192

Malméo 66255 33079 104963

Lund 36890 20809 32058

Helsingborg 23844 16917 45157

Tabell 1.2 visar inte bara pd de enorma skillnaden pa arbetskraft mellan sydostra Skanes fyra
kommuner och tillvaxtmotorerna. Det visar dven pa att sydostra Skanes kommuner har en
hogre utpendling till externa arbetsmarknader an vad dem har inpendlare till skillnad fran de

vastra kommunerna.

| ett led i att forsoka eliminera obalansen inom regionen och oka tilltron till de kollektiva
transporterna &r just en utbyggnad och vidareutveckling av de kollektiva rutterna hégt
prioriterat av regionen. De relativa avstanden i regionen maste kortas ner betankligt for att
skapa en starkare och mer dynamisk arbetsmarknad. Det &r ocksa nagot som Region Skane ser
som ett satt att pa bade lang och kort sikt fa en skjuts i den ekonomiska tillvéxten dels genom
kortsiktiga arbetstillfallen och del genom en langsiktigt 6kad tillganglighet. (Region Skane
2015a, 21).



Den inomregionala obalansen tar sig i uttryck pa flera satt, &ven genom att den
eftergymnasiala utbildningsniva skiljer sig kraftigt beroende pa var du befinner dig i regionen.
Det finns med andra ord en tydlig geografisk dimension i var kunskapskapitalet ar
ackumulerat. | Lund har ca 70 procent av invanarna i kohorten 25-34 ar eftergymnasiala
utbildningar detta star i bjart kontrast till den 6vriga regionen. | ungeféar halften utav Skanes
33 olika kommuner ar det bara knappt 30 procent av medborgarna som star med
eftergymnasial utbildning inom samma kohort. Dessa kommuner &r i synnerhet lokaliserade i
framst Ostra eller mellersta Skane, vilket som det dven papekas ar de kommuner som har
svagast tillvaxt samt den mest bristfalliga tillgangen pa kollektiva transport méjligheter
(Region Skane 2015a, 22).

Tabell 1.3. Efter: Kommun i kombination med utbildningsniva, Befolkning 2016, 25-64 ar (SCB 2016b)

Gymn. Utb. Gymn. Utbh. 3ar | Eftergymn. utb. | Eftergymn. Utb.
Kortare an 3 ar Kortare an 3ar | Minst 3 ar
Tomelilla 28 % 28 % 11 % 14 %
Ystad 24 % 26 % 15% 23 %
Simrishamn 26 % 22 % 14 % 20 %
Sjobo 27 % 27 % 13 % 15%
Malmo 17% 18 % 17% 32 %
Lund 11% 13 % 16 % 53 %
Helsingborg 21 % 23 % 16 % 24 %

Skillnader i utbildningsniva synliggors i Tabell 1.3 dven i denna statistik gar det att se
tendenser till inomregionala obalanserna. Syddstra Skanes kommuner har betydlig lagre

utbildningsniva i forhallande till de tre vastra tillvaxtmotorerna.

1.1.3 Sverigeférhandlingen

Det som i nartid tydligast markerar den interregionala integrationen genom
transportinfrastruktur ar det planerade hdghastighetssparet som artikuleras i

Sverigefdrhandlingen.

Sverigeférhandlingens huvuduppdrag kan kortfattat definieras som att fungera som
mellanhand i férhandlingarna om héghastighetsspar genom landet med berérda kommuner

och dvriga involverade parter. Detta arbete innefattar &ven precisering i var stationerna ska



vara belédgna inom respektive kommun samt medfinansiering och &ven antalet bostader som
ska uppréttas i anslutning till stationerna. Slutligen har det mynnat ut i ett konkret avtal med
foljande fyra aktorer; Trafikverket, region, berérd kommun samt Sverigeférhandlingen. Den
senaste kostnadskalkylen som gjorts av trafikverket berdknar att de totala samlade utgifterna
for projektet med byggnation av hoghastighetsspar kommer landa pa ungefar 230 miljarder
kronor. Det ska tillaggas att det finns en potentiell fluktuation pa plus/minus 30 miljarder
kronor (Sverigeférhandlingen 2016, 5-6).

Ett hoghastighetsspar majliggor for hogteknologiska tag att kunna fardas i en betydligt hogre
hastighet an de reguljar tagen. Det finns olika definitioner om vilken hastighet tdgen minst
maste ha kapacitet att kunna uppna for att definieras som héghastighetstag. International
Union of railways har dock konstaterat att tdg som kan na en hastighet pa 6ver 250 km/h kan
klassas som hoghastighetstag (Albalate & Bell 2014, 3)(de Rus & Inglada 1997, 176).

Ett annat syfte &r att genom detta interregionala infrastrukturarbete knyta samman de tre
storstadsregionerna Malma, Stockholm och Goteborg. Restiden ska med hoghastighetstag
utan stopp hogst vara 2,5 timme pa strackan Stockholm-Malma, samt hogst vara 2 timmar
mellan Stockholm-Goteborg. Férhoppningen &ar darmed ocksa att regionaltrafiken pa
stambanorna ska effektiviseras med battre punktlighet och dven att miljopaverkan ska latta
med minskade koldioxidutslapp (Sverigeforhandlingen 2016, 15 & 24).

| urvalet av stationsorter och spardragning har Sverigeforhandlingen utgatt fran fyra kriterier
eller krav ur geografiska, demografiska och potentiella trafikflédesprognoser. Dessa
kriterier/krav har ingen inbordes hierarkisk ordning, och bedémningen som gjorts ar att tre
utav fyra ska uppfyllas for att kommunen ska kunna ses som en mojlig stationsort
(Sverigeforhandlingen 2016, 14). Foljande kriterier har fastslagits:

1. Antal invanare i titorten: minst 50 000 invanare.
2. Prognosticerade resandestrommar: minst 3 000 resenarer per arsmedeldygn.
3. Stationens betydelse som bytespunkt for interregionalt tagresande.

4. Antal bostader som genereras av hoghastighetsjarnvagen till ar 2035: minst 1 300.”
(Sverigeforhandlingen 2016, 14)
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Figur 1.1 Efter: Skanebilden (Region Skéane 2015a)

Den bla linjedragningen i Figur 1.1 visar pa Hoghastighetssparet tydliga vastliga
forankring i Skane. Stationsorterna ar Malmo/Lund och Hassleholm det vill siga en
sammanbindning mellan de tva regional motorerna som beskrivits
tidigare(Malmdo/Lund/Helsingborg och Hassleholm/Kristianstad).



2. Syfte

Med Inledningen och Bakgrunden i atanke kommer det redogdras for konceptuella ramverk
rorande regional utveckling samt tidigare forskning av nationella och internationella
erfarenheter fran jarnvagsutveckling. Med stod av detta ar syftet att fa grepp om vilka effekter
de prioriteringar i jarnvagsutvecklingen som Region Skane gor kan fa pa den inomregionala
sammanhallningen. Fokus kommer ligga pa framst sydostra Skane i forhallande till de
demografisk och ekonomiskt starkare delarna i sydvastra Skane. Uppsatsen amnar &ven att
undersoka forvantningarna sydostra Skanes kommuner har pa hoghastighetssparet med tanke
pa dess tydliga vastliga forankring i regionen. Dessutom kommer det undersokas hur sydostra
Skanes kommuner jobbar for att starka tillgangligheten till tillvaxtmotorerna genom

jarnvagsburen kollektivtrafik.

2.1 Fragestallningar

- Hur prioriteras det inomregionala utvecklingsarbetet rérande infrastruktur och jarnvég,
och vilka effekter har det pa den polycentriska funktionaliteten?

- Pavilka satt bidrar sydostra Skanes befintliga jarnvagssystem till att skapa
inomregionala obalanser i Region Skane, och vilka problem finns det i arbetet for att
narma sig tillvaxtmotorerna i vést genom jarnvagsutveckling?

- Hur kan Sverigeférhandlingen och de interregionala infrastrukturprioriteringarna
paverka den inomregionala balansen, och vilka forvantningar har sydostra Skanes

kommuner pa hoghastighetssparet?

2.2 Avgransningar

Denna studie &mnar att pa en Skansk intraregional niva undersoka vilken jarnvagsbunden
transportinfrastruktur som prioriteras och vilka effekter det har haft, och vidare kan fa pa den
regionala sammanhallningen. Fokus kommer i stor utstrackning vara pa sydostra Skane och
dess kommuner Ystad, Tomelilla, Sjébo och Simrishamn. Detta kommer att sattas i kontrast

till regionens mal och prioriteringar for infrastrukturutveckling. Studien &mnar att belysa
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avvagningarna i infrastrukturutvecklingen och hur det potentiellt kan paverka Skane.
Dessutom kommer aspekterna intraregional kontra interregional integrering framhévas och

hur det paverkar planeringen av infrastruktur.

3. Konceptuellt ramverk och tidigare
forskning

Polycentrism och Gunnar Myrdals idéer om kumulativa tillvaxtférlopp ar konceptuella
ramverk som ar starkt kopplat till regional utveckling med tydlig ekonomisk geografisk tyngd.
Dessa konceptuella ramverk kommer kunna anvéndas for att belysa utbytena och
flodesstrommarna inom den flerkérniga ortstrukturen. Likval kommer de kunna beskriva den

rumsliga spridningen och ackumuleringen av olika ekonomiska aktiviteter.

3.1 Polycentrism

Region Skéne ser sig som bade “flerkdrnig” och polycentrisk” det finns likheter mellan dessa
definitioner men ocksa en tydlig begreppslig distinktion. flerkarnighet definierar dem framst
som en ortstruktur och polycentrism utgar fran en funktionella definition om utbyten och
interaktioner mellan orterna i Regionen. Att néra och vidareutveckla polycentrismen ar for
Region Skane tydligt kopplat till utjamningsatgarder for den inomregionala balansen och da i
synnerhet mellan 6stra och vastra Skane. Har har transportsystemen identifieras som nyckeln
for att uppna och narma sig en sammanhallen och balanserad region med smidiga floden

mellan noderna (Region Skane 2011, 2).

Polycentrism &r ett begrepp som i en ytlig definition betyder att ett avgransat rum innehaller
mer &n ett centrum som samtliga utgor viktiga nav for omradets funktionalitet i form av
naringslivsverksamhet, transport och demografisk spridning. Det ramverket som polycentrism
utgor anvands ofta for att beskriva och analysera ett brett spektrum av olika urbana och

regionala fenomen (Peter et al. 2015, 3-4).

Konceptet ar idag ett tydligt politiskt forhallningssétt till intra- och interregional planering,
och har sitt ursprung i en rad olika vetenskapliga omraden (Rauhut 2017, 344). Tanken om
hur olika urbana noder tenderade att formera sig i en hierarkisk klusterbildning har

formulerats bland annat av Alfred Marshall redan pa 1880-talet genom hans tankegods om

“Industriella distrikt”. Han menade bland annat att olika typer av kapital och ekonomisk
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aktivitet tenderade formeras i kluster som bestod av olika noder med utbyten sinsemellan. Pa
1980-talet menar Rauhut att det gar att se en forflyttning i synen pa hur urban strukturer

forhaller sig till varandra. Detta i kolvattnet av att “kluster av aktivitet” och “agglomererande
ckonomi” var i ropet inom den vetenskapliga disciplinen. Genom en rad olika teoribildningar

har synen pa polycentrisk ortstruktur darefter stopts (Rauhut 2017, 334).

Det polycentriska konceptuella ramverket ar dessutom nagot som pa EU niva utgor en allt
mer tilltagande roll for regional planering. 1999 inkluderades konceptet i European Spatial
Development Perspective (ESDP) da polycentriska regioner ansags ha en betydligt starkare
ekonomisk hallbarhet, samtidigt som det skulle hjélpa till att 6ka den globala
konkurrenskraften for regionerna (Rauhat 2017, 332). For EU blev darfor Polycentrism en
utgangspunkt for att kunna forbattra planeringen pa 6vergripande makroniva for att skapa
forbattrad rumslig balans samt ekonomisk konkurrenskraft inom den nya kunskapsekonomin.
Det finns en tro pa att polycentriska strukturer ska kunna jamna ut socio-ekonomiska
ojamlikheter pa alla tankbara skalor, intraregional, interregional, nationell och dven mellan-
statlig. Forhoppningen &r att pa sikt kunna kringga centrum och periferi perspektivet for att
istallet se territoriella enheter som natverk av stdder som samtliga spelar viktiga roller for
helheten i en region. Tanken med en polycentrisk ortstruktur &r att tillskillnad fran den
monocentriska fa en bade socialt och miljomassigt balanserad region dar det inte bara finns en
storstadsnod som attraherar allt kapital utan att det kan uppsta en mer gynnsam demografisk
disposition inom regioner. Idén &ar aven att mellanstora stader genom utbyten och samarbeten
inom det polycentriska néatverket ska kunna tka sin konkurrenskraft (VVandermotten et al.
2008, 1206)(Gonzélez-Gonzalez och Nogués 2016, 951)(Rauhat 2017, 333).

Polycentriska enheter brukar kategoriseras som antingen “morfologiska” eller ”funktionella”
enheter inom vetenskapen. Huruvida en region ar funktionellt polycentrisk™ ar beroende pa
mangden och frekvensen av utbyten mellan staderna inom flerkarnigheten, om de sker at flera
riktningar genom regionen. Detta kan kalkyleras utefter hur beroende en kérna ar av en annan
vilket oftast gar att mata i kvantitativa tal i antal pendlare till och fran staderna, i vilken grad
utbyte av tjanster och varor sker etc. (Peter et al. 2015, 3-4)(Gonzélez-Gonzélez och Nogués
2016, 952). Vandermotten beskriver att den funktionella polycentrismen dven kan betyda en
mer bokstavlig definition dar stdder analyseras efter vilken konkret funktion dem har i det
polycentriska klustret. De storsta k&rnorna ar de som oftast har de framsta internationella
sammanlankningen dér oftast den starkaste finansiella sektorn finns, mellanstora stder agerar

som sovorter eller plats for turism och de minsta har en mer lokalt férankrad produktion.
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Staderna fungerar enligt denna definition alltsa som komplement till varandra och gemensamt
skapar synergieffekter som gynnar hela regionen. Den morfologiska polycentrismen lagger
vikt vid varje stads unika egenskaper inom regionen. Nar flerkarnighet analyseras med denna
utgangspunkt laggs storre vikt vid stadernas rumsliga fordelning samt dess storlek i
forhallande till andra stader. Nér regioner analyseras utefter den polycentriska morfologiska
metoden mats oftast enheterna utefter dess betydelse i férhallande till de andra enheterna
genom befolkningsstatistik. Morfologisk polycentrism ar som Vandermotten uttrycker det
betydligt mer statisk dar det finns en tydlig hierarki mellan stdderna (Vandermotten et al.
2008, 1211-1212). Rauhut menar att férenklat kan den morfologiska polycentrismen
konkretiseras som en region som har tva eller flera regionala centrum och som inte bara har
en arbetsmarknad samt en vasentlig del av population centrerad till framférallt en storstad
(Ruhat 2017, 337).

Det rader delade meningar om vilken av dessa tva definitioner som ska anvéndas for att
berdkna styrkan i en polycentrisk nod. Argument finns for att definitionen bor begransas till
enbart den morfologiska for att undvika forvirring. Utifran denna studie kommer framst
relationerna mellan syddstra Skane och de starkare regionala tillvaxtnoderna analyseras.
Darfor ar det viktigt att poangtera att denna uppsats i synnerhet kommer utga fran framst
definitionen av den funktionella polycentrismen, d.v.s. utbytena i form av flédena mellan
dessa tva regionala enheter vilket bl.a. innefattar pendlingsmonster vilket tydligare gar att
koppla till infrastrukturplanering och tillganglighet. Dessutom maéts &ven hur de ekonomiska
interaktionerna inom den polycentriska strukturen férhaller sig. Daremot dr aven den
morfologiska definitionen relevant da den utgar fran hierarkin inom det polycentriska
natverket samt det faktum att Region Skane definierar sin ortstruktur som innehavare utav
mer an en regionaltillvaxtmotor (Region Skane 2013, 11)(Gonzalez-Gonzalez och Nogués
2016, 952). Det framgar med all icke-6nskvard tydlighet att polycentrism saknar en tydlig
enhetlig definition och att vagheten i begreppet egentligen medfor att det kan betyda vad som
helst. Detta &r ndgot Rauhut belyser och starkt kritiserar han menar att polycentrism snarare
blivit ett normativt modeord bade inom den regionala planeringspraktiken men aven pa den
mer dvergripande politiska skalan. Begreppet som sadant har, enligt Rauhut, istallet kommit
att forknippats med vérdeord som mangkultur och pluralism vilket mer &mnar att
marknadsfora specifika platser (Rauhut 2017, 336-337).

Kritiken mot det polycentriska forhallningssattet for regional planering har flera bottnar bland

annat i huruvida det egentligen leder till ekonomisk eller regional sammanhallning.
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Vandermotten argumenterar for att det egentligen inte gar att finna nagon reell positiv effekt
métt i varken BNP (Brutto national produkt) - eller BRP (Brutto regional produkt) per capita i
polycentriska regioner. For dvergripande interregional sammanhallning menar Vandermotten
dock att det gar att skdnja en vis styrka i polycentrism pa grund av att BNP &r mer utspridd
over nationen och inte agglomererad i vissa delregioner eller monocentriska noder. Daremot
menar han att det inte finns ett stark statistiskt samband for detta och att det istallet beror pa
storleken pa den region eller omrade som analyseras (Vandermotten 2008, 1214).

Detta ar ett problem som fler uppmérksammat, hur méts egentligen polycentrism om det inte
finns en konkret definition utav begreppet. Det finns ingen universal metod utan olika
institutioner anvander olika index och far saledes olika resultat. Darigenom har det aven varit
svart att framhava den polycentriska ortsstrukturens fortrafflighet. Rauhut menar att EU malet
med att strava efter polycentrism i sig d&ven utgor en paradox, & ena sidan ska det skapa
gynnsamma konkurrensfordelar(aven fast ekonomisk tillvéxt séllan ar utspritt dver alla delar i
regioner), medan & andra sidan ska det frambringa en mer balanserad regional utveckling
(Rauhut 2017, 337, 342).

3.2 Kumulativa tillvaxtforlopp

For att kunna analyser hur olika ekonomiska aktiviteter sker utspritt i Skane behdvs en modell
som forankras i ekonomisk utveckling och regression i olika rumsliga sammanhang. Gunnar
Myrdal har utvecklat en teori om hur tillgangar tenderar att ackumuleras pa specifika platser
och framforallt hur tillvéxtforlopp sker ojamnt 6ver olika rum. Det kan vara vart att tillagga
att Myrdal tydligt har kommit att associeras med den socialdemokratiska- och keynesianska

makroekonomiska skolan vilket sa klart bor beaktas (Tonell & Nystréom 2012, 103).

Kumulativa tillvéxtférlopp menade Myrdal skapades genom cirkuldra orsakssamband, dessa
kan bade genererar socio-ekonomisk utveckling “uppét” och “nerat”. Exempelvis reducerad
fattigdom beror, menar Myrdal, pa ett cirkulart orsakssamband av béttre tillgang till medicin,
mat, battre arbetsférutsattningar som i sin tur leder till en béttre sjalvforsorjningsférmaga.
Detta innebar daremot att for att nagon eller nagra ska kunna atnjuta 6kad livskvalitet innebar
det ocksa en motreaktion som gor att nagon eller nagra forlorar (Myrdal 1971, 12). Myrdal
poangterar att tron eller antagandet att det finns ett stabilt jamnviktforhallande i vilket socialt
system som helst normalt sett &r helt felaktigt. Social fordndring fljer inte bara i en riktning

utan flera, detta eftersom en férandring inte séllan leder till en annan férandring i en annan
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riktning nagon annanstans. Myrdal vander sig fran tanken att det i ett socialt system finns en
sjalvstabiliserings mekanism utan istéllet drivs dessa system snarare ifran en sadan
utveckling. En positiv effekt far snarare ytterligare naring och accelererar ifran den eller det
inom det sociala systemet som inte upplever en socio-ekonomisk utvaxling “uppat”. Detta &r
grundkonceptet i Myrdals tankegods, att cirkuldra orsakssamband genom kumulativ processer

drar till sig naring och utvecklas pa bekostnad av nagon eller ndgot annat (Myrdal 1971, 13).

Dessa kumulativa processer applicerade Myrdal dven vidare i en dvergripande samhéllelig
kontext for att kunna studera saval ekonomisk utveckling som regression. Ett ganska malande
exempel som han namner for att konkretisera detta & om exempelvis en fabrik i ett samhélle
skulle brinna ner. I en initial fas skulle sjalvfallet efterfragan minska om inte en
ateruppbyggnadsprocess startade omgaende pa antingen den ursprungliga platsen eller nagon
annanstans i anslutning till den ursprungliga platsen. Om sa inte skulle ske utlses en rad
negativa bieffekter som arbetslGshet och ett konkurssatt foretag vilket sjélvfallet leder till
forlorade intékter och efterfragan. Den onda nedatgaende spiralen slutar dock inte har utan
detta far, enlig Myrdal, sjalvfallet ocksa negativa averkningar pa den naringslivsverksamhet
som pa nagot vis aven graviterar kring det konkursforsatta foretaget. Detta &r ett typ exempel
pa vad Myrdal kallade for ett cirkulart orsakssamband da i en nedatgaende riktning och om
inte problemet atgardas blir platsen hégst oattraktiv for framtida investeringar och
foretagsamhet (Myrdal 1971, 23).

Om processen tillats att ohammat eskalera blir paféljderna dramatiska for den drabbade
platsen. Inte nog med att intdkterna kommer minska utan rent demografiskt kommer
aldersstrukturen att paverkas negativt. De som ar arbetsfora kommer soka lyckan nagon
annanstans och kvar blir en dldrad befolkning som utgor en svag skattebas och for att 6ka de
gemensamma intdkterna fordras okat skattetryck. Det cirkuldra orsakssambandet slutar dock
inte har, den forandrade aldersstrukturen medfor ocksa okad efterfragan pa diverse
valfardstjanster vilket blir en dnnu storre pafrestning for skattebetalarna. Okad skatt far
dessutom som konsekvens att bade foretag och arbetare géarna soker sig till en annan plats.
Andra funktioner inom vilfardsystemet tvingas saledes sta tillbaka vilket ytterligare minskar
attraktiviteten for platsen (Myrdal 1971, 24).

Kumulativa processer kan enligt Myrdal dven verka i motsatt riktning och generera positiva
effekter. Lat séga att ett nytt foretag etablerar sig pa en plats, detta skapar nya arbetstillfallen
vilket i sin tur attraherar ny arbetskraft. Det lokala naringslivet far i sin tur en push samt att

platsen blir attraktiv for externa krafter som ser potential i méjligheterna som dppnar sig.
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Utbyggnaden av ett foretag eller etableringen av ett nytt expanderar ddrmed marknaden for
andra. Okad vinst genererar 6kat sparande men aven okade aterinvesteringar vilket &terigen
okar efterfragan och vinstnivaerna. Darmed kan skattenivaerna ocksa sankas i takt med
platsens kollektiva inkomstokning utan att for den delen sénka kvaliteten pa valfarden
(Myrdal 1971, 25).

Spridningseffekter: Utifran dessa premisser utvecklade Gunnar Myrdal teorin om
Spridningseffekter som innebar att det finns tendenser att ekonomiskt vélstand kan spridas
fran en ekonomiska motor inom lat saga en region ut till de perifera omradena. Myrdal
exemplifierar detta med en intressant modell om nagot lite foraldrad i en svensk kontext. Nar
stader expanderar och urbaniseras kraver detta allteftersom mer mat vilket pa sa satt kommer
oka efterfragan fran jordbruket pa landsbygden. Vidare menar han att eftersom utvinnandet av
ramaterial som forsorjer industrin inom tillvaxtnoden sker foretradelsevis pa mer avlagsna
platser kommer &ven detta generera ekonomiska fordelar for de mer avlagsna och svagare
omradena. Detta 6kar i sin tur efterfrdgan pa arbetskraft i dessa omraden, daremot &r det
viktigt att ndmna att Myrdal tydligt podngterar att detta aldrig leder till en total regional
jamnvikt. Han menar att i bésta fall kan detta led till en stagnering av
ojamlikhetsforhallandena men det ar som sagt inte en konstant jamvikt utan oundvikligen
kommer kumulativa processer initieras forr eller senare. Aven om det skulle vara sé att
varenda region i riket lyckas uppna ett visst matt av spridningseffekter skulle vissa regioner
anda utvecklas svagare i forhallande till andra (Myrdal 1971, 31 & 32).

Genom dren som denna teori har studerats och analyserats har framforallt tva begrasningar for
spridningseffekterna utkristalliserat sig. For det forsta hur ser den hierarkiska ordningen ut i
det undersokta urbana systemet. For det andra vilken paverkan har de rumsliga avstanden pa
spridningseffekterna. Dicken och Lloyd papekar att spridningseffekterna som genereras fran
en tillvaxt nod avtar snabbt och stannar oftast néra sjalva centrum kérnan, det vill sdga att ju
langre avstand mellan centrum och periferi desto mindre ekonomiskt utbyte. Eller ju langre
absoluta avstand desto svagare spridningseffekt ju kortare relativa avstand desto starkare
spridningseffekter. Detta &r en process som &r kopplat till utvecklingen av kommunikativa
teknologier eller medel, Dicken och Lloyd menar daremot att detta gynnar de noder som &r
bést sammanlénkade och darigenom begréansas spridningseffekterna oftast dar(Dicken &
Lloyd 1990, 241-242). Utifran den forsta begransningen av spridningseffekterna namligen
den urbana hierarkin menar Dicken och Lloyd att spridningseffekterna inte sallan kanaliseras
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fran stad till stad nerat genom den hierarkiska struktur som de urbana karnorna opererar inom.
(Dicken & Lloyd 1990, 242-243).

Baksugseffekter: ar en vidareutveckling av detta tankegods, vilket & en annan potentiell effekt
utav den kumulativa tillvaxt teorin. Detta baseras pa att utveckling och naringslivsméssig
expansion pa en plats leder till utarmning pa en annan. Detta mats eller analyseras utefter
rorelsen av arbetskraft och kapital vilket &r fundamentet i den kumulativa processen dar en
region eller del av en region forlorar medan en annan vinner. Myrdal utgar dven fran att
migration sker pa ett ytterst selektivt och medvetet satt dar de som migrerar oftast tillhor den
mest arbetskraftiga kohorten. Myrdal framhaller dven utifran ett vidare makroperspektiv att
framforallt svagare landsbygdsregioner inom Europa med hogre fertilitet forlorar genom
migration (Myrdal 1971, 27-28). Migrationsforhallandena ar som tidigare namnt dven
liknande som for kapitalflodet ndgot som ackumuleras i de starkare regionen dar
investeringarna ur ett avkastningshanseende ar mer motiverade. Handeln ar darmed ocksa
koncentrerad till de starkare noderna och de svagare noderna star saledes som forlorare
(Myrdal 1971, 28). Myrdals syn pa baksugseffekter har en betydligt mer framtradande roll for
hans teorier. Att periferin nastan alltid far st tillbaka for tillvaxten i centrum noden och dar
periferin drabbas utav ekonomisk stagnation, regression eller i alla fall lagre tillvaxt (Dicken
& Lloyd 1990, 243).

Det finns dock motstandare till tanken om baksugseffekter och att ojamnlikhetsforhallandena
ar nagot som ar konstant. Vissa menar att nar exempelvis arbetskraft migrerar till storstaderna
for att kunna atnjuta mer valbetalda tjanster, uppstar en situation dar det istallet for ekonomisk
tillbakagang effektiviserar de ekonomiska verksamheter som finns i det perifera noderna.
Dessutom kan lonerna komma att hojas da arbetskraften minskar i forhallande till efterfragan.
Till sist kommer behovet pa servicetjanster, ramaterial eller varor fran periferin cka
investeringsincitamenten for denna plats saledes kommer det ackumulerade kapitalet som
generats i centrum noden omfdrdelas till den perifera noden. Dicken och Lloyd menar
daremot att det inte finns ndgra konkreta bevis for att en sadan situation tenderar att uppsta.
Om vi utgar fran Myrdals definition av att de som migrerar ar unga, vélutbildade etc. sa ar det
svart att argumentera for att det inte skulle vara ndgot annat an en forlust for vilket omrade
som helst som tappar detta kunskapskapital vilket Dicken och Lloyd papekar (Dicken &
Lloyd 1990, 250, 245).

Som Dicken och Lloyd vidareutvecklar bygger idéerna om kumulativa och cirkuléra férlopp
ocksa pa ett tydligt maktforhallande att det finns en dominerande kérna och en underordnad
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periferi. Dem papekar dock att detta ar en valdigt forenklad verklighetsbeskrivning, men att
det fungera vél for att kunna analysera ekonomiska processer i en geografisk kontext (Dicken
& Lloyd 1990, 239-240). Avslutningsvis kan det vara vért att framfora Dicken och Lloyds
pabyggnad av de kumulativa processerna, att det finns en tid- rumslig aspekt som ocksa ar
viktig att bara med sig i detta arbete. Det vill séga att utveckling av ekonomiska aktiviteter pa
en plats leder till behov av kommunikativa medel for att underlatta for konsumenter,
leverantorer, arbetskraft att na fram. Det triggar i sin tur aktorer att utveckla hogteknologiska
transportmedel. Detta menar Dicken och Lloyd mojliggor for en rumslig centralisering utav
olika typer av kapital samt att den 6kade tillgangligheten i redan starka noder forstéarker
ojamlikhetsforhallandena ytterligare (Dicken & Lloyd 1990, 247). Dicken och Lloyd
poangterar att de noder som initialt far ett forsprang genom att tidigt vara framstaende i
innovation och utveckling tydligt tenderar att gynnas utav de kumulativa processerna de nya
transportmojligheterna medfér. Med andra ord finns det tydliga monster att redan
framgangsrika noder lankas samman med andra framstaende tillvaxt center (Dicken & Lloyd
1990, 249).

3.3 Lardomar fran hoghastighetsspar och
jarnvagsutveckling

For att kunna fa grep om vilka eventuella effekter Sverigeforhandlingen i relation till
robustare intraregionala forbindelser kan ha pd sammanhallningen i Skane kravs bland annat

att tidigare forskning konsulteras.

Det finns en rad olika argument till varfor hoghastighetsspar har motiverats runtom i Varlden
Albalate och Bel har lokaliserat fyra stycken som kan vara varda att lyfta fram. Effektiviteten -
genom att addera ett ytterligare spar pa strackor med ett hogt tryck som dessutom tenderar att
ha problem med trafikstockning kan dessa linjer motiveras. Dessutom blir det betydligt mer
attraktivt for kommersiella aktorer att investera och saledes latta pa de
statliga/lkommunala/regionala kostnaderna. Det andra argumentet ar Regional
sammanhallning - detta var en av faktorerna till att Madrid-Sevilla rutten realiserades i
Spanien. Argument utgar har snarare fran att jamna ut ekonomiska ojamlikheter mellan
regioner. Tanken ar da att detta ska mojliggoras genom att battre sammanlanka perifera och
centrala noder i en nationell ekonomisk kontext. Detta ar ocksa nagot som lyfts pa EU niva att

hoghastighetsspar inte minst ar ett satt att Iinka samman starka och svaga regioner inte bara

18



pa nationell niva utan dven ur ett mellanstatligt hanseende. Skiftning i transportmedel - att
forsoka gora flyget obsolet pa strackor mellan storre regionala noder ar nagot som ofta &r ett
framstaende argument inom debatten. Framforallt om det finns maéjlighet att erbjuda mer
smidiga och tillgangliga hallplatser samt avgangar. Pa sa sétt skulle det kunna ga att
utmandvrera flyget genom att den samlade restiden kortas da omstandliga transporter till och
fran flygplatserna kan undvikas. Till sist namns dven de Logistiska mojligheterna att
sammanlénka nationella industrier med internationella marknader (Albalate och Bel 2014, 22-
23)(Ortega, Lopez och Monzon 2012, 132).

A andra sidan vacks det farhdgor om att regionala ojamlikheter spas pa och att framférallt det
centrala tillvaxtnoderna inom specifika regioner starker sin ekonomiska sarstéallning
ytterligare. Detta definieras utifran hur pass val fordelningen av en specifik variabel eller
kapital sprids mellan regioner och noder. Med andra ord kan det ocksa utvecklas en situation
dar starkaste noden starks mer i forhallande till en redan svag nod och att
ojamlikhetsforhallandet accelererar och polarisering uppstar. Detta analyseras inte sallan
utifran Brutto Regional Produkt (BRP), tillganglighet och arbetsldshet (Ortega, Lopez och
Monzon 2012, 130).

Japan

Vérldens forsta hoghastighetsspar utvecklades i Japan 1964 strackan gick mellan Tokyo och
Osaka. Satsningen ses pa manga satt som en ytterst lyckad investering som har banat vagen
for ytterligare utbyggnader inom Japans transportinfrastrukturnat och &ven inspirerat liknande
projekt runt om i Varlden (Albalate och Bel 2014, 3). Banan som gar under namnet
Shinkansen vilket kan versittas till ”Den nya stambanan”, har idag hoghastighetsspar sa pass
omfattande att det tacker nastan hela nationen. Varje ar sa transporteras dver 300 miljoner
passagerare vilket gor att den har kommit att statuera exempel for ett framgangsrikt projekt
som verkligen méttat ett behov nér det kommer till mobilitet for den Japanska befolkningen.
Déremot ska det definitivt podngteras att vissa regionala strackor dar befolkningstatheten ar
betydligt lagre i Japan har haft problem att tdcka utgifterna for de linjer som anlagts i
regionen. (Albalate och Bel 2014, 35-36).

En annan framgangsfaktor for tdgen som trafikerar Shinkansen &r férmagan att ha en i det
narmast felfri tidshallning och robusthet med en fel marginal pa 30 sekunder. Punktligheten
som i sin tur medfor ett generellt tidsparande pa 400 miljoner timmar per ar ar kanske det som

tydligast har genererat positiv ekonomisk effekt. Det finns manga positiva effekter som
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introduktionen av Shinkansen har medfort, flygrutter runt 55 mil har systematiskt lagts ner da
det inte gar att konkurrera med hoghastighetstagens effektivitet (Albalate och Bel 2014, 42,
48 & 51).

Det mest intressanta att ta med sig ar hur hdghastighetssparens introducering har paverkat de
regionala forhallandena. Det gar att skonja en viss differens i befolkningstillvaxt mellan
stationsorter och de som inte &r stationsorter dar stationsorter har 6kat mest i befolkning. Det
ar dock viktigt att poangtera att det ar ytterst svart att bedoma den faktiska effekten av
Shinkansens framvéxt, men att framférallt kunskapsnoder har haft den mest positiva
befolkningstillvaxten (dvs. 6kat mest). (Albalate och Bel 2014, 51)

Det har aven gatt att utmata att etablering och expansion av naringslivsverksamhet tilltagit
inom stationsorterna samt att de totala intéakterna for berérda kommuner fatt en extra skjuts i
forhallande till 6vriga kommuner. Detta ska ses i ljuset av att dessa direkta effekter skedde
under en period da bade ekonomin och befolkningen 6kade stadigt inom nationen.
Inflyttningen skedde som i s& manga andra ganger i historien fran landsbygd till stad dar de
okade mojligheterna fanns. Generellt sett gar det att se en trend dar stader med en tydligt
utpraglad kunskapsekonomisk tyngd (exempelvis Tokyo och Osaka) har vunnit mest pa
Shinkansens introducering. Medan stader med tydligare industriell karaktér (exempelvis
Nagoya) inte alls lyckats dra nytta av den nya stambanan. Detta starks ytterligare i att
servicesektorn i ekonomin har haft den basta utvecklingen till foljd av hoghastighetssparen
och denna ar framst koncentrerats till Tokyo och Osaka. Det gar att se att Nagoya som ligger
mellan dessa tva stader har haft en okad arbetsloshet i kélvattnet av Shinkansens invigning
(Albalate och Bel 2014, 52 och 53).

Aven Han, J et al. har i en liknande analys sett ett tydligt skifte mellan &ren 1990 — 2000. De
regioner som tillgangliggjorts genom Shinkansen har utvecklat en ekonomisk struktur dar
industrier kopplat till service, fastighetskdp, kommers agglomererats till de regionala noderna,
vilket artikelforfattarna menar skapat en ny ’regional ekonomisk struktur” (Han, J et al. 2012,
1556). Denna utveckling till trotts sa menar Albalate och Bel att det &r svart att faktiskt
analysera effekterna i Japan pa ett konkret vis. Det beror bland annat pa att
infrastrukturplaneringen har lyckats att samtidigt sammankoppla Shinkansen med 6vriga
transporteringsnatverk. En annan aspekt ar att utveckling i Japan har bestatt i att stader vuxit
ihop och att naringslivsverksamhet inte nédvandigtvis har utvecklats i symbios med
hoghastighetssparen. Asikterna har gatt isar om Shinkansen framst gynnat redan starka

regioner, daremot pekar det mesta pa detta framst pa grund av att regioner med fordelaktiga
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forutsattningar stérkt sitt relativa lage ytterligare i den regionala konkurrensen (Albalate och
Bel 2014, 52 och 53).

En slutlig viktig aspekt som bor namnas ar att de stambanesatsningar som lades pa de
demografiskt sett betydligt mer glesa regionerna renderade i ekonomiskt fiasko dar
kostnaderna inte kunde tackas. Detta pa grund av att betydligt farre konsumerade de resor som
hoghastighetstagen erbjod, vilket i langden skapade underskott for de statliga bolaget. Detta
faktum &r ocksa orsaken till att den totala vinsten begransats da de vinstbringande strackorna
har fatt bara och tacka kostnaderna for de som orsakat forluster. (Albalate och Bel 2014, 55
och 56).

Spanien

Spanien &r det land inom hela Europa som har det mest extensiva hoghastighetsnétet pa plats.
Idag finns det 6ver 209 mil och ytterligare 160 mil hoghastighetsspar ar pa vag att
fardigstallas (Albalate och Bel 2014, 3-4). Den forsta introduceringen av hoghastighetsspar i
Spanien kom 1989 ndr det beslutades att strackan Madrid — Sevilla skulle moderniseras. |
Spanien skulle hdghastighetsnatets spar ga under namnet Alta Velocidad Espafiola som
ungefér betyder ”Den spanska hoghastigheten”, och ar 1992 togs de forsta tagen i bruk.
Spanien som har det mest omfattande natet sett till sin befolkning har skapat en situation dar
ration for antalet resenérer vida understiger lander som Frankrike, Italien och Japan vilket inte
ar helt oproblematiskt (Albalate och Bel 2014, 95-96). Detta har dock inte hindrat Spaniens
mycket ambitiosa mal att via sin infrastruktur plan som stracker sig mellan 2005-2020 knyta
samman alla stora Spanska stader med Hoghastighetsspar (Ortega, Lopez och Monzén 2012,
133).

Ortega, LApez och Monzon visar genom sin studie pa eventuella langsiktiga effekter av den
Galiciska korridoren som ska stracka sig fran La Corufia i nordvast ner till huvudstaden
Madrid. Den 6vergripande nationella tillgangligheten och regionala sammanhallningen visar
pa potentiella positiva effekter. Det som dem dock hdjer ett varningens finger for ar att pa en
intraregional niva kan foljderna bli negativa da stationen for hoghastighetssparet forlaggs i
den regionala huvudstaden. Detta far till foljd att dessa stader, som ar de mest befolkningstéta,
atnjuter positiva effekter nar det kommer till bland annat tillganglighet medan den positiva
spridningen inte nar dvriga stader inom regionen. I deras studie fann man framforallt att det
som mojliggjorde hogre tillganglighet och sammanhallning mellan regionerna var néarheten

till omraden med hog koncentration av manniskor som i deras fall var Madrid. Har lades en
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annan viktig variabel till for de staderna som inte kommer ha en station for hoghastighetstag,
nédmligen tillgangligheten till andra transportnat som ledde till stationsorterna vilket &r centralt
for att inte halka efter (Ortega, Lopez och Monzon 2012, 140).

Erfarenhet fran Svealandsbanan

Om vi nu atervander till en svensk kontext, sa finns det exempel och forskning som har
genomforts pa effekterna av mer inomregionala jarnvagssatsningar. 1997 éppnade den sa
kallade Svealandsbanan i dstra delarna av centrala Sverige och ersatte da en aldre och
utdaterad stambana. Den bestod da av en ny 79 kilometer Iang jarnvagslinje mellan Eskilstuna
och Sodertalje men dven andra infrastruktursatsningar i anslutning till projektet. 2000 gick det
dessutom att fortsatta den nu 115 km langa strackan anda fram till Stockholm pé under en
timme med fem stopp inrdknade. Tillsammans med berérda kommuner och évriga aktérer
som Soédermanlands lans trafik AB blev kostnaden for sjélv jarnvagsinstallationen 2,3
miljarder kronor. Detta var en satsning som lag i tiden, sedan 1990-talet har extensiva
satsningar gjorts for att forbattra behovet av tillgangligheten till Stockholm. Tanken med detta
projekt var likt det vilande projektet med Simrishamnsbanan att jamna ut de regionala
obalanserna att sprida arbetsmarknad och bostadsmarknad ut fran stor Stockholm(Region
Skane 2014b, 58)(Froidh 2005, 352-353). Stockholm-Malaren som inte &r en konkret
definierad region utan snarare en funktionell region innefattar Stockholms lan, Uppsala lan,
Vastmanland, Orebro lan, S6dermanland och hade en total population 2016 pa 3 481 100
invanare vilket kan jamforas med 2004 ars niva pa ca 3 000 000 invanare. Detta &r en
regionsstorlek som normalt sett inte finns pa en svensk administrativ skala (Fréidh 2005, 352-
353)(SCB 2016a). Darmed gar det att forstd att det har funnits ett starkt underlag for att
investera i infrastrukturella lankningar till och fran Stockholm for att lindra en Gverhettande

bostadsmarknad med en sa pass kraftig befolkningsokning.

Likt Region Skane finns det en tydlig rumslig dimension pa det kunskapsintensiva noderna i
Stockholm-Maélaren som framst ar fokuserade till Stockholm och Uppsala (Fridh 2005, 354).
Det finns darmed berdringspunkter vilket gor Svealandsbanan som en intressant jamforelse
med just Simrishamnsbanan dven fast det sjalvklart finns demografiska dimensioner som &r
vitt skilda.

Nar sparet invigdes 1997 var avgangarna frekventa med en timmes intervaller och initialt
under de forsta aren trafikerades Svealandsbanan med x2000 tag. Da dessa har en

topphastighet pa 200km/h majliggjorde det att restiden mellan Eskilstuna och Stockholm
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holls nere till under timman. Under de forsta aren blev det succé och kollektivtrafiken for de
regionala resorna 6kade och under 2001 hade resorna 6kat med 1,6 miljoner arligen vilket var
en 7 dubbling mot den gamla banans arliga tackningsgrad. Det resultat som gar att tyda fran
projektet ar att tagresorna mellan Eskilstuna och Stockholm 6kade fran 6 procent till 30
procent fran 1997-2001. for de kortare resorna mellan Stockholm och Sodertélje 6kade
resulterade inte resandet med nagra markbara skillnader. Men for de generella resorna till och
fran Stockholm blev det en betydande stegring i antalet resenérer pa Svealandsbanan. Manga
tidigare bilresendrer och fore detta bussresenérer borjade i storre utstrackning valja de
snabbare och effektivare tagen (Froidh 2005, 355). En stark faktor till att Svealandsbhanan blev
ett betydligt mer attraktivare alternativ var att restiden till centrala Stockholm fran Strangnas,
Nykvarn och Eskilstuna var snabbare @n bilen. Tillgdngliggorandet av en arbetsmarknad
bestdende av nastan 500 000 arbetsplatser inom 1 timme och 25 minuter fran Eskilstuna, detta
ar en grans for hur langt man normalt sett max &r beredd att lagga pa det dagliga
arbetspendlandet. Aven pendling till de mindre stationsorterna som Eskilstuna ¢kade ocksa
om &n inte i samma utstrackning. Resandet gick sa smaningom ner beroende pa bland annat
att x2000-tagen byttes ut mot langsammare och mindre bekvama tagsatt (Froidh 2005 357-
358).
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4. Metod

For att kunna besvara givna fragestallningar har analysen delats upp med hjalp av tva
metoder. En Kvalitativ dokumentanalys utav plandokument och 6versiktsplaner fran
kommunerna i sydostra Skane och Region Skane. Dessutom har en kvalitativ intervju med
infrastrukturansvarig for Sydostra Skanes samarbetskommitté genomforts(Sydostra Skane
2013, 5).

4.2 Intervju

Kvalitativ intervju valdes som en av mina metoder da det &r av stort intresse att
komplimentera dokumentsanalysen med forvantningarna fran en representant for sydostra
Skane speciellt da det utgor en konkret fragestallning i mitt arbete. Svar om huruvida det finns
direkta farhagor att redan befintliga ojamlikhetsférhallande spas pa genom Sverigefoérhandling
utifran deras perspektiv gar inte att finna i officiella dokument. Inte heller fragor om hur det

konkreta arbetet i infrastruktur planeringen fortskrider pa daglig basis.

Initialt kontaktades dven representanter fran Region Skane men efter upprepade forsok att fa
till en intervju utan svar fick detta strykas. Daremot var det en informant for sydostra Skane
med god insikt i infrastrukturplanering som var mest kritiskt att fa med. Dessutom utgjorde
den regional transportinfrastruktur planen som analyserades i dokumentanalysen en god kalla
for at ta del av mal och prioriteringar i Region Skanes infrastrukturinvesteringar. Efter att ha
kontaktat min informant som representerar Sydostra Skanes samarbetskommitté fick jag
omgaende ett formellt godkannande och vi bestamde tid och plats for intervjun (Ryen &
Torhell 2004, 74).

Intervjun genomfordes efter en semistrukturerad mall dar intervjusubjekt tamligen fritt kunde
utveckla sina resonemang. Detta avvagande gjordes for att framkalla en intervjusituation dar
informanten kunde tala friare och ge mer ingaende svar pa de fragor som togs upp
(Denscombe 2009, 234, 235). Intervjuns syfte var att fa svar pa fragor som inte nédvandigtvis
tas upp i de mer generiska plandokumenten. Darfor lamnades intervjuguiden utan en strikt
struktur for att undvika att samtalet blev allt for statisk samt for att inte ga miste om andra
aspekter som uttrycktes av intervjusubjektet (Ryen & Torhell 2004, 44). Intervjun inleddes

med en kort presentation av arbetet samt en ungeférlig tidsram for intervjun. Eftersom

24



intervjun genomfordes semi-strukturerad var fyra teman med tillhérande fragor basen for
dialogen (Ryen & Torhell 2004, 46).

Likt det tillvagagangssatt som Denscombe foresprakar lades kommentarer och numrering till
kontinuerligt for att underlatta att senare hitta de 6nskvarda passagerna i intervjun. Dessutom
var jag tvungen att justera vissa citat for att gora dem begripliga i en skriftlig kontext.

Resultatet blir foljaktligen att citaten blir mer formellt uttryckta men det ar nagot jag har fatt

gora avkall pa for att gora svaren mer begripliga (Denscombe 2009, 261 & 262).

Det ska dven podngteras att citat eller utdrag fran en langre intervju som denna inte ska ses
som ett direkta bevis for en foreteelse. Med citat sa ar det alltid nagot som utelamnats
exempelvis det som sagts innan och efter. For att lindra denna effekt forsokte jag kompensera
med ratt sa extensiva citat dar hela kontentan av svaret pa den givna fragan togs med i
analysen. Det finns dven en uppenbar risk for att utdragen blivit for selektiva, men det &r
ocksa oundvikligt for att fa med det absolut mest relevanta i en halvtimmes lang intervju dar
mycket uttrycks (Denscombe 2009, 264). Validiteten i intervjun ar nagot som far bedémas
som god dels for att delar av det som framgick gick att kontrollera mot diverse plandokument,
men dven pa grund av informantens erfarenhet. Jag kontrollerade dessutom med min
informant om det var okej att jag anvande namn vilket det var, och jag erbjod samtidigt henne

att lasa transkriberingen (Denscombe 2009, 266).

Bearbetningen och transkribering av intervjun var tidskravande. Aven att ringa in de mest
relevanta fragment och inte bara aterupprepa sadant som kan bekraftas genom ett
plandokument (Denscombe 2009, 268). Jag upplevde inte att intervjuareffekten paverkade
samtalet, det var inte nagra direkt kansliga eller konfrontativa fragor och varken min eller
respondentens identitet utgjorde nagot hinder (Denscombe 2009, 246).

Den tydligaste fordelen med denna kvalitativa intervju var att den berikade min analys med
insikter som inte gar att utlasa i officiella plandokument. Att fa ta del av processen bakom,
hur man inom sydostra Skane jobbar som en enhet mot regionen for att lyfta fram de objekt
som kan starka de syddstra kommunernas position gav mig vardefulla insikter. Detta
mojliggjordes i synnerhet pa grund av min informants erfarenhet och férmaga att utveckla
sina svar vilket gjorde intervjusituationen valdigt flexibel dar foljdfragor kom naturligt och
svaren fick djup (Denscombe 2009, 267-268).
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Informant: Ida Abrahamsson miljostrateg pa Tomelilla kommun samt samordnare for
infrastrukturutveckling for Sydostra Skanes samarbetskommitté (SOSK). Intervjun dgde rum
pa Tomelilla kommun hus 170425.

4.3 Dokumentanalys

For att kunna belysa vilka likheter eller skillnader som finns mellan prioriteringarna och
visionerna pa bade regional och kommunal niva valde jag att genomféra en kvalitativ
dokumentanalys. Anledningen till att dokumentanalysen i denna uppsats kommer att ha en
kvalitativ ansats ar pa grund av att inte enbart det explicit sagda kommer att analyseras utan

aven det implicita (Bergstrom & Boréus 2012, 51).

Den kvalitativa dokumentanalysen baseras pa en metod som skalar ner textens innehall i
mindre enheter som kan besta av meningar, ord etc. Det méjliggor vidare for avkodning av
enheterna i texten dar det gar att utlasa vad exempelvis forfattarna av plandokumenten vill
framhava vilka prioriteringar gors och hur vill man exempelvis starka den polycentriska
strukturen. Detta ska pa sa vis mojliggora for att kunna tyda vad region och kommun ser som
nyckelfaktorer for det sammanlankande utvecklingsarbetet utav regionen. (Denscombe 20009,
307, 308). Da dokumenten ar utgivna av kommun och region ar autenticiteten latt att verifiera
da de ar hamtade fran respektive hemsida och dessutom undertecknade av tjansteman och
politiker. Det ar dock viktigt att beakta att det i manga fall &r visioner och nyttoanalyser som
kommer att analyseras och inte faststallda beslut (Denscombe 2009 301-302). Eftersom
dokumenten uteslutande &r hamtade fran internet ar det extra viktigt att klargora att det &r
officiella hemsidor déar upphovsman tydligt framgar (Denscombe 2009, 303). Vid presentation
utav denna typ av kvalitativ data menar Denscombe att man maste acceptera att all data inte
kan presenteras. Darfor kommer jag att selektivt enbart leta efter sadant som kan anvéandas for
att besvara mina fragestéllningar med hjalp utav tidigare angivet konceptuellt ramverk. Det
ska darfor ocksa poangteras att resultatet inte ar nagot som konkret bevisar nagot utan snarare

pavisar vad som i synnerhet framhalls utav dokumentsférfattarna (Denscombe 2009, 387).

Det finns ett par fordelar med denna metod som jag uppskattade dels &r materialet for
analysen valdigt latt tillgangligt. Pa grund av att det ar officiella dokument finns dem
dessutom tillgangliga for allménheten att ta del av. En annan positiv faktor ar att dokumenten
ar stabila dver tid, det vill sdga dem andrar inte innebdrd pa grund utav min narvaro. Utan det

ar fullt mojligt att ga tillbaka och recensera dokumenten flera ganger om (Bowen 2009, 31)
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Faran med att anvanda sig utav dokumentanalys som metod &r att analysen genomférs med en
tydlig informationsbias. Urvalet av dokument kan bli alldeles for smalt da det oundvikligen &r
selektivt vilket kan fa som foljd att inte hela spektrumet utav asikter tacks. Detta ar nagot som
jag har haft i beaktning vid mitt urval da bade visioner fran Region Skane samt fran syddstra
Skanes kommuner har valts ut (Bowen 2009, 32). En annan risk som Bowen lyfter fram ar att
dokument inte skall tas for en absolut sanning och att det inte finns ndgon vidare mening med
att bara plocka ut passage ur texten utan att istéllet forsoka fanga essensen och den verkliga
meningen med texten (Bowen 2009, 33-34). Sjélva processen och bearbetningen av mitt
material borjade med att jag forst skummade igenom utvalda dokument for att fa en
uppfattning om hur pass relevanta dem var for att besvara mina fragestallningar. Darefter
lastes dokumenten annu en gang fast betydligt mer ingaende. Nar denna inledande process var
genomford hade tydliga undersokningskategorier med tillhérande teman eller ord
utkristalliserat sig (Bowen 2009, 32). Studien utgar fran en checklista bestaendes av tre
stycken undersokningskategorier med tillndrande teman for att underlétta sovringsprocessen.
De tillhdrande teman for varje undersokningskategori varierade fran dokument till dokument
beroende pa nér det var skrivet men de ska i synnerhet ses som stod for att finna passager som
kan placeras under nagon utav undersokningskategorierna. Temana har stark koppling till mitt
teoretiska/konceptuella ramverk och mojliggjorde for mig att kategorisera och sovra utefter
det min uppsats &mnar att besvara. Undersokningskategorierna med tillhérande tema ar

formulerade pa foljande vis:

- Med intraregionala infrastruktursatsningar menas
(floden)(tillganglighet)(kollektivtrafik)(kommunikation)(jarnvég)

- Med Centrum i forhallande till periferi menas
(Tillvaxtmotorer)(Regionala kérnor)(tatort)(By
samhéllen)(flerk&rnighet)(polycentrism)(landsbygd)

- Med interregionala infrastruktursatsningar menas

(hoghastighetsspar) (hoghastighetstag) (jarnvag)(granséverskridande)

Urvalspopulationen begransades till sju dokument som jag upplevde skulle ge de mest

relevanta svaren utifran givna fragestéallningar (Bowen 2009, 33).

Urvalet utav dokument bestar av 6versiktsplaner fran respektive kommun inom syddstra

Skane (Simrishamn, Ystad, Tomelilla, Sjobo). Det bor namnas att dven fast 6versiktsplanen
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inte ar ett juridiskt bindande dokument &r det ett dokument som varje kommun maste utforma.
Dér de framtida visionerna for respektive kommuns vatten och markanvandning maste
konkretiseras. Dokumenten fungerar alltsa som en genomgang av kommunens langsiktiga
intentioner vilket gor dem hogst relevanta for en analys av infrastrukturutveckling (Tonell &
Nystrom 2012, 61). Vidare kommer detta kontrasteras mot Skanes regionala
utvecklingsstrategi samt tva ytterligare dokument utgivna av Region Skane; Region Skane
och Sverigeforhandlingen samt Satsningar pa transportinfrastruktur i Skane 2014 — 2025.

Material
Det 6ppna Skane 2030 — Skanes regionala utvecklingsstrategi

Det 6ppna Skane 2030 &r Skanes officiella Regionala utvecklingsstrategi den ar framarbetad
med hjalp av en rad aktdrer som civilsamhélle, offentligsektor, medborgare och naringsliv.
Utvecklingsstrategin ar en vision for hela regionen bestaendes av utvecklingsomraden som
amnas att forverkliga med hjélp av regionens samtliga kommuner. Den &r undertecknad av
Regionstyrelsens ordférande Pia Kinhult (m), regionstyrelsens forste vice ordférande Katarina
Erlingson (c) samt Regionstyrelsens andre vice ordférande Rikard Larsson (s) (Region Skane
20144, 3).

Satsningar pa transportinfrastruktur i Skane ar 2014-2025

Region Skanes regionala infrastrukturplan har utvecklats tillsammans med bl.a. néringsliv och
kommuner. Planen har framstéllts pa uppdrag av regeringen for att synliggéra de
prioriteringar som behovs for att forstarka infrastrukturnatet i Skane. Denna plan redogor for
vilka investeringar som kommer att goras under tidsspannet 2014-2025. Planen ar
undertecknad av Pontus Lindberg (m) ordférande i regionala tillvaxtnamnden (Region Skane
2014b, 3). Syftet med planen ar dven att klargdra for regionens samlade problembild, och att
genom denna férmedla en fullstandig investeringsplan for var investeringarna ska
goras(Region Skane 2014b, 14). Pa grund av dokumentets omfattning s& kommer i synnerhet
dokumentanalysen utga fran kapitlen Mal som beskriver var Region Skane vill uppna,
Atgardsbehov i Skane som gar igenom vad som behéver géras samt RT1-plan som beskriver
vad som prioriteras. (Region Skane 2014b, 15). Detta ar med andra ord tillskillnad fran den

Regional utvecklingsstrategin konkreta handlingar som ska genomforas i praktiken.
Region Skane och Sverigeférhandlingen

Detta dokument baseras pa den tidigare namnda Regionala utvecklingsstrategin Det Oppna

Skane 2030, och utgar fran de framtida positiva effekter som Hoghastighetssparet i Skane kan
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fora med sig. Dokumentet tar avstamp i fem framtida spardragningar som Regionen har enats
kring, inklusive hdghastighetssparet. Utéver hoghastighetsparet kommer investeringar goras i
Skanebanan (Helsingborg — Kristianstad), Vastkustbanan (Malmo — Helsingborg),
Fastforbindelse mellan Helsingborg och Halsingdr samt starkta Oresundsforbindelsen (Region
Skane 2015a, 5-6). Arbetet med dokumentet har framst skett i utbyte med de regionala-
tillvaxtmotorerna och karnorna. Skanebilden kallas den samlade visionen for
Sverigeférhandlingen i Skane. Den har undertecknats utav Region Skane, Kristianstad
kommun, Hassleholms kommun, Trelleborgs kommun, Ystads kommun, Malmé stad, Lunds

kommun samt Helsingborgs stad (Region Skane 2015a, 35).
Oversiktsplan for Sjébo kommun — OP 2009, 30 mars 2009

Sjobo kommuns dversiktsplan antogs i mars 2009 och har saledes ett par ar pa nacken.
Déremot fortar inte det dess relevans, malbilder och forvantningar for Sjobos roll i regionen
finns uttryckta och dven visioner for hur kommunen &mnar att ndrma sig 6vriga Regionen
genom infrastrukturutveckling. Planen ar undertecknad av kommunalrad, Stefan Lundgren
(Sj6bo kommun 2009).

Oversiktsplan 2025 med utblick mot 2040 — Tomelilla kommun samradshandling

Tomelilla kommun har for tillfallet en antagen 6versiktsplan fran 2002 denna ar darfor hogst
inaktuell for vidare analys da bade mandatperioder och Regionala mal har kommit och gatt
sedan dess. Daremot ar arbetet med en ny Oversiktsplan langt gangen och det finns en icke
reviderad version tillganglig pa& kommun hemsidan. Denna var ute pa samrad mellan 27 juni
och 9 september 2016 och ska efter granskningsbeslut snart antas. Analysarbetet kommer
darfor istallet utga fran denna (Tomelilla kommun 2017).

Staden Ystad 2030 — Fordjupning av oversiktsplanen for Ystads kommun

Ystads fordjupade 6versiktsplan har ersatt delar ur den gamla dversiktsplanen fran 2005 och
innehaller betydligt mer farska malbilder for kommunen. Denna nyare version antogs den

15:e juni 2016 av kommunfullméktige i Ystads kommun (Ystads kommun 2016, 2).
Simrishamns 6versiktsplan — Kontrasterna i en levande kommun goér alla dagar battre

Simrishamns 6versiktsplan antogs den 30:e november 2015 och har laga kraft den 15:e mars
2017. Oversiktsplanen &r uppdelad i flera fristdende dokument darfor har jag valt att endast
analysera de som beror regional sammanhallning och infrastruktur vilket i synnerhet galler for

att besvara mina fragestallningar (Simrishamns kommun 2017a).

29



5. Analys

5.1 Region Skanes mal och visioner
5.1.1 Regional utvecklingsstrategi

- Med intraregionala infrastruktursatsningar menas

En tydlig delstrategi ar att 6ka tillgdngligheten i hela regionen, tidseffektivisering for de

regionala kollektiva medlen &r ett tydligt genomgaende mal da bade pa spar och pa vag.

”Skanes tillvaxt ar beroende av att invanare kan resa till och fran jobb, studier eller
fritidsaktiviteter pa ett klimatneutralt och energisnalt sétt. Detta stéller krav pa en utbyggd
infrastruktur och kollektivtrafik, bade pa spar och vag. Vi ska kraftsamla for att starka den
regionala tillgangligheten, tidsfortata Skane och bli en gemensam arbetsmarknad. Det &r
centralt att de regionala karnorna och tillvaxtmotorerna ar val sammankopplade genom en
eller flera lankar. For att hela Skane ska vaxa och utvecklas behover alla orter kopplas till
nagon eller nagra regionala karnor och vi behover utveckla en god tillganglighet mellan de

regionala kdrnorna och orterna i deras omland” (Region Skéne 2014a, 30).

Framforallt som malet artikuleras i ovanstaende stycke ar tillgangligheten till de regionala
karnorna nagot som framst prioriteras vilket for sydostra Skanes del galler Ystad.

Skane ses som en splittrad region avseende arbetsmarknader Malmé/Lund/Helsingborg & ena
sidan Hassleholm/Kristianstad a andra sidan yttrycks som de tva tydligaste. Lankningarna
mellan dessa menar man maste effektiviseras (Region Skane 2014a, 29). Det finns samtidigt
en stark tilltro till den flerkarniga ortstrukturen att tillvaxtmotorerna och de regionala
karnorna ska bana végen for utvecklingen i de mer perifera tatorterna och bysamhallena.
Vikten av att starka Malmo, Lund och Helsingborg for att pa sa sétt generera tillvaxt for hela
regionen &r centralt. Hur detta ska leda till att sprida valstand ut i region utvecklas daremot
inte har (Region Skane 2014a, 30). Risken som Dicken och Lloyd ndamner med att forstarka
de centrala noderna uppenbarar sig da expansion utav en arbetsmarknad kréaver att samma
arbetsmarknad tillgangliggors i synnerhet till de platser som kan erbjuda ett tillforlitligt
kunskapskapital. Att vilja starka lankningarna mellan framst redan starka noder i Skane
kanske darmed &r logiskt ur de regionala kdrnornas- och tillvaxtmotorernas hanseende da
utbytet mellan noderna kan skapa tillfredsstallande utbyten och gemensamma vinster (Dicken

& Lloyd 1990, 249). Daremot med utgangspunkten ifran Myrdals ekonomiska modell kan
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kumulativa tillvéxtforlopp initieras dar potentiella migrationsfléden kan skapa

baksugseffekter i syddstra Skane och géra redan svaga noder annu svagare (Myrdal 1971, 28).
- Med Centrum i forhallande till periferi menas

Region Skane har fem prioriterade stallningstaganden dar tre &r intressanta i hanseende till

undersékningskategorin:

e Skane ska erbjuda framtidstro och livskvalitet

« Skéne ska bli en stark hallbar tillvaxtmotor

* Skéne ska dra nytta av sin flerkérniga ortstruktur

* Skane ska utveckla morgondagens vélfardstjanster

« Skéne ska vara globalt attraktivt” (Region Skane 2014a, 6)

Stallningstagande 2 syftar till att hela regionen som sadan ska vara en tillvaxtmotor vilket kan
tolkas som att de totala samlade intékterna &r det som primart raknas, inte vilken del av
regionen som genererar dem. Det vill sdga inget tydligt centrum/periferi forhallande.
Stallningstagande 4 Skane ska vara en global akt6r och havda sig pa en internationell
spelplan. Detta stallningstagande utvecklas vidare under nastkommande
undersokningskategori. Stallningstagande 3 Den flerkérniga ortstrukturen med regionala
karnor ses som en stor tillgang vilket papekats tidigare, dar gransen mellan centrum och
periferi sdledes ska elimineras. Regionen ska vara mer homogen och rorelsen ska vara hogre
och mer friktionsfri (Region Skane 2014a, 6 & 8). Samtidigt menar Region Skane att regionen
ar tillganglig och att avstanden &r korta till viktiga noder i regionen (Region Skane 2014a, 29).
Fast i en senare passage konstateras aterigen att tillgangligheten maste starkas genom bland
annat sparbunden kollektivtrafik att de regionala karnorna battre maste kopplas samman med
sitt omland. Det framgar dock inte att omlandet ska kopplas samman med tillvaxtmotorerna
dér den storsta arbetsmarknaden &r lokaliserad och dar utbildningsmojligheterna &r som storst
(Region Skane 2014a, 30). Ovanstaende formuleringar gar emot varandra om vartannat. Utgar
man ifran tidigare statistiska data (se Tabell 1.2) framgar det att utpendlingen ar hogre an
inpendlingen for sydostra Skanes kommuner i forhallande till de tre tillvaxtmotorerna. Detta
kan indikera pa att syddstra Skanes kommuner i hogre utstrackning ar beroende av en extern
arbetsmarknad. Utifran Gonzalez-Gonzalez och Nogués definition av funktionell
polycentrism pekar det pa att Skanes flerkarniga- eller polycentriska ortstruktur inte &r
speciellt valoljad da utbytena i form av arbetspendling i synnerhet sker at ett hall(Gonzalez-
Gonzélez & Nogues 2016, 952).
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- Med interregionala infrastruktursatsningar menas

Utgangspunkten &r inte bara inomregional sammanhallning utan &ven att regionen ska vara en
global aktor med granséverskridande sammanlankningar. Hoghastighetssparets interregionala
sammanlankande potential &r nagot som ska tas tillvara pa men &ven vidare i en global
kontext (Region Skane 2014a, 10). Oresundsregionen i sig menar man mojliggor for en stark
internationell tillganglighet for Skane (Region Skane 2014a, 12). Det namns &ven att narheten
och koppling till grannregionerna &r viktiga utgangspunkter i utbyggnaden av
kollektivtrafiken i regionen. Det vill sédga interregionala sammanlénkningar ar forutsattningar
for att satsa pa sparburen kollektiv trafik (Region Skane 2014a, 30). Vilket dven kommer att
fortydligas senare nér den Regional transportinfrastruktur planen kommer att analyseras.
Fran de tidigare erfarenheterna utav hoghastighetssparens regionala paverkan i Japan, pekar
det pa enligt Albalate och Bel att stationsorterna haft generell befolkningsokning (Albalate &
Bel 2014, 51). Han et al. har genom vederbdrandes studier konstaterat att stationsorterna i
Japan &ven utvecklat strukturer dar kommers och kunskapsintensiva servicesektorer

agglomererats ytterligare i dessa noder (Han et al. 2012, 1556).

Aterkommande i dokumentet ar att Skane pa sikt ska bli en vérldsspelare nar det kommer till
forskning och generellt naringslivsutbyte bland annat tack vare MAX IV och ESS i Lund
(Region Skane 2014a, 26 & 41). Skane ar lanken till kontinenten och detta maste, enligt
dokumentforfattarna, tas tillvara pa for att inte halka efter i den internationella konkurrensen
(Region Skane 2014a, 26). Med hjalp av hdghastighetssparet ar forhoppningen att
regionforstoringen okar ytterligare inte bara Képenhamn/Malmé/Lund ska integreras till en
stark tillvaxtmotor utan aven nerat mot kontinenten och Hamburg/Berlin. En forutsattning for
detta menar man &r att 6ka de gransdverskridande interregionala sammanlénkningarna
(Region Skane 2014a, 44). For att mojliggora for de potentiella spridningseffekter som
Myrdal ndmner inom regionen kraver det att de inomregionala infrastrukturobjekten i
synnerhet stérker tillganglighet mot det mer befolkningstéta stationsorterna(Myrdal 1971, 31
& 32). Kommunerna i bland annat syddstra Skane ingar bland annat hér. Ortega, Lopez och
Monzoén namner detta som nyckelfaktor for regionalsamanhallning med bakgrund mot
erfarenheterna av Spaniens hoghastighetsnat. De orter som inte &r uppkopplade mot
Hoghastighetssparet maste fa effektiva lankningar till dessa for att inte isoleras ytterligare fran
kunskapsutbyte (Ortega, Lépez och Monzon 2012, 140).
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5.1.2 Sverigeforhandlingen och Skane

- Med intraregionala infrastruktursatsningar menas

| rapporten poangteras att i de tre tillvaxtmotorerna rader stor bostadsbrist. Infrastrukturen till
och fran dessa viktiga noder maste saledes starkas. Att bade kunna bo och pendla till dessa
stader ar helt centralt for att oka tillvaxten menar Region Skane (detta namns inte i den
Regional utvecklingsstrategin). Region Skane pekar dven pa tidigare studier som menar att
satsningar pa kollektivtrafik har visat sig ha positiva effekter pa att bade lindra bostadsbristen
men dven for att 6ka integrationen (Region Skane 2015a, 16). Det &r till stor del Malmo som
erbjuder de flesta arbetena vilket det faktum att 35 procent av de som jobbar i staden ar
inpendlare pekar pa (Region Skane 2015a, 19). Vidare bedéms norddst och sydvast som de
viktigaste delarna att starka rorligheten emellan for att 6ka matchningen pa arbetsmarknaden
(Region Skane 2015a, 20). | detta hanseende lamnas ingen vidare eftertanke at sydostra
Skane. Region Skane belyser dock att de kommuner med lagst andel personer med
eftergymnasial utbildning ar lokaliserade i de stra och mellersta delarna av regionen (se
Tabell 1.3). Det dr &ven de delarna av regionen som har det mest bristfalliga
kollektivtrafiknatet (Region Skane 2015a, 22).

”Att satsa pa Skanes underdimensionerade infrastruktur starker manniskors mojlighet att
arbeta och studera. Det ar ocksa av stor betydelse for att kunna bygga nya bostader i fler
omraden. Det finns ocksa motiv som inte raknas i kronor och 6ren: mojligheten att fa inga
i olika sammanhang. Kénslan av att kunna ge, delta och fa. Allt sammantaget viktiga

incitament for att ge integrationsprocessen en puff i ritt riktning.” (Region Skane 2015a,
23)

Kollektivtrafiken & med andra ord en helt avgérande nyckelfaktor for att jamna ut
utbildningsklyftorna i Regionen. Bristen pa kollektivtrafik ar ocksa nagot som vidare i
dokumentet ses som en “exkluderingsprocess” (Region Skane 2015a, 23). For att aterigen
inkorporera Myrdals tankegods, kan detta bidra till att de som faktiskt valjer att vidareutbilda
sig drivs ifran de kommunerna i 6stra Skane som har en allt for dalig sammanlankning med
Tillvaxtmotorerna. Utgar man fran att jamna ut utbildningsklyftorna kan saledes forstarka
forbindelserna i ostligriktning for att undvika cirkuldra orsakssamband “nerat” i sydostra
Skane (Myrdal 1971, 12).

- Med Centrum i forhallande till periferi menas
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Region Skane upprepar dven i detta dokument att flerkarnigheten ar det som maste forstarkas
(Region Skane 20153, 9). Krav stalls i synnerhet pa Jarnvagsnatet som identifieras som en
nyckelfaktor till att tillgangliggora regionen. Samtidigt som Skanes nat for tagtrafik ar ett av
Sveriges basta ar det samtidigt det mest trafikerade (Region Skane 2015a, 10). Mellan de
regionala karnorna har pendlingsstraken starkts, men problemet ar att utbytena framst ar
koncentrerade i de sydvéstra delarna utav Regionen. Ostra Skane &r valdigt avhangd fran
sydvastra Skane vilket inte minst framkommer i pendlingsflodena (se Fig. 5.1) (Region Skane
2015a, 11). Samtidigt som pendlingen okar &r utbytet med Gstra Skane lagt, det gar att
aterigen se tendenser i att den polycentriska funktionaliteten darigenom ar forhallandevis svag
om hela Skane ska ses som en gemensam Tillvaxtmotor. Men samtidigt med utgangspunkt
fran Vandermotten et al. mer bokstavliga definition av funktionell polycentrism &r
ortshierarkin snarare valdigt tydligt och typisk for en flerkarnig ortstruktur som Region

Skanes och egentligen inget uppseendevackande (Vandermotten et al. 2008, 1211-1212).

« 501 - 1000
<+ 1001 - 3000
w3001 - 5000
> 5000

Figur 5.1. Efter: Okad mellankommunal pendling (Region Skéne 2015a)

- Med interregionala infrastruktursatsningar menas

Hoghastighetssparet ar det som kommer skapa forutsattningar for en storre mer integrerad
interregional arbetsmarknad enligt Region Skane. Detta kraver dock en utbyggnad av de

inomregional infrastrukturnatet (Region Skane 2015a, 21).

Hoghastighetsbanan ses som ndgot som kommer genererar 6kad regionalsammanhallning i de
strak som innefattas av spardragningen, men framforallt kommer den interregionala
integreringen forbéttras. Det poangteras att stationsorterna kommer att 6ka sin
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attraktionskraft, att markvérden stiger, att takten for bostadsbyggandet 6kar samt att
arbetsmarknader expanderar i dessa omraden (Region Skane 2015a, 12). Hoghastighetssparet
ska i enlighet med Region Skanes vision ocksa bli en kunskapsbana nagot som binder
samman de stora ldrosétena i Sverige men dven internationellt (Region Skane 2015a, 25). Det
gransoverskridande utbytet ar nagot som identifieras som en central faktor for att
vidareutveckla naringslivet, inte bara inomregionalt utan d&ven mot Europa (Region Skane
2015a, 31). Dickens och Lloyds tidsliga och rumsliga breddning utav begreppet kumulativa
tillvaxtforlopp ar vart att ndmna i detta sammanhang. Dem menar att forbattrade
kommunikativa medel tenderar att utvecklas i anslutning till de marknader som har den mest
expansiva ekonomin. Infrastruktursatsningar fordras for att underlatta for att konsumentkraft
och arbetskraft ska kunna tillgangliggoras platsen vilket i langden skapar en rumslig
centralisering utav olika kapital (Dicken & Lloyd 1990, 247). Ovriga kommuner som inte blir
stationsorter men som beréaknas fa positiva effekter pa sin kommunala utveckling ar Hoor,
Osby och Eslév (det vill saga ingen kommun i sydostra Skane) da avlastning pa befintligt nat
mojliggors (Region Skane 2015a, 42).

Hoghastighetssparets synergieffekter bedoms vara starkt kopplade till stationsorterna och det
som finns langsmed. Aterkopplar man aterigen till Albalates och Bels analys fran effekterna
av Shinkansen i Japan &r forstarks den bedémningen. Precis som ndmnts tidigare ar de mest
tydligt utpraglade kunskapsintensiva arbetsmarknaderna de som framst tjanat pa
hoghastighetssparen da de oftast utgdr stationsort. Daremot inte sagt att Ho6r, Osby och Eslév
kommer atnjuta positiva effekter genom att trycket lattar pa befintligt stamnét (Albalate och
Bel 2014, 51).

5.1.3 Satsningar pa transportinfrastruktur i Skane

- Med intraregionala infrastruktursatsningar menas

| RTI-planen formuleras fem tydliga mal som ar véagledande for den framtida
infrastrukturutvecklingen i region Skane. Det gar att se en rod trad fran den regionala
utvecklingsstrategin i dessa. Forsta, andra och fjarde malet ar mest intressanta for min analys.
| det forsta malet framgar det att regionintegration och regionforstoring ska mojliggoras, en
gemensam arbetsmarknad och goda fléden inom det flerkarniga Skane. | det andra malet

framgar det att bade stad och landsbygd ska fa sina behov tillfredsstallda. Dels genom att
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stérka tillvaxtmotorerna och dels genom att forbéttra tillgangligheten mot de mest perifera
omradena i regionen sa att naringslivsverksamhet kan frodas dven har. | det fjarde malet
efterstrévas starkta globala forbindelser. Detta &r framst kopplat till forbindelser i hamnar men
aven till Stockholm, Oslo, Géteborg, Kopenhamn etc. (Region Skane 2014b, 47).
Problembilden som framtrader ar avvagningen mellan starkt regionalsammanhallning och

inter-regional/nationella forbindelser.

For att uppna dessa mal har olika infrastrukturella satsningar vagts emot varandra och
huruvida dem starkt eller svagt styr mot malen. Det som tydligt framgar &r att jarnvagsburen
trafik ar det Gverlagset basta for att uppna alla mal avseende; 1. Starkt regionsexpansion samt
regionsintegration. 2. Utveckla landsbygd och stad. 4. Starka Skanes forbindelser med

omvarlden.

Finansieringen &r ratt snarig att konkretisera dels ligger en del investeringar inom den
nationella investeringsplanen medan andra bara inom den regionala investeringsplanen. Den
nationella planen omfattar framst jarnvagsinvesteringar som anses vara nationella objekt med
ett rikstackande intresse. Detta innebdr i praktiken att vissa investeringar i transportnatet
samfinansieras bade med pengar fran den nationella planen och den regionala planen (Region
Skane 2014b, 15). De skattemedel som anvands for den nationella planen ar mer omfattande
an de som ligger inom ramen for den regionala planen (Region Skane 2014b, 52). Den budget
som regeringen faststallde 2014 for den regionala planen i Skane uppgick till 4,292 miljarder
kronor. Det ar ocksa denna summa som utgor budgeten for den Regionala transport
infrastrukturplanen (RTI-plan) (Region Skane 2014b, 7). Inom den regionala planen star
utbyggnad av jarnvagssystemet hogt, vilket i vanliga fall finansieras primért utav den
nationella planen. Detta har lett till att medel har tagits fran den regionala planen for att
finansiera sparburen trafik i regionen. Enligt RT1-planen omfattar kostnaderna for de behov
och de prioriterade atgarderna 9,5 miljarder vilket kan kontrasteras med de anslag pa 4,3
miljarder som finns att tillhandahalla med. Behoven &r alltsd valdigt omfattande (Region
Skane 2014b, 78). Inom ramen for de nationella malen ar det framforallt de infrastruktur
satsningar som gynnar hela landet som prioriteras och dessa é&r till stor del samlade kring
sydvastra Skane. Dessa satsningar ar betydligt mer omfattande an de som ingar i RTI-planen
(Region Skane 2014b, 57).

Det som kan konstateras &r att inte ens hélften av det som lokaliserats som viktiga atgarder for
Skanes infrastrukturutveckling rymmer inom kostnadskalkylen for den regionala planen. De
investeringar som framforallt far sta tillbaka ar tagtrafikssatsningar, ironiskt da det identifierat
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som det mest fordelaktiga alternativet. De planer med interregional koppling &r ocksa de som
star forst pa tur nar det kommer till jarnvagsburna satsningar. Spar och strackor som innefattar
mellanregionala sammanlankningar prioriteras i synnerhet i den nationella planen. Detta ar
egentligen inte &r sa uppseendevackande da dessa anslag ska ga till nationella mal och &r
saledes mer svar atkomliga. Det gar att se farhagor med att de samfinansierade objekten spar
pa den sydvastliga hegemonin, precis som konstaterats i foregaende analys. Se Dickens och
Lloyds redogorelse for den tids- rumsliga aspekten under Sverigeforhandlingen och Skane.

- Med Centrum i forhallande till periferi menas

| Trafikforsorjningsprogrammet ar malet uppsatt till att 91,5 procent av Skaningarna ska ha 10
vardagliga pendlingsmajligheter till nagon regional kéarna alternativt tillvaxtmotor med
kollektiva medel. Vad som inte framgar &r hur effektiva och snabba dessa forbindelser som
lagst ska vara (Region Skane 2014b, 27). Det ska ségas att i ljuset av det som skrivits innan ar
starkta jarnvagsforbindelser till och fran sydostra Skane prioriterade nationella objekt. Det
galler kapacitetshéjning pa Ystadsbanan genom motesspar. Det gor dven kapacitetsatgarder
for Osterlenbanan mellan Ystad- Simrishamn (Region Skane 2014b, 57-58).
Simrishamnsbanan (Simrishamn-Tomelilla-Sjobo-Veberdd-Dalby-Staffanstorp-Malmo) fanns
med i de tidigare investeringsplanerna som sattes mellan 2004 - 2015 men férsvann sedermera
i de nastkommande planerna for aren 2010 - 2021. Ambitionen &r dock att pa sikt fa till en

ateruppbyggnad utav Simrishamnsbanan (Se Fig. 5.2)(Region Skane 2014b, 58).
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Figur 5.2. Efter: En smidig resvag (Region Skane 2015b)

Enligt Froidhs resultat fran Svealandsbhanan visade det sig att nar taglinjen introducerades och
resetiden i och med detta forkortades tilltog pendlingsflodena radikalt till och fran Stockholm
fran de mer perifera staderna. Detta da tagets effektivitet konkurrerade ut bilen. Detta kan
eventuellt bli ett resultat av ett nytt motesspar och saledes kapacitetshojning pa Y stadsbanan
(Froidh 2008, 355). Det ska saklart poangteras att Svealandsbanan omfattar en betydligt storre
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befolkning, och en regionsstorlek som normalt sett inte finns pa en svensk administrativ niva
(Froidh 2008, 352-353). Darmed ar underlaget for att kunna na en tillfredstéllande
tackningsgrad pa strackan betydligt mer sannolik &n for exempelvis Simrishamnsbanan.
Simrishamnsbanan omfattar kommuner med svagt befolkningsunderlag, saledes ar det svarare
att motivera denna investering (se Tabell 1.1). | Japan har det dven gatt att se att de
gleshefolkade strackningarna pa Shinkansen med Iag tackning har gatt med storforlust
(Albalate & Bel 2014, 55-56). Aven fast féljande analogi kan vara svér beroende pa lindernas
olika forutsattning och det faktum att Shinkansens omfattar ett hoghastighetsspar tas sa klart

de ekonomiska faktorerna i beaktning for omfattande infrastruktursatsningar.
- Med interregionala infrastruktursatsningar menas

Prioriteringarna for de interregionala sammanlankningarna har bendmnts tidigare. De
kommande Hoghastighetstagen ses som framsta atgard for att starka de interregionala

sammanlankningarna (Region Skane 2014b, 19).

Fran RTI-planens mal har det framgatt att flerkarnigheten ska starkas med goda
kommunikativa medel, samtidigt ar det framst sydvéastra Skane som kommer atnjuta de mest
extensiva investeringarna i infrastrukturen. Det kan darfor vara av intresse att fora fram
Rauhuts kritik mot hela strategin att fran EU-hall strava mot starka polycentriska noder. Att
det i s&g ar en motséttning att stérka regioners konkurrensfordelar samtidigt som regionen ska
bli mer balanserad, likt Myrdal menar han att ekonomisk tillvéaxt séllan ar utspritt 6ver alla
delar av en region (Rauhut 2008, 337 & 342). Myrdal menar som sagt att ekonomisk tillvaxt
pa en plats nastan uteslutande skapar en utarmning pa en annan plats (Myrdal 1971, 13).
Sjalvklart ska det namnas att det inte ar alla som staller upp pa denna analys vilket Dicken och
Lloyd ocksa framfér. Meningsmotstandare menar att olika marknadsmekanismerna tenderar

att jamna ut ojamlikhetsforhallande med tidens gang (Myrdal 1971, 13).
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5.2 Sydostra Skanes oversiktsplaner
5.2.1 Oversiktsplan for Sjobo kommun — OP 2009, 30 mars 2009

- Med intraregionala infrastruktursatsningar menas

Sjobo kommun ser forbéattring av tillgangligheten mot Malmé/Lund som helt avgdrande for
kommunens fortsatta utveckling. Stora férhoppningar laggs pa Simrishamnsbanan:

”Att ateruppta jarnvégstrafiken pa Simrishamnsbanan, dvs. stréckan Malmo — Staffanstorp —
Dalby — Sjébo — Tomelilla — Simrishamn, &r ett nyckelprojekt for att forbéttra tillgdngligheten
till Sjébo och att forbattra den regionala balansen. Simrishamnsbanan kommer att innebéra
forbattrade pendlingsmojligheter till arbetsplatser och utbildningsorter samt forbattrade

mojligheter att bo kvar i Sjébo kommun.” (Sjobo kommun 2009, 6)

Det &r inte den narmsta regionala karnan Ystad som anses som huvudmal utan snarare
tillvaxtmotorerna i sydvast. Okad tillgangligheten genom att de relativa avstanden mot
Malmo/Lund forkortas ar nagot som dessutom ar tankt att gynna kommunens naringsliv
(Sj6bo kommun 2009, 16).

- Med Centrum i forhallande till periferi menas

Kollektiva transportmedel till och fran Sjébo kommun &r helt begransad till buss for tillfallet
(Sjobo kommun 2009, 35). Enligt de resevaneundersdkningar som Sjobo kommun tagit del av
visar det sig att de som arbetspendlar sallan ar beredda att gora det langre an 45 minuter enkel
resvag. ldag tar de ungefar 50 minuter med buss till Malmé och ungefér 45 minuter med att
anvanda sig av bilen (Sjébo kommun 2009, 15). Sjébo ser mojligheterna i en dverhettad
bostadsmarknad i sydvast. Man vill ta tillvara pa detta och erbjuda billigare bostéder och
andra livsmiljoer men detta bygger pa en narhet till Malmé/Lund och Képenhamn (Sjébo
kommun 2009, 21).

- Med interregionala infrastruktursatsningar menas

De interregionala sammanlankningarna ar inte nagot som ar vidare hogprioriterat i Sjobo
kommuns 6versiktsplan. Det &r snarare regional balans” som &r huvudfokus for kommunen.
Simrishamnsbanan skulle mojliggora for en arbetspendling pa 30 min till Malmd, men aven
Lund da Lunds kommun ar den arbetsmarknad som flest arbetspendlar till fran Sjobo. Sjobo
menar att Simrishamnsbanan &r avgorande for att tillvaxten sprids i regionen(Sjébo kommun
2009, 62):
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”Kommunerna langs banan (Simrishamnsbanan) har avgivit en gemensam
avsiktsforklaring som innebér att parterna ska verka for att Simrishamnsbanan byggs ut
for eldriven regionaltagstrafik, att tillvaxten i Oresundsregionen ska spridas till Gstra
Skane, arbetsmarknaderna ska vidgas, naringslivet stimuleras och transportsystemet
miljoanpassas. Dessutom har en avsiktsforklaring avgivits av berérda kommuner
betréffande viss medfinansiering av jarnvéagsprojektet. Stationsléget skall finnas centralt i
Sjobo for att erhélla god tillgdnglighet och gora trafiken attraktiv.”(Sjobo kommun 2009
62)

Simrishamnsbanans nyckelroll i ett regionsintegrerande utjamningsarbete &r det som tydligast
uttrycks i Sjobo kommuns oversiktsplan. Avsaknaden av konkreta strategier for interregionalt
resande kan saga nagot om vari ortshierarkin kommunen befinner sig. Det &r snarare
mellankommunalt/intraregionalt utbyte som prioriteras (Sjébo kommun 2009, 15). Dickens
och Lloyds rumsliga dimension pa Myrdals spridningseffekter att det ar framst det relativa
rumsliga avstandet som ar avgérande for hur pass langt det ekonomiska utbytet stracker sig
kan ses i relation till Simrishamnsbanan och Sj6bos ambitioner for infrastrukturs utveckling.
For att gora staden mer attraktiv att bosatta sig i verkar det som att Sjobo bedomer att de
relativa avstanden till tillvaxtmotorerna maste kortas (Dicken & Lloyd 1990, 247)(Myrdal
1971, 31).

5.2.2 Oversiktsplan 2025 med utblick mot 2040 — Tomelilla kommun
samradshandling

- Med intraregionala infrastruktursatsningar menas

Aven i Tomelilla kommun ar Simrishamnsbanan nagot som ses som en valdigt viktig funktion
for utjamning av regionala ojamlikheter (Tomelilla kommun 2016, 11). Tomelilla har en
tagforbindelse som &r en del av Osterlenbanan dar Simrishamn i 6st och Ystad i vast r de
narmaste forbindelserna (se Fig. 5.2). Aven fast Simrishamnsbanan &r ett projekt som for
tillfallet ligger pa is har det anda blivit utpekat som ett riksintresse, tack vare den
jarnvagsutredning som initierades 2011(Tomelilla kommun 2016, 92). Férhoppningar finns
att de framtida forskningsanlaggningarna ESS och Max IV kommer att sprida efterfragan pa
bostader dven till Tomelilla(Tomelilla kommun 2016, 78).

- Med Centrum i forhallande till periferi menas

Tomelilla &r férbunden via sex stycken kollektivtrafik strak till olika delar av regionen, en

taglinje, tva stycken regionbusslinjer och tre expresslinje(Tomelilla kommun 2016, 90).
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- Med interregionala infrastruktursatsningar menas

Det finns inte heller har nagra konkreta mal for interregionala forbindelser. Tomelilla ar
daremot en kommun dér bilen &r ett véldigt centralt transportmedel, av de 2800 som dagligen
pendlar ut fran kommun utgdrs en majoritet av dessa resor med bil. Detta ar nagot som ocksa
betonas som nagot som maste atgardas genom kollektivtrafiklésningar (Tomelilla kommun
2017, 89). Fokus ligger dven har pa att na tillvaxtmotorerna och de regionala karnorna
primért, att tydligare lankas samman med den flerkarniga ortstrukturen. Den for tillfallet
underdimensionerade Ystads- och Osterlenbanan verkar inte i tillrackligt stor utstrackning
stimulera pendlandet med kollektivtrafik. Detta konstateras genom att bilen fortfarande &r det
dominerande fortskaffningsmedlet. Precis som for Sjobo &r det avgorande att minska de
relativa avstanden mot tillvaxtmotorerna vilket Dicken och Lloyd som sagt papekade som
avgorande faktor for att spridningseffekterna utav olika typer utav kapital nar ut till de mer
perifera omradena (Dicken & Lloyd 1990, 241-242).

5.2.3 Simrishamns 6versiktsplan — Kontrasterna i en levande kommun gor
alla dagar battre

- Med intraregionala infrastruktursatsningar menas

Simrishamns kommun betonar samarbetet for infrastrukturella investeringar i sydostra Skane
och namner den gemensamma samarbetskommitté (SOSK) for att pa enad front kunna soka
anslag for olika infrastrukturella investeringar som beror hela delregionen. Samma argument
som angivits varfor detta behovs fran de 6vriga kommunerna aterkommer &ven har: Locka
fler foretag till kommunen och enklare att pendla till arbetsmarknaden (Simrishamns kommun
2017b, 82).

- Med Centrum i forhallande till periferi menas

Simrishamn definierar sig sjalv som en utpraglad landshygdskommun som pa grund utav sitt
geografiska lage tydligast utgor en perifer kommun i forhallande till de fyra 6vriga
kommunerna i sydostra Skane (se Fig. 5.2). Man sager sig var helt beroende av regionala
kollektiva transporter. Bilen ar dock idag ett oerhort viktigt fardmedel och i likhet med
Tomelilla utgdrs &ven stor del av resorna med bil (75 procent) vilket kan jamféras med
regionssnittet pa 58 procent (Simrishamns kommun 2017b, 82).

- Med interregionala infrastruktursatsningar menas
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Visionen for Simrishamn 2030 &r att ha en stark anknytning till nationella och regionala
strategiska punkter dar universitet i Lund och flygplatser n&mns som exempel. Genom att
uppna detta menar dem att bilden av den flerkéarniga regionsstaden Skane kan realiseras
(Simrishamns kommun 2017b 82). Simrishamns kommun har en aldrande befolkning (se
Tabell 1.1) och &r den mest avskarmade kommunen inom denna delregion. Det gar att se

valdigt liknande farhagor och analysen blir densamma som for Tomelilla och Sjdbo.

5.2.4 Staden Ystad 2030 — Fordjupning av 6versiktsplanen for Ystads
kommun

- Med intraregionala infrastruktursatsningar menas

Utsikterna for Ystad &r annorlunda &n for Tomelilla och Sjébo. Dels utgér staden en
regionalkarna och dels finns det helt andra infrastrukturella férutsattningar. Det finns ingen
tydligt formulerad problembild gallande avstand inom regionen fran kommun, utan
forbindelserna anses vara forhallandevis goda (Ystad kommun 2016, 31).

- Med Centrum i forhallande till periferi menas

Ystad ar huvudorten i Syddstra Skane och dessutom definierad som en regional karna.
Avstanden till de storre arbetsmarknaderna i Sydvastra Skane ar forhallandevis korta (Ystads
kommun 2016, 4). Tillskillnad fran Tomelilla och Simrishamns star sig resorna med tag
valdigt val i konkurrensen med bilen. Daremot anser kommunen att forbindelserna med
ovriga regionen bor starkas ytterligare. Taglinjen gar idag bara till Simrishamn i 6st och
Malma i vast, en direkt forbindelse till nordostra Skane ar en framtida vision(Ystads kommun
2016, 34). Dessutom kréavs dubbelspar mot Malmo for att kunna 6ka trafikflodena (Ystads
kommun 2016, 36).

- Med interregionala infrastruktursatsningar menas

Ystad poangterar det faktum att man kan erbjuda direkta jarnvagsforbindelser till
Kopenhamn. Ystadsbanan har upplevt ett 6kande resetryck de senaste aren, Sedan 2004 har
resandet fordubblats(Ystads kommun 2016, 31). Ystad &r den stad som ur ett
tillganglighetsperspektiv har de mest fordelaktiga forutsattningar i delregionen exempelvis
finns direktlank mot bade Malmé och Képenhamn. Behoven uttrycker sig valdigt olika i
relation till de 6vriga tre kommunerna. Staden ar dessutom tétt kopplat till ett objekt pa den

nationella planen ndmligen Ystadsbanan. Med goda forbindelser och nérhet till
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arbetsmarknadsregionerna &r det inte lika sjalvklart att flytta. Likt Dicken och Lloyd papekar
sprider sig olika kapital oftast hierarkiskt inom regionen. Ystad blir darfor mer intressant for
framtida investeringar som forbinder staden med 6vriga regionala k&rnor (Dicken & Lloyd
1990, 247).
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5.3 Intervju

Ida Abrahamsson ar kontaktperson for infrastrukturutveckling for Sydéstra Skanes
samarbetskommitté (SOSK) och jobbar d&ven som Miljostrateg pa Tomelilla kommun. SOSK
ar en sammanslutning bestaendes av tva kommunrepresentanter fran respektive utav de fyra
olika kommunerna fran syddstra Skane (Ystad, Simrishamn, Tomelilla och Sjobo).
Tillsammans vill man arbeta for att skapa en helhetsbild av viktiga utvecklingsomraden inom
bland annat infrastruktur for att battre tillgangliggora delregionen (Syddstra Skane 2013, 5).
For en delregion bestaendes utav ungefar 80 000 invanare &r utmaningen att fa gehor och
sedermera fa igenom vissa infrastrukturobjekt, av forklarliga skl inte alltid helt enkelt. Trotts
detta menar Ida att dialogen med Region Skane och Trafikverket &r god:

Skéne #r uppdelade i dem har fyra hornen och Syddstra Skane &r en av dem. Vi ar ju den

minsta och ar ju bara 80 000 invanare i dem har fyra kommunerna sa vi ar ganska litet

samarbetsomrade. Men vi vill ju dnda ha infrastrukturen hit och vi har en bra dialog med
regionen och trafikverket far vi séga for dem maste ocks vara med och besluta”

Ida Abrahamsson, intervju 170425

Dessutom ger Ida Abrahamsson uttryck for att planprocessen ser lite annorlunda ut idag, att
det kravs en betydligt klarare koppling mellan bostadsmarknad och sysselséttning for att
kunna fa igenom och realisera specifika objekt. SOSK samarbetet ser hon dock som en
potentiellt enande kraft att med gemensam rost driva pa och tydliggora for behovet for vissa
satsningar:
Vi méste visa nyttan och varfor och det kommer gilla allt, det kommer gélla gang- och
cykelvag ocksa. Vi kan inte bara séga att vi ska bygga cykelvagar till turister fyra veckor
om aret utan vi maste visa att det ar viss pendling 365 dagar om aret, eller ja mer eller
mindre. Samma sak om vi vill ha en ny busshallplats sd maste vi visa pa att det har ar nyttan
och den tacker sa har mycket och det &r sa har manga potentiella resenérer. Sa vi maste
gora var hemlaxa battre an vad vi har gjort innan. Det ar ju en utmaning samtidigt for det
kraver ratt mycket planering utifran var sida pa kommunen och sa vidare. Samtidigt som i

SOSK samarbetet s& kan vi hjalpas &t att lyfta fram dem har méjligheterna som finns med
varje objekt”

Ida Abrahamsson, intervju 170425
Riskerna kan tyckas vara att mer riksomfattande infrastrukturobjekt med en tydligare
interregional koppling far en allt mer betydande roll i urvalet av prioriterade objekt i
synnerhet i de nationella planerna. Det blir enklare att motivera bostadsbyggande i anslutning
till starka arbetsmarknader och kunskapsséten. Forstarkande sammanlankningarna mellan

tillvaxtmotorer och regionala kdrnor kommer i forsta hand och sedermera resterande delar
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utav riket. Den initiala tanken redan i detta tidiga stadium av intervjun ar att ett centrum och
periferi forhallanden gar att tyda. En delregion med ett sa pass svagt befolkningsunderlag lar
vara mindre attraktivt for omfattande infrastrukturella investeringar. Precis som Dicken och
Lloyd menar att kumulativa tillvaxtforlopp i synnerhet uppstar for att centrum nodernas
forbindelser prioriteras i forsta hand. Nar processen i infrastrukturplaneringen dessutom
kraver tydligare koppling till arbetsmarknad och sysselsattning sa blir Dicken och Lloyds tid-
och rum aspekt for spridningseffekter intressant att ha med sig. Att underlag for ekonomiska
aktiviteter som sysselsattning och bostadsbyggande hanger ihop med att kunna fa anslag for
att utveckla hégteknologiska transportmedel (Dicken & Lloyd 1990, 247 & 249). Precis som
Myrdal belyser finns det en risk for att de cirkuléara orsakssambanden for kumulativa
tillvaxtprocesser sker. ”Uppat” for i detta fall sydvastra Skanes kommuner dar det finns hog
efterfragan pa jobb och bostader, och “nerat” for syddstra Skanes kommuner (Myrdal 1971,
12-13). Om vi istéllet ser till Sverigeférhandlingens potentiella nyttoeffekter sa finns det olika
forhallningssatt beroende pa vilken kommun du utgar ifran i sydostra Skane. Ystad som
regional karna har en nagot mer framskjuten roll i férhandlingarna da kommunen som en del
av Skanebilden omfattas av projekten i anslutning till Sverigeférhandlingen (Region Skane
2015a, 35) Ida Abrahamsson redogor for kommunernas olika forutséttningar i intervjun, hon
menar att det har varit svart att se Tomelillas direkta roll i projektet. Daremot kan det finnas
potentiella nyttoeffekter med att utvecklingen av motesspar pa Ystadsbanan ska spridas och
battre tillgangliggora dven 6vriga kommuner i syddstra Skane:

“Nir det giller Skanebilden som den ser ut idag s& har ju Ystad kommun skrivit pa det

hér forsta pappret som gjordes i Skanebilden men vi har (Tomelilla) inte varit delaktig i

nagra diskussioner och inte direkt sett var roll i det hela. Sen har vi borjat tittat sjalva pa

hur vi kan utnyttja det har da &r det, Ystad- Osterlenbanan till exempel och visa pa

mojligheterna med att bygga ut den och da koppla den till Malmé/Lund. Sa att man ska

kunna ha enkla byten till hoghastighetstagen och dem har bitarna. Eller till

arbetsmarknaderna eller vad det nu & men vi maste ju ha med oss den banan och det &r

det vi koncentrerar oss pa. [...] Ser man ur ett kollektivtrafik hanseende sa ar det ju

Osterlenbanan som é&r viktig for oss, och vi forsoker ju vinkla det som att hur kan vi fa

nytta av det har”. Sen i diskussioner och méten sa forsoker jag lyfta upp fragan hela tiden

nar det géller var del (i Sverigeforhandlingen), d&ven nu gentemot Malmé och sa hir “var

ser ni var roll i det hdr?” ”Hur kan vi bistd med det hédr?” Vi har (Tomelilla) byggnadsklar

mark, vi har billig mark, vi har mgjlighet att ta emot folk, alla kan ju inte bo pa vastsidan.

Vi har ju till och med mojlighet att ta emot foretagen om vi kan stérka upp med fiber och

bredband och dem har bitarna. Men vi forsoker liksom f& med vastsidan att se 0ss ocksa
och var roll i det hela, men det dr ndgot man far pAminna dem om hela tiden.”

Ida Abrahamsson, intervju 170425
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Om Skane ska uppna visionen om att hela regionen ska bli en tillvaxtmotor kraver det
att lankningarna for kollektivtrafiken och da i synnerhet jarnvagsnatet ar starka. Att
turtatheten okar, att robustheten dvs. punktligheten och tillforlitligheten i tagnatet
forbattras (Region Skane 2015a, 11). Ida Abrahamsson ger uttryck for att de som en lite
kommun kan vara svart att fa gehor. Rauhut lyfter som sagt paradoxen i stravan efter en
enhetlig polycentrisk ortstruktur och att samtidigt fordela ekonomisk tillvaxt jamnt
(Rauhut 2017, 337, 342). Vandermotten menar a sin sida att polycentrism pa nationell
makro niva har vissa fordelar da inte all ekonomisk aktivitet agglomereras till en
monocentrisk nod i nationen. Detta &r prioriteringar som Region Skane har fatt forhalla
sig till (Vandermotten 2008, 1214).

Det &r ett reellt problem idag att robustheten for tagtrafiken i sydostra Skane ar svag
vilket till stor del beror pé att det 4r enkelspér pa Osterlenbanan och Ystadsbanan. Detta
i kombination med manga stopp pa vagen gor pagatagstrafiken svag i sydostra Skane.
Dessutom &r de relativa avstanden med tagtrafiken fran Tomelilla och Simrishamn mot
Malmé/Lund langa:
“Tomelilla ligger ju pa gransen om man sdger for timmesmalet (till Malmd/Lund) men
Simrishamn ligger liksom 1 timme och 20 minuter, 1 timme och 30 minuter bort (med tag),
nar tagen gar! Det ska vi ju vara arliga med att saga det ar ju inte varje dag tyvarr som dem

fungerar felfritt. D4 ar det ju att antingen vander tagen i Ystad sa blir det ersattningsbussar,
eller sa vander dem i Tomelilla si blir det erséttningsbussar.”

Ida Abrahamsson intervju, 170425

“Maétessparen planeras nu for att idag ar det enkelspar mellan Ystad och Simrishamn. [...]
Sa det kravs ju for att 6ka upp robustheten och sakerheten sen ar det ju det har att langs
striickan har vi ju... ett tdg kan ju g& 160 km/h men pa ratt manga bitar blir det
hastighetsreducering, alltsa det vill siga den gar kanske bara i 90km/h. For att det kanske
ar nagot trad som star for nara eller att det ar osékert pa sparen. Sa kan man halla 160km/h
hela strackan sa kan man kanske komma ner i en timme (frn Simrishamn)”

Ida Abrahamsson intervju, 170425
Det finns en tydlig forhoppning om att métesspar pa Ystad- och Osterlenbanan ska kunna
forbattra tillgangligheten till och fran syddstra Skanes kommuner och séledes 6ka
integrationen med sydvast. Betydelsen framstar som allt mer avgorande med tanke pa
Simrishamnshanan oklara position i planeringsfasen. For att aterkoppla till Svealandsbanan
som mer amnade att integrerar stader pa en liknande regional skala fast mellan Stockholm och
kringliggande kommuner gick positiva effekter att skonja. Froidh kunde i sin studie se en
kraftig 6kning for antalet pendlare ndr denna nya stambana introducerades. Framforallt 6kade

resorna fran de mest avlagsna kommunerna langs med taglinjen fran 6 procents resande med
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tag till ca 30 procent. En betydande faktor for denna utveckling var att dessa tagresor nu var
snabbare &n bilen(Froidh 2005, 355). Med detta som bakgrund &r det som Dicken och Lloyd
klargor for att den tids- rumsliga aspekten for spridningseffekter inte ska forringas. Okad
robusthet och effektivitet pa tagnatet till och fran sydostra Skane ar en potentiell mojlighet for

att uppna detta och pa sa vis sprida de ekonomiska aktiviteterna (Dicken & Lloyd 1990, 247).

Nagot som jag ocksa var vildigt nyfiken pa var om Syddstra Skanes kommuner rent av hade
nagra farhagor for att Sverigeforhandlingen skulle utarma deras del av regionen ytterligare, pa
detta svarade lda sahar:

»Jag kinner ju mest sa har det kan ju inte garna bli... eller det ar klart det kan bli varre an

idag men det &r ju sa vart scenario ser ut, vastsidan ar ju vad den ar. Du har larosatena dar

och folk som vill utbilda sig flyttar dit det &r inte manga som bor kvar har nere och

pendlar till Malmo, Lund eller Kristianstad for att plugga liksom. [...] Tomelilla har ju en

utmaning i att vi maste fa dem yngre att plugga vidare, idag far vi ju dem knappt att ga pa

hogstadiet det ar lite den utmaningen vi har. | Simrishamn sa har vi ju en utmaning i att

medelaldern &r ganska hog, men dem som bor dar &r hdgutbildade och har ganska gott om
cash, men vad hander med dem som kommer underifran?”

Ida Abrahamsson intervju, 170425

Fran ldas perspektiv verkar snarare uppfattningen vara att det garna inte kan bli varre.
Hierarkin inom regionen ar tydlig och som tidigare namnt verkar Tomelilla ha svart att se sin
roll i Sverigeférhandlingen. Trotts dessa forutsattningar verkar det anda finnas férhoppningar
om att effekterna fran utbyggnaden av Ystads- och dsterlenbanan ska kunna forankra sydostra
Skanes kommuner battre i den flerkarniga ortstrukturen. Hon poangterar ocksa att Ystad har
helt andra forutsattningar an évriga kommuner och att starkandet av stadens position som
regionalkarna forhoppningsvis ska skapa synergieffekter for Ovriga kommuner:

”Ystad ligger ju bra plus att dem har néra till Malmé och Lund med halvtimmes trafik,

det tar... Vad tar det 40 minuter till Malmo? Alltsa det ar lite s& héir det 4r... Dem har det

ratt sa bra, dem &r ju ocksa utpekade som en regionalkarna i det har omradet. Sa vi har ju

precis startat upp ett projekt dér som heter Ystads roll som regionalkérna vi hoppas ju att

vissa av dem hér frdgorna kan behandlas i det projektet... sa vi far se... Sjobo har ju

inte... dem har ju inte spar. Men dér jobbar vi ju for Simrishamnsbanan mellan Malmo

Tomelilla men dem har ganska stor pendling till Malmé Lund och tar du bussen in fran

Sjobo till Lund sa gar den direkt den stannar ju bara i Dalby... Eller nd det gor den ju inte
den stannar inne i Lund sé det &r ju direkt buss”

Ida Abrahamsson intervju, 170425
Simrishamnsbanan ar ett for sydostra Skanes kommuner ett mycket intressant projekt.
Denna skulle skéra igenom tre av delregionens kommuner och skapa effektiva
forbindelser mot sydvast (se Fig. 5.3). Daremot verkar den vara svar att fa igenom da

den &r svar att motivera rent ekonomiskt vilket Ida papekar:
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”Ja du ska ju tinka att Simrishamnsbanan ska ju da konkurrera med highastighetstaget. |
princip blir det ju det och samhillsnyttan med Simrishamnsbanan... Rent ur den
synpunkten sé I6nar den ju sig inte. For att vi ar ju for fa som bor har ute men visst
intentionen finns ju att den ska byggas liksom, men dér ar ju ingen tidsplan satt pa den.
[...] Alltsd man bygger ju inte sitt samhélle runt att det ska komma en Simrishamnsbana
sa kan jag val saga, utan man tittar istallet pa utvecklingen utav de har superbussarna som
ska komma i den strackningen. Men vi jobbar for det men med tanke pa diskussionen just
nu sa ar det ju bara hoghastighetstagen. Jag kan ju inte tanka mig att det kommer nagra
nya direkta pengar till sa stora investeringar(som Simrishamnsbanan)”

Ida Abrahamsson intervju, 170425

Det &r med andra ord svart att driva ett sa pass omfattande objekt som Simrishamnsbanan nar
Sverigeforhandlingen &r i vardande. Pa fragan om det finns nagot nationellt intresse for att
bygga Simrishamnsbanan svarade lda:

”Ja det tror jag sdkert men om jag ska vara érlig sa tror jag inte att ndgon politiker

kommer att siiga nd det hér vill vi inte géra” utan att man bara séger “ja nagon gang i

framtiden”. Men sen samtidigt far dem ju prioritera andra saker fore sa att vi far ju liksom

paminna om da var fjarde ar att ”Halla, Halld Simrishamnsbanan” jamen lite sa far man ju
jobba ju, och sen far man ju lobba sé tyvérr ér det ju det de handlar om”

Ida Abrahamsson intervju, 170425
Arbetet med att fa till infrastruktursatsningar som &r dyra och inte framst framjar att pa
nagot satt starka tillvaxtmotorerna verkar inte vara helt enkel. Arbetet maste vara
tdlmodigt och konsekvent dar kan SOSK samarbetet férmodligen ge stérre tyngd. For
att atnjuta de spridningseffekter som Myrdal beskriver kraver det en 6kad narhet till
tillvaxtmotorerna vilket Dicken och Lloyd utvecklar med den tid- rumsliga
komponenten (Dicken & Lloyd 1990, 247)(Myrdal 1971, 31-32). Samtidigt kan det vara
som Rauhut menar att ekonomisk tillvaxt oftast inte sker pa flera platser samtidigt i en
polycentrisk struktur (Rauhut 2017, 337, 342). Fragan kanske snarare ar om region
Skanes transport infrastruktur ska fokusera pa att starkas i en interregional kontext, dar
Vandermotten menar att storsta positiva effekterna kan skonjas med polycentrism
(Vandermotten 2008, 1214).
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6. Slutsats

Starkandet utav den flerkarninga ortstrukturen och i synnerhet tillvéxtmotorerna ar primart for
Region Skanes infrastrukturutveckling. Kortfattat skulle man kunna sdga att regionen
resonerar sahar; om omradena med den starkaste ekonomiska aktiviteten gar bra, da vinner
helheten pa det. Detta fordrar starka infrastrukturella ssmmanlankningar bade inom regionen
och dver regiongranserna. Vad som framgatt ur den aktuella RTI-planen &r att de
jarnvagsburna objekt som prioriteras har en tydlig sydlig dimension i Skane. Detta beror
framforallt pa att de objekt som ingar i den mer omfattande nationella planen for
infrastrukturutveckling maste generera rikstackande nyttoeffekter. Eftersom den storsta
ekonomiska aktiviteten i regionen sker framst i sydvastra Skane tenderar investeringarna att
ackumuleras har. Generellt sett framgar det tydligt ur ett prioriteringshanseende att starka

robustheten och tillgangligheten i regionen genom att vidare utveckla befintliga strak.

For att den polycentriska ortstrukturen ska uppna tillfredstallande funktionaliteten kraver det
att flodena och utbytena mellan delarna i regionen &r goda. Det som framgatt &r att
robustheten i jarnvagsnatet till och fran sydostra Skanes kommuner for tillfallet ar svag vilket
skapar forseningar och en Iag tilltro till jarnvagsnatet. Forhoppningar finns pa att de planerade
motessparen pa Ystads- och Osterlenbanan ska eliminera dessa flaskhalsar for i synnerhet
sydostra Skanes kommuner. Aven fast tdgpendlandet stadigt tilltar i regionen &r det I&ngt ifran
tillfredsstéallande for att Region Skane ska kunna uppna en stark polycentrisk ortstruktur dar

utbytena mellan regionens olika kommuner ar goda.

Pendlingsstraken har generellt sett hog nyttjande grad i Skane. Problemet &r daremot att
pendlingsflodena ar tydligt koncentrerade kring sydvastra Skanes kommuner. Hela 6stra
Skane har betydligt svagare pendlingsfrekvens med kollektivtrafik och i synnerhet till
tillvaxtmotorerna i vastra Skane. Svag robusthet i befintligt jarnvagsnat Ystads- Osterlen
banan bidrar till detta. Dessutom medfor det svaga befolkningsunderlaget i sydostra Skane

brist pa incitament for att fa anslag for omfattande objekt som Simrishamnsbanan.

Forhoppningarna finns annu att Simrishamnsbanan ska forbattra denna situation for de
Skanska kommunerna i syddst. Dessvérre for deras del ar den lagd pa is dven fast den
fortfarande inte har avfardats. Sydostra Skanes kommuner jobbar pa enad front for att lyfta
fram de objekt som dem i framtiden ska kunna gynnas av. Detta arbete &r dock mer krédvande

idag for att det tydligare maste framga en koppling till arbetsmarknad och sysselsattning for
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att infrastrukturobjekt ska fa anslag. Den tids- rumsliga aspekten i avstanden i forhallande till
tillvaxtmotorerna och de stora ekonomiska motorerna stéller krav pa infrastruktur natet och
speciellt jarnvagstrafiken. De langa relativa avstanden mellan syddstra Skanes kommuner och
arbetsmarknaderna/kunskapssatena i vast avspeglar sig i aldersstruktur och utbildningsniva.
Det har ocksa skapat en situation dar objekt pa regional niva prioriteras dar den potentiella

ekonomiska utvaxlingen &r som storst.

Utifran tidigare erfarenheter visar det pa att hoghastighetsspar oftast tenderar att forstarka
stationsorterna. Det gar dven att se att stationsorterna ackumulerar annu mer kunskapskapital
till foljd av detta och sdledes starker sina ekonomiska aktiviteter, vilket riskerar att ske pa
bekostnad av de perifera noderna. Férhoppningarna fran syddstra Skanes kommuner star till
att Ystad kommun som en del av Skanebilden far objekt som Ystadsbanan. Daremot menar
informanten fran SOSK att det &r svart att se exempelvis Tomelillas roll i projektet. Vilket
indikerar pa att Region Skanes férsakran till trotts om att Sverigeforhandlingen &r starkt
forankrad i samtliga kommuner finns det ett visst glapp mellan kommun och region i

dialogen.
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6.1 Reflektioner

Att inte alla kan bo i vastra Skane ar inget orimligt antagande. Infrastruktur och i synnerhet
effektiva jarnvagsbundna kollektiva medel som ett potentiellt kitt for att integrera och
sammanlanka regioner har visat sig vara effektivt. Aven fast forutsattningarna skiljer sig at
beroende pa vilken region eller del av landet du utgar ifran kréavs djarva beslut och kreativa
I6sningar dven fast det kortsiktiga ekonomiska underlaget inte alltid finns pa plats. Jag har
dock stor forstaelse for att man fran ett planeringsperspektiv vill hushalla med befintliga
skattemedel. Dock &r det vasentligt om en region efterstravas att bli en enhetlig tillvaxtmotor
att inte glomma bort alla delar av den samma. Utmaningen for Region Skane ar dock
omfattande, framforallt om man har i atanke att underskottet i driften for kollektivtrafiken ar
betydande. Detta synliggor varfér inomregionala jarnvagsforbindelser kan vara vanskliga att
driva igenom da dem &r dyra och omfattande. Daremot kan jag uppleva ett moment 22 i detta
da kollektivtrafiken via tag samtidigt &r det basta medlet for att kunna stimulera personflédena

mellan regionala noder i enlighet med det som framgatt i studien.

Resultatet fran denna studie kan ocksa vara ett tecken pa att nyttorna i en region ror sig
naturligt hierarkisk nerat. Forst till tillvaxtmotorerna i detta fall Malmd6/Lund sedan vidare till
de regionala kdrnorna (Ystad), och sedermera genom forbéattrad kollektivtrafikforbindelser
(Ystads- och Osterlenbanan) vidare till mindre avlagsna kommunerna (Tomelilla,
Simrishamn). Om sa blir fallet i framtiden atersta att se men som laget ser ut nu &r det detta
hypotetiska handelseférlopp som vi far satta var tilltro till.
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8. Bilaga
8.1 Intervjuguide

Intervjuguide Ida Abrahamsson, samordnare infrastrukturutveckling Sydostra Skanes

sammarbetskommitté och miljostrateg pa Tomelilla kommun, 2017-04-25 kl. 13.15
Presentation av arbetet, ungeférlig tidsram for intervjun

Pa vilket satt upplever ni att Sverigeforhandlingen ska kunna bidra till att utveckla er del av

regionen och géra den mer attraktiv?
ser ni nagra farhagor med Sverigeférhandlingen?

Hur upplever du att diskussionen har varit i region Skane i synen pa den intraregionala
balansen i synnerhet mellan syddstra Skane och Sydvastra Skane ar detta nagot man har

konkreta planer for?

| rapporten av olika nyttoanalyser av Sverigeférhandlingen belyser man problemet med hog
arbetsloshet och dalig rorlighet mellan regionens delar men framforallt mellan sydvastra och

norddstra Skane hur upplever du att ni inkluderas i helheten som &r region Skane?
Beskriv gdrna hur Simrishamnsbanan star sig idag? varfor detta projekt verkar lagts pa is?

Foljdfraga: Hur upplever ni att gehoret ar fran ett mer nationellt plan, eftersom att jag antar att

anslagen for infrastruktursatsningar ar ratt begransade?

Ar detta ett projekt som fortfarande kan komma att realiseras i framtiden tror du och varfor i

safall?

Utifran problembilden i RUS:en var punktligheten for tagtrafiken och kostnaderna for
detsamma hoga. Beratta garna om de viktigaste atgarderna ni har for att komma till bukt med

detta pa de taglinjer som innefattar SOSK?
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