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Forord

OMS 2050 syftartill att skapa samsyn for en samordnad planering i 6stra Mellansverige (OMS), dir de
storregionala utgdngspunkterna for de regionala utvecklingsprocesserna och annan rumslig planering ar
desamma for hela OMS.

Samradsforslaget har tagits fram gemensamt avlénen i 6stra Mellansverige och Milardalsradet. Det bildar
underlag for diskussion, med framférallt regionala organ och kommuner i OMS som mélgrupp. Med
hansyn till de synpunkter som inkommer under samréadet 2016 fardigstills en slutversion avdokumentet,
vilket berdknas vara klart vid arsskiftet 2016/2017. De fragor som diskuteras i samrédet dr darmed en
viktig indata till den slutliga malbilden for det storregionala samarbetet i 6stra Mellansverige.

OMS 2050 kan inte goras till ett bindande dokument. Genom att alla linen i OMS har deltagit i utarbetan-

det av forslaget, forvintas slutversionen dock vara sa vil forankrad bland samtliga regionala utvecklings-

ansvariga organ att det kan hanteras som ett gemensamt 6verenskommet planeringsunderlag. Detta inne-
bir att detidet framtida arbetet med respektive lins regionala utvecklingsstrategi/-plan forvéntas finnas

tyd-liga kopplingar mellan det storregionala perspektivet och den rumsliga planeringen i respektive lan.

Det valda tidsperspektivet 2050 sker dels mot bakgrund av att det 4r den tillampliga horisonten for allt fler
langsiktiga strategiska plandokument pa kommunal och regional niva, dels med hansyn till klimatfrdgan
dir 2050 ar nationellt malar for ett samhélle utan klimatpaverkan. Av samma skil anvinds 2030 som
avstimningspunkt for bl. a infrastrukturutveckling och 6vergéngen till fossilfria transporter.

Arbetet med samrédsforslag har skett parallellt med utvecklingen av en systemanalys for En béttre sits
(EBS) och baseras pa ett gemensamt underlag for modellbaserad konsekvensanalys av olika trafikerings-
antaganden och rumsliga utbyggnadsstrategier.

Dokumentet inleds med en kort bakgrundsbeskrivning om motiven till storregional samverkan i 6stra
Mellansverige. Darefter anges ambition och vigledande mal for den storregionala utvecklingen. I férhal-
lande till dessa diskuteras vigval kopplade till den rumsliga strukturen samt forslag till utvecklad sam-
verkan inom ett antal fordjupnings-omraden med tydlig storregional logik. Avslutningsvis berérs ndgra
centrala genomforandeaspekter.

I samradsforslaget ingar séledes:

« Motiv till storregional samverkan i 6stra Mellansverige

« Ambition och vigledande mal for den storregionala utvecklingen

» Langsiktig strukturbild med fokus pa ortsstruktur och storregionala samband

» Vigval kopplat till utvecklingen av den rumsliga strukturen och det stor-
regionala kollektivtrafiksystemet

 Fordjupningsomraden, sakfragor med utpréglad storregional logik

« Genomforandeaspekter
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BAKGRUND

Bakgrund

Lénen Stockholm, Uppsala, Givleborg, Vastmanland,
Orebro, Sédermanland och Ostergétland utgor en i
flera avseenden sammanléankad enhet, med en ledande
roll for hela landets utveckling och internationella kon-
kurrenskraft. Integrerade arbets-, utbildnings- och
bostadsmarknader i 6stra Mellansverige ger ett avse-
vart storre underlag for ett varierat och starkt narings-
liv med hogt kunskapsinnehall och produktionsvirde.
Det ger ocksa en storre méngfald av kvaliteter som har
betydelse for ménniskors val av bostadsort och fore-
tags lokalisering av verksamheter. Och darmed grund
for visionen Europas mest attraktiva storstadsregion,
som inte bara dr en angeldgenhet for Stockholms 1an
utan for hela storregionen.

I ett internationellt perspektiv ar 6stra Mellan-
sverige en forhallandevis liten och gles storstadsregion,
vilket ar ett grundliaggande argument for regionforsto-
ring och utvecklad samverkan. Det finns behov av for-
battrad matchning mellan utbud och efterfragan pa
kompetens som stricker sig 6ver lansgranserna. Den

globala konkurrensen stiller krav pa regionens sam-
lade formaga att utveckla internationell konkurrens-
kraft och tillgdnglighet och ddrigenom attrahera
ledande och utvecklande funktioner, t ex huvudkontor.
Samtidigt skapar den geografiskt vixande regionen allt
storre krav pa en storregional och miljomassigt hallbar
infrastruktur med hansyn till savil stad som land.
Ostra Mellansverige star for nira hilften av Sveriges
befolkning, sysselsittning och BNP och genererar upp
till tva tredjedelar av tillvixten i landet. Samhalls-
utvecklingen talar entydigt for en fortsatt tillvaxt, dar
regionen forvantas oka sin befolkning och sysselsitt-
ning med minst 1,4 miljoner invanare respektive minst
700 000 arbetstillfdllen under perioden 2010—2050.!
En sd stor regional tillvaxt stdller stora krav pa koordi-
nerade framtidssatsningar, ofta pa eller med hansyn
till den storregionala nivan. Redan idag ar kapacitets-
problemen och tringseffekterna patagliga inom regio-
nens bostadsmarknad och transportsektor.
Skillnaderna i férutsattningar inom 6stra Mellan-

Figur 1. Stockholms l&n och OMS som andel av rikets befolkning, tillvaxt och arbetstillfallen.2 Kalla: SCB

. Stockholms lan

BNP-tillvaxt 2008-2014
Jobbtillvaxt 2008-2014
Befolkningsokning 2008-2014
BNP 2014

Arbetstillfallen 2014

Befolkning 2014
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1 Framskrivningarna kommer att uppdateras 2016 under samrédet.

2 BNP-tillvaxt berdaknad ilépande priser.



Figur 2. Oversiktskarta éstra Mellansverige med
kommunhuvudorter och ortsstruktur
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BAKGRUND

sverige ar dock betydande. Vid sidan av socioekonomiska
skillnader inom regionen och mellan invénare tillkom-
mer en avstandsfaktor, som gor att omrédet idag endast
delvis 4r en sammanlidnkad bostads- och arbetsmark-
nad. Beslutade och planerade forbattringar av transporter
och pendlingsméjligheter kan har ge kraftigt okad till-
géanglighet och forbéttrade villkor for ménniskors och
foretags vardag.

Med hinsyn till de faktiska avstdnden i 6stra Mellan-
sverige och till klimatmaélen behover regionforstoringen
ha en vil fungerande och utbyggd spartrafik som grund
och bygga pa en planering for hog tathet i kollektivtrafik-
niralagen. Satsningar pé regionala stadskarnori Stock-
holms ldn och pé de regionala nodstéddernai 6vriga lan ar
uttryck for detta. Nara samverkan mellan nirliggande
nodstader ger majlighet till mer storstadsmassiga forut-
sittningar och kvaliteter pa dessa platser. Ovriga orter
och omgivande landsbygd kan da i sin tur f4 narmare till
storstadens utbud av kvalificerade arbeten och aktiviteter
avolika slag.

Behovet av storregional samverkan

Ostra Mellansveriges territorium ticks idag in av sju
regionala utvecklingsplaner/-strategier. I samtliga ingér,
ivarierande grad, resonemang och utblickar kring det
egna planeringsomradets roll i ett storregionalt perspek-
tiv. Detta giller framfor allt kommunikationerna samt
kopplingarna mellan Stockholm och andra delar av OMS.

Indgralini OMS har processer initierats i syfte att upp-
datera eller fornya gillande regionala utvecklingsplaner/-
strategier, i andralan kommer det arbetet att pdborjas
inom négot eller ndgra ar. Den storregionala samverkan
gor det mojligt att koppla samman OMS, arbeta in och
fortydliga de storregionala sambanden i varje lans egen
planering. Fokus ligger som regel pa de intraregionala
transportldnkarna, strukturen av nodstader samt de allt
starkare funktionella banden dem emellan.

Att uppratthalla och forbéttra sévil kapacitet och till-
ganglighet som héllbarheten stéller krav pa en effektiv
samverkan mellan de offentliga organen. Lansgranserna
farinte tillatas hindra utvecklingen. Samsyn om mal och
prioriteringar gor det lattare att né resultat, sévél i det
regionala arbetet som i samverkan med nationell nivé
och EU. Den regionala utvecklingsplaneringenildnen i
Ostra Mellansverige behover darfor samordnas, savil vad
géller process som innehall.

De viktigaste utmaningarna

Ostra Mellansverige stir infér betydande utmaningar.
Det géller att bibehalla konkurrenskraft och utveckla
global attraktivitet samt att mojliggora fortsatt befolk-
ningstillvaxt, naringslivsutveckling och kunskapsdel-
ning. Det dr ocksé angeldget att skapa forutsattningar for

god livsmiljo och hilsa, att 6ka tryggheten i en orolig
varld samt 6ppna upp regionen for 6kad inflyttning men
minska segregation och exkludering. En stor och viktig
utmaning ar dartill att mojliggora 6kad rorlighet och
ekonomisk tillviaxt, men samtidigt minska regionens
miljo- och klimatpéverkan.

En allt mer integrerad och expanderande storregion
med avseende pé befolkning och sysselsattning stiller
stora krav pa en utbyggd och vil fungerande teknisk
infrastruktur. Inte minst pa det transportnit som moj-
liggor den vixande inomregionala arbetspendlingen.
Den stora utmaningen handlar om att inom ramen fér en
héallbar utveckling bygga ut kapaciteten i takt med de
viaxande resandevolymerna. Det giller dven att anpassa
transportnitet till den storregionala bostads-, arbets-
plats- och servicestrukturen, men ocksa till kringlig-
gande landsbygd.

Den fysiska och regionala utvecklingsplaneringen
spelar hir en central roll. Genom dess fokus pa sektor-
overgripande rumsliga monster och samband fingar man
in ett av politikens viktigaste tillgingliga medel for att
framja en positiv utveckling av regionen. Grunden for ett
robust och héllbart samhaéllsbygge vilar pa forméagan att
skapa ett monster for lokaliseringen av bostéder, arbets-
platser och 6vrig infrastruktur dar balansen mellan mer
koncentrerade och mer spridda bebyggelsestrukturer ger
bésta mojliga utfalli férhéllande till de storregionala for-
utsittningarna och behoven.

Transportsystemets nyckelroll
Ettbirande element i en ekonomiskt, socialt och miljo-
méssigt hallbar storregional struktur dr ett vil funge-
rande och resurseffektivt transportsystem — for ménn-
iskor savil som for gods. Ett 6vergripande samarbete
kring regionens framtida utveckling maste darfor ske i
nira samspel med de ldngsiktiga méalen och ambitio-
nerna for transportsektorn. Inom ramen for EBS-pro-
cessen (EBS — En Bittre Sits) har fyra centrala mal
formulerats for utvecklingen av transportsystemet,
samtliga av stor betydelse for mdjligheten att tillgodose
de storregionala behoven av forbattrad tillganglighet,
kapacitet och integration.
De 6vergripande EBS-mélen ar en utbyggnad av trans-
portsystemet dar:
« regionens och nationens internationella konkurrens-
kraft utvecklas och bidrar till 6kad attraktivitet for de
samverkande ldnen i 6stra Mellansverige.

utvecklingen arlangsiktigt hallbar — ekonomiskt,
socialt och ekologiskt.

« samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra
trafikslagen leder till effektivitet.

flerkdrnighet och en forstorad arbetsmarknad framjar
regional utveckling.



Ambition och viagledande mal

Den grundlidggande ambitionen for det storregionala
samarbetet i 6stra Mellansverige ar att skapa samsyn
for en samordnad planering i 6stra Mellansverige
(OMS), dir de storregionala utgdngspunkterna for de
regionala utvecklingsprocesserna och annan rumslig
planering ir desamma for hela OMS. En grundlig-
gande tanke dr att ett utvecklat samarbete ska leda till
béttre resultat och vara mer resurseffektivt &n om varje
lan driver sina egna utvecklingsprocesser utan koordi-
nering med 6vriga lan och viktiga aktorer i storregionen.
En annan viktigledstjarnaisamarbetet dr att dra
nytta av Stockholms befolkningsmaissiga, ekonomiska
och politisk tyngd som motor i den framtida utveck-
lingen av regionen som helhet. Samtidigt 4r regionens
heterogenitet, svil vad giller boendemiljéer som
naringsmassig specialisering, en viktig drivkraft
for synergier i en mer sammankopplad region. Den
storregionala strukturen ar dven ett medel for sprid-
ning av utvecklingsmajligheter till regionens mer gles-
befolkade delar.

Figur 3. Tillampat perspektiv pa hallbar utveckling
som syftar till 6kade synergier och starkta samband
dar social hallbarhet ar malet, ekonomin medlet och
ekologin satter ramarna.

Social Ekonomisk

AMBITION OCH VAGLEDANDE MAL

Det storregionala samarbetet omfattar EBS-mélen,
men har en nagot bredare inriktning som dven beror
annan typ av samverkan. Efter férankring av forelig-
gande dokument ar det i sin tur en viktig utgdngspunkt
och ett stod for det fortsatta arbetet inom EBS.

Det 6vergripande malet for det storregionala sam-
arbetet och utvecklingen i 6stra Mellansverige kan
sammanfattas pé foljande sétt:

Stdrkt hallbar konkurrenskraft genom effektiv resurs-
anvdndning och samverkan i en storregional struktur
som framjar den funktionella sammankopplingen
inom OMS.

OMS-samarbetet dr dirmed ett viktigt verktyg for att
bidra till en positiv socioekonomisk utveckling i lanen,
dar tillvaxten och interaktionen inom 6stra Mellan-
sverige ska forbattra invnarnas livsvillkor inom
ramen for vad miljon och klimatet tilléter.

9



10

AMBITION OCH VAGLEDANDE MAL

Delmal

For att mojliggora en tydlig styrning behovs dven mer
konkreta prioriteringar och delmaél, vilka ger de n6d-
vindiga forutsittningarna for en utveckling av OMS-
regionen ilinje med den Gvergripande ambitionen.
Foljande ir riktgivande for OMS-samarbetet, med
sikte p& 2030 och 2050.

Prioriterade noder: For en flerkiarnig och forstorad
arbetsmarknad genom det storregionala (kollektiv-)
trafiksystemet prioriteras Stockholms centrala region-
kdrna (inkluderar Solna och Sundbyberg samt delar av
Nacka kommun), Sollentuna — Kista — Haggvik, Bar-
karby — Jakobsberg, Arlanda — Marsta, Flemingsberg,
Sédertilje, Uppsala, Gavle, Visteras, Orebro, Eskil-
stuna, Nykoping — Skavsta, Norrkoping och Linkoping.

Storregional tillgdnglighet: Téget skall ha kortare
restid dn bilen i alla storregionala strak. Ambitionen ar
en minskning av restiderna med tdg om 30-50% bero-
ende av stracka och tidsperspektiv, i relationerna
nedan sdsom ldnen prioriterat (tabell 1).

Inomregional tillgdnglighet: Minst 55% (2030)
resp. 60% (2050) avboendeivarje OMS-14n ska na nir-
maste storregionala nodstad inom 30 minuters restid

(inkl. géng-, ak- och bytestid) med kollektivtrafik
(nuldge =snitt 48%, 55% nés ej i ndgot 14n)
Internationell tillgéinglighet: Ar 2030 ska minst 60%
och ar 2050 minst 70% av arbetsplatser och boende i
OMS n4 Arlanda eller Skavsta inom 60 minuters restid
(inkl. gdng-, k- och bytestid) med kollektivtrafik
(nuldge=43%). Hogst 60 minuters restid skall gilla med
snabb kollektivtrafik mellan Arlanda och Skavsta senast
2030 (nuldge=130 min). Det skall finnas snabba tig till
savil Malm6/Képenhamn (2030) som Oslo (2050).
Jamlik tillgdnglighet: Forbattringar i transportsys-
tem och trafikering ska syfta till att forbattra och
utjdmna livsvillkor, t ex med avseende pd mins och
kvinnors arbetsmarknader eller sambandet mellan
rorlighet, utbildningsniva och inkomst.
Marknadspotential: Ar 2030 ska minst 50% och
2050 minst 60% av regionens befolkning nd minst 40%
avregionens arbetstillfdllen inom 60 minuters restid
med kollektivtrafik (nuldge ca 25%).
Transportsystemets utslipp: OMS utgar fran de
nationella mélen for begrédnsad klimatpéaverkan, vilket
innebar fossilfria transporter senast 2030 samt inga
nettoutslapp av vixthusgaser efter 2050.

Tabell 1. Prioriterade relationer —bedémning gjord av tjdnstepersoner i respektive 1an. Aven relationer markerad

med vit ruta ar viktiga, dock inte prioriterade.
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RUMSLIGA STORREGIONALA STRUKTURER FOR STARKT SAMMANKOPPLING

Rumsliga storregionala strukturer

for starkt sammankoppling

Den rumsliga strukturen dr en central fraga i det stor-
regionala utvecklingsarbetet. Investeringari form av
ny bebyggelse och infrastruktur har en avgérande
inverkan pa mojligheterna att na en hallbar, funktionell
sammankoppling och regionforstoring inom ostra
Mellansverige.

Det finns dock mer 4n ett sdtt att na det 6vergripande
malet for det storregionala samarbetet avseende inte-
gration av arbetsmarknad, bostadsmarknad, utbild-
ningssystem etc. Syftet med detta avsnitt ar att vicka
diskussion kring viktiga fragor kopplat till utveck-
lingen av den rumsliga strukturen — hur man kan agera
och underlitta for en 6nskvard utveckling att komma
till stdnd. Av det skélet fors tva alternativa utvecklings-
vagar fram som grund for diskussionen, alternativ A
och alternativ B. Det handlar ingalunda om vigval.
Syftet ar att utifran diskussionens utfall forma en stor-
regional rumslig strukturbild, som kan innehalla ele-
ment fran bada alternativen. Den gemensamma inrikt-
ningen for den rumsliga storregionala strukturen for
2050 faststalls efter samradet.

Generella utgangspunkter

Salanga tidsperspektivsom 2050 ar alltid forenade
med stora osidkerheter vad giller utvecklingen av
befolkning, ekonomi och teknik. Hur ménga vi dr och
vilka resurser vi forfogar 6ver ar samtidigt helt avgo-
rande for vad vi kan uppna. Av det skilet behover vi
laborera med olika antaganden kring den framtida
utvecklingen.

For den framtida befolknings- och sysselséattnings-
okningen inom 6stra Mellansverige har en fortsatt hog
tillvaxt identifierats som en relevant utgangspunkt.3
Detta innebdr att storregionen behover utveckla bered-
skap for minst 1,4 miljoner fler invinare och minst 700
000 fler arbetstillfillen i perspektivet 2010-2050.
Under samrédsskedet kommer framskrivningarna

darfor beh6va uppdateras, med stod bl. a. i Langtidsut-
redningen 2015 och SCB:s senaste befolkningsprognos.
Végvalen tar vara pa den omfattande kunskap och erfa-
renhet som finns géllande betydelsen av tathet och till-
ganglighet i skapandet av resurseffektiva och tillvaxt-
framjande struktureri ett allt mer tjanstebetonat och
urbant samhalle. Vdgvalen utgar darfor fran en grund-
logik som bygger pé tithet, tillgdnglighet, flerkarnighet
och sparburen kollektivtrafik. Arbetet har &ven sam-
ordnats med En Battre Sits-processen och den inrikt-
ning for den storregional kollektivtrafik som skisseras
for 6stra Mellansverige med sikte pd 2030 samt med
indikation for utvecklingen fram till 2050.

Utgaende fran en inledande analys, baserade pa
samma trafiknit men olika fordelning av tillvixten,
har grunden for vigvalen ringats in. Analyserna visar
att det finns anledning att diskutera olika grad av kon-
centration till de storregionala noderna samt deras
sammankoppling; i rumsligt koncentrerade strukturer
kan det uppsta effektivitetsvinster i kombination med
regionforstoring. Det forutsitter strukturer som gyn-
nar ett effektivt utnyttjande av saval marken som
arbetskraften, ett minskat vagtrafikarbete, forutsatt-
ningar for gdng och cykel och underlag for service och
kollektivtrafik.

En av huvudprinciperna for strukturerna har varit

att battre integrera de storregionala marknaderna.
Det bista sittet att gora detta, oaktat andra bevekelse-
grunder, ar att verka for en koncentrerad, tit och sam-
manhallen bebyggelse i de bésta kollektivtrafiklagena
i. P4 detta sdtt maximeras ocksd nyttan av kostsamma
trafikinvesteringar.

Bebyggelseutvecklingen och ambitionen for den
storregionala kollektivtrafiken har dirmed identifie-
rats som viktiga viagvalsfaktorer for den framtida
utvecklingen inom 6stra Mellansverige. Det finns goda
skil till att analysera olika ambitionsnivéer for den

3 2010 ar det basar vi har rdknat med i detta dokument, i det slutliga dokumentet kommer baséret att vara 2015.
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Figur 4. Storregional rumslig strukturbild fér OMS med fokus
pa ortsstruktur och storregionala samband.
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RUMSLIGA STORREGIONALA STRUKTURER FOR STARKT SAMMANKOPPLING

framtida trafikeringen och till det koppla olika grad av
rumslig koncentration av tillkommande befolkning
och sysselsittning och dirmed ny bebyggelse med
varierade och attraktiva boendemiljoer.

Detta innebdr att viidet ena alternativet, A, tinker
oss en utveckling av det storregionala trafiknatet dar vi
fullfoljer pAborjade projekt som Ostlanken, starker
bankapacitet pa Ostkustbanan och Milarbanan och
utvecklar trafiken mot Stockholm. I enlighet med den
inriktning for den storregionala kollektivtrafiken som
EBS skisserat med sikte pa 2030. I alternativ B utveck-
lar vi dven tagtrafiken mot Virmland och Oslo (Nobel-
banan), kopplar samman Mélarbanan och Ostkustba-
nan (Arosldanken) samt starker andra tvargdende
kopplingar i storregionen, sésom mellan Visteras och
Eskilstuna och vidare ner mot Nykoping/Skavsta. T
enlighet med den idémissiga inriktning som EBS skis-
serat med sikte pd 2050.

Nira kopplat till detta antas befolkning och syssel-
sattning, och dirmed bebyggelse, i hogre grad koncen-
treras till de storregionala nodernaiB @niA. Bdda
alternativen utgér frén en fortsatt urbanisering och
tillgdnglighetsdriven koncentration av befolkning,

sysselsattning och bebyggelse. Men, utvecklingen blir
mer uttalad i alternativ B till f6ljd av storre forbétt-
ringariden storregionala kollektivtrafiken, vilket
starker de storregionala noderna.

Bebyggelseutveckling och trafiksystem
Béda alternativen innebér en 6kad koncentration av
befolkning, sysselsittning och bebyggelseutveckling
till de storre stiderna i 6stra Mellansverige, men mer i
alternativ B dnialternativ A. I alternativ A finns en
storre spridning av framfor allt befolkning men éven
sysselsattning till fler kommuner och orter. I alternativ
B forstéarks den trend som varit 1990 — 2010, med en
koncentration till de storre stiderna/kommunerna.

Alternativ B dri detta avseende mer marknads-
driven, medan alternativ A 4r mer planeringsdriven
och kan vara svarare att genomfora i forhallande till
investeringsvilja bland marknadsaktorer. Samtidigt
forutsatter alternativ B en hogre investeringsniva i
bebyggelsen, p.g.a. en stérre koncentration av utveck-
lingen till omréden med hoga fastighetspriser. Alterna-
tiv B kostar saledes mer att bygga medan alternativ A
kan vara svarare att fa byggd.

Tabell 2 Alternativa utvecklingsvagar for den rumsliga strukturen

Alternativ A

Trafiknat

Stockholm.

Snabba tag mot Malmé/ Képenhamn

Tillvéxtvolym

Fullfoljer paboérjade projekt som Ostlanken,
starker bankapacitet pa Ostkustbanan och
Malarbanan och utvecklar trafiken mot

Som A men utvecklar dven tagtrafiken mot
Varmland och Oslo (Nobelbanan), kopplar
samman Malarbanan och Ostkustbanan
(Aroslanken) samt starker andra tvargaende
kopplingarnaistorregionen, sasom mellan
Vasteras och Eskilstuna och vidare ner mot
Nykoéping/Skavsta.

Snabba tag bade mot Malmé/ Képenhamn
och mot Oslo.

Samma grundantagande: 741 000 fler invanare och 362 000 fler arbetstillfallen i

perspektivet 2010-2030 samt 637 000 resp. 345 000 fler invanare och arbetstillfallen

i perspektivet 2030-2050.

Fordelning av
befolkning och
sysselsattning

Visst fokus pa storregionala noder och en
hogre tathet, men en stdrre spridning ani B.

Starkt fokus pa storregionala noder, dvs.
o6kad koncentration av befolkning, sysselsatt-
ning och bebyggelse. Hogre tathetani A.
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Figur 5a. Utveckling av befolkning och sysselsattning per kommun, 1990-2010
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Figur 5b. Dagbefolkning (sysselsatta) utveckling 2000-2010
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Figur 5c. Befolkningsutveckling alternativ A till 2050
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Figur 5d. Befolkningsutveckling alternativ B till 2050
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Figur 5e. Dagbefolkning (sysselsatta) alternativ A till 2050
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Figur 5f. Dagbefolkning (sysselsatta) alternativ B till 2050
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RUMSLIGA STORREGIONALA STRUKTURER FOR STARKT SAMMANKOPPLING

En storre del av territoriet i 6stra Mellansverige
inkluderasi den positiva befolknings- och sysselsétt-
ningsutvecklingen i alternativ A dn i alternativ B, vilket
kan uppfattas som paradoxalt med tanke pa den storre
infrastrukturutbyggnaden i alternativ B. Men, precis
som erfarenheten varit de senaste decennierna gar
okad tillganglighet och téthet ofta hand i hand. S&
ldnge marktillgdngen dr god i centrala lagen ar sprid-
ningsmekanismerna till kringliggande omraden
begriansade. Forvisso kan lokala attraktivitetsfaktorer
innebédra avsteg fran denna princip, meniallménhet
dominerar de krafter som driver urbaniseringen.

Béada alternativen dr rumsligt effektiva och stiarker
forutsattningar till kollektivtrafikresande sévil inom
som mellan ldnen. Alternativ B har dock en hégre andel
av tillkommande befolkning och bebyggelse i de ur kol-
lektivtrafiksynpunkt béastaligena, 87 procent jamf{ort
med 69 procent i alternativ A. Alternativ B ger darmed

battre mojligheter att dra nytta avinvesteringarioch
utveckling av den storregionala kollektivtrafiken.

Till foljd av en fortsatt utveckling av den storregio-
nala kollektivtrafiken efter 2030 i alternativ B uppnas
aven storre restidsforbattringar dn i alternativ Aiper-
spektivet 2050, i genomsnitt 41 respektive 25 procents
forbattring av restider (tabell 3). Fram till 2030 ar
alternativen daremot likvardiga da de omfattar ssmma
infrastrukturutveckling i det tidsperspektivet.

Ur regionforstoringssynpunkt, framfor allt till den
del det sker med kollektivtrafik, kan alternativ B for-
véntas ge battre forutsattningar dn alternativ A. Ande-
len boende i 6stra Mellansverige inom 30 minuters res-
tid (inkl. gdng-, ak- och bytestid) med kollektivtrafik
till storregional nod 6kar fran dagens 48 till 56 procent
ialternativ A och till 61 procent i alternativ B till &r
2050. I samtliga lan, utom Gévleborg, nar minst halva
befolkningen en storregional nod inom 30 minuters

Tabell 3. Procentuella restidsforbattringar i alternativ A resp. alternativ B jamfort nulage
(se tabell 2 for 6versiktliga skillnader i trafiknat mellan alternativen).

Prioriterade £ © o E’ o
relat_i.oner ;o 3 % 8 o § g_ S S g—
vagrat=egen % r_% 2 ;: 2 S L 9 4 < 0
lodrat=andras § Z = & ° S E’ > g 2 £
Stockholm 45/55 | 30/50 | 25/40 | 10/35 | 20/50 5/25 25/40 | 40/55 | 30/45 | 35/55
Uppsala 35/55 | 40/50 25/40 0/40 5/40 20/45 | 30/40 | 40/55 | 30/55 | 35/55
Gavle 25/40 | 35/45 | 25/40 10/40 | 15/30 | 15/35 | 25/40 | 35/50 | 30/45 | 35/50
Vasteras 10/35 | 15/45 0/40 10/40 25/40 0/40 20/35 | 40/45 | 25/35 | 30/45
Orebro 10/40 | 10/40 5/30 15/30 5/25 25/40 5/20 20/30 0/10 20/35
Eskilstuna 0/25 15/45 | 15/40 | 20/40 | 25/40 | 40/50 10/20 | 35/40 | 25/35 | 35/45
Nykoping 15/30 | 25/45 | 20/45 | 30/40 | 20/25 | 20/30 | 10/15 40/40 | 25/40 | 35/45
Norrk6ping 30/55 | 35/55 | 30/55 | 35/50 | 30/40 0/0 30/40 | 30/45 | 60/65 55/65
Link6ping 30/55 | 35/55 | 30/55 | 35/50 | 30/45 | 35/45 | 30/45 | 30/45 | 50/60 | 15/45
Sundsvall 35/45 | 35/50 | 35/45 | 30/40 | 25/45 | 20/35 | 30/45 | 30/40 | 30/45 | 30/45 | 30/45
Falun/Borldnge 40/50 | 40/55 | 40/50 | 40/50 | 20/45 | 30/40 | 20/30 | 35/50 | 40/50 | 20/35 | 20/35
Karlstad 0/40 0/40 10/45 | 20/40 5/50 10/55 | 25/55 | 15/25 | 20/30 0/0 10/30
Jonkoping? 20/30 | 20/35 | 20/35 | 25/35 | 10/30 | 15/35 | 15/45 | 10/15 | 20/25 0/0 0/0

4 Géotalandsbanan ingarinte i berdkningsunderlaget, darav oférandrad restid till och fran Jonkoping i forhallande till
Norrkoping och Linképing.
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restid med kollektivtrafik ar 2050 oavsett alternativ.
Att snabba fjarrtdg utvecklasihogre grad i alternativ B
anialternativ A innebir dven att alternativ Bistorre
utstrackning stéder en 6verflyttning av1angviga
resande fran bil och flyg till tag.

Aven tillgingligheten med kollektivtrafik till inter-
nationella flygforbindelser, via Arlanda eller Skavsta,
Okar merialternativ B dnialternativ A — fran dagens
43 procent till 69 respektive 62 procent av befolkning
och arbetsplatser inom en timmes restid &r 2050.
Effekten uppnés framst genom ldnen Stockholm,
Uppsala och Ostergotland, medan kollektivtrafik-
tillgdngligheten forblir vasentligt lagre och klart
under malnivan i évriga liin, framfor allti Orebro och
Viéstmanland.

Tillgédngligheten med bil &r ddremot i princip den-
samma i bada alternativen och vid sidan av de storregi-
onala noderna generellt fortsatt vasentligt hogre 4n
med kollektivtrafik. Endast i de storsta stdderna ar till-
gingligheten med kollektivtrafik jimforbar med bilen,
som kvarstar som det huvudsakliga fairdmedlet for
motoriserade resor, i synnerhet utanfor Stockholm —
Uppsala.

Trots ovanstéende skillnaderi tillgédnglighet med
kollektivtrafik mellan alternativ A och alternativ B
visar genomforda strukturanalyser pd marginella skill-
nader vad géller framtida arbetsmarknadsregioner i
Ostra Mellansverige, &ven om styrkan i sambanden

inom pendlingsregionerna blir storre i alternativ B dn i
alternativ A. Det blir klart farre och storre arbetsmark-
nadsregioner i bdda fallen jamfort nuldget, men framst
drivet av forbattringarna i den storregionala kollektiv-
trafiken fore 2030. De ytterligare forbattringarna efter
2030 samt den hogre graden av koncentration till de
storregionala nodernai alternativ B far ddremot inte
samma genomslag pa regionforstoringen (figur 7, sid
16). Att bilen stir for en majoritet av resorna éver lans-
grans bidrar ocksé till detta.

Antalet kollektivtrafikresor 6ver lansgrians berak-
nas minst dubbleras till 2050 och 6kar ett tiotal pro-
centenheter mer i alternativ B dn i alternativ A jamfort
nuldget. I enlighet med detta berdknas dven en ndgot
hogre total kollektivtrafikandel i alternativ B dn i alter-
nativ A, d.v.s. inberiknat resorna inom lanen som star
for ca 95 procent av alla resor. Men, skillnaden uppgér
datill bara négra fa procentenheter (figur 8, sid 17).
Detsamma géller gdng- och cykelandelen som ocksa
blir ndgot hogre i alternativ B dnialternativ A, men
skillnaden framstar som marginell, dvs. den hogre tét-
heten far begriansat genomslag i alternativ B.

Vad giller godstrafiken antas ingen skillnad mellan
alternativen. Forutom logistiknoder i trafik- och befolk-
ningsmaéssigt goda lagen ar en 6verforing av gods fran
vag till jarnvag och sjéfart en nédvandighet i bade alter-
nativ A och alternativ B. Nagot som i bada fallen under-
lattas av kapacitetsforstarkningarna i jarnvagsnétet.

Figur 6. Andel av befolkningen som nar narmaste storregionala nod inom 30 minuter med kollektivtrafik
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Ekonomins och teknikutvecklingens
betydelse
Om man lagger till en halverad kollektivtrafiktaxa i bil-
den uppnas en visentligt 6kad regionforstoring utover
den som uppnés genom restidsforbéttringar enligt
ovan. Med halverad kollektivtrafiktaxa fordubblas an-
talet kollektivtrafikresor Gver lansgrians ytterligare en
géng, dvs. fyrdubblas jamfort nuldge. Denna effekt ar
dock inte alternativskiljande, utan en atgard man kan
vidtaibdde alternativ A och alternativ B. Det &r emel-
lertid en viktig slutsats att taxeatgarder ar ett kraftfullt
verktyg for att vidga de storregionala arbetsmarkna-
derna. Hoga priser tenderar att exkludera stora mal-
grupper fran regionforstoringens mojligheter
Samtidigt innebar en halverad kollektivtrafiktaxa
sa mycket hogre resandevolymer att trangseln skulle
bli omfattande och svért for systemet att hantera.
Dartill skulle avgiftstappet sannolikt beh6va kompen-
seras genom en timligen omfattande subventionering
av trafiken. Dessutom har halverad kollektivtrafiktaxa
sannolikt effekt pa resandet bara om man har en kollek-
tivtrafik som ar konkurrenskraftig mot bilen. Det dr
tveksamt att en halverad kollektivtrafiktaxa genererar
ett 6kat resande om restidskvoten dr svag och turut-
budet daligt.

Hur kommer det sig att Norrképing och
Linkoping &r tva LA-regioner dven 20507?

Figur 7 visar berdknade modellresultat enligt
gangse kriterier for Lokala Arbetsmarknadsregio-
ner (LA-regioner)*. For att en kommun ska betrak-
tas som lokalt centra maste minst 80% av de syssel-
satta som bori kommunen ocksa arbetaisin
bostadskommun. Vidare far den storsta pendlings-
strommen till en enskild kommun inte 6verstiga
7,5 procent. Bade Linképing och Norrkdping klassi-
ficeras som lokala centra, till vilka andra kommuner
knyts. Detta forklarar den uteblivna arbetsmark-
nadsintegrationen av Linképing — Norrképing.
Interaktionen mellan Linképing — Norrképing for-
blir dock omfattande i ett 2050-perspektiv. LA-till-
hérigheten enligt modellframskrivningarna (figur
7b och 7c) visar alltsa mer en gréansdragningsfraga
givet de kriterier som ligger till grund for berak-
ningen, vilket inte bor évertolkas.

*Se SCB, Lokala arbetsmarknadsregioner —egen-
skaper, utveckling och funktion



Figur 7a. LA-regioner i 6stra Mellansverige
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Figur 7b Modellberdknade framtida arbetsmarknadsregioner
(LA-regioner)®ialternativ A och alternativ B jamfért nuldge. Alternativ A 2050
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5 Skainte forvixlas med Tillvixtanalys FA-regioner. For mer information, se: http://www.tillvaxtanalys.se/om-
tillvaxtanalys/projekt-och-uppdrag/regional-analys-och-uppfoljning /funktionella-analysregioner.html



Alternativ B 2050
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Figur 7c Modellberaknade framtida arbetsmarknadsregioner
Alternativ B 2050 + halverad kollektivtrafiktaxa.
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Fardmedelsvalen, i synnerhet valet mellan bil eller kol-
lektivtrafik, paverkas dven av huruvida teknikutveck-
lingen formér 16sa problemen med biltrafiken, framfor
allt vad géller utslapp av vixthusgaser. Det dr idag svart
att se att enkom teknikutvecklingen skalosa den utma-
ningen. For att klara klimatmalen kravs darfor att de
fossila branslena fasas ut, och styrmedel, sdsom tréng-
selskatter, parkeringsavgifter etc., anvindas i 6kad
omfattning. I kombination med osékerhet om tillracklig
tillgang pé fossilfria brianslen, kommer det samman-
tagetinnebira snabbare kostnadsutveckling for biltrafik
relativt alternativa fardsétt. Effekten skulle darfor
kunna bli ett vasentligt lagre bilinnehav och bildkande.
Alternativ B ger hir battre majligheter atti ett
sédant scenario bibehélla rorlighet genom Gverflytt-
ning av trafik till tag. Kollektivtrafikandel av motorise-
rade resor beriknas di nirma sig 35 procent for OMS-
regionen som helhet 4r 2050. Alternativ A berdknas na
som mest ca 31 procents kollektivtrafikandel, dvs.
nagot hogre 4n dagens 27 procent. Trangseln blir dock
hog pa alla banor in mot Stockholm och risken ar stor
att kapaciteten enligt alternativ A inte klarar av efter-
fragan 2050. Trafikeringen enligt alternativ B har

battre forutsattningar klara den langsiktiga efterfragan,
men kan dven den slé i taket vid stérre 6verforing av
resande fran bil till tag.

Milj6 och klimatpaverkan
Sett till energiforbrukning och utslapp av vixthusgaser
perinvanare dr titbefolkade stader vanligtvis effektiva.
Det spelar mindre roll om tatheten dr 4 000 invanare
per kvadratkilometer eller 30 000. Det dr nar man gar
klart under 4 000 invénare per kvadratkilometer som
energiforbrukningen per invanare tenderar att 6ka.
Stockholms centrala regionkirna ligger pa ca 4 500
invanare per kvadratkilometer och har jamforbar
energikonsumtion per capita som Hongkong med
30 000 och laga direkta utslapp av vixthusgaser, sévil
vid nationell som vid internationell jimforelse. Ameri-
kanska stdder som Los Angeles och Houston dr mindre
an halften sé titbefolkade som Stockholm och forbru-
kar 5 — 7 gdnger mer energi per invanare, trots ett var-
mare klimat. Att 70 procent av alla persontransporter i
New York och Berlin gors med kollektivtrafik, cykel
eller till fots dr exempel pd motsatsen, dvs. hur tathet
ger forutsattningar for energi- och utsliappseffektivitet.

Figur 8. Fardmedelsandelar av motoriserade resor. Det teknikberoende osdkerhetsintervallet representerar den
potentiella 6kning av kollektivtrafikandelen som ges av en privatbilism begransad av tillgangen pa fossilfria branslen.
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En hogre grad av koncentration av tillkommande
befolkning och sysselsittning till de storre stiderna,
vilket sker meri alternativ B dn1ialternativ A, kan p&
god grund antas ha gynnsamma effekter pa den totala
energi- och utsldppseffektiviteten. Teknikutvecklingen
kan dock bidra till att minska skillnaden. Aven om
befolkningstitheten i kommunerna i 6stra Mellansve-
rige generellt ligger under 100 invinare per kvadratkilo-
meter uppgér den i de storregionala noderna till mellan
2000 — 3 000. I de storregionala noderna har fler méj-
lighet att valja kollektivtrafik och/eller ga/cykla, forut-
sattningarna for effektiva forsorjningssystem ar mer
gynnsamma och den genomsnittliga bostadsytan per
invanare oftast lagre med fler boende i flerbostadshus.

Att alternativ A lokaliserar mer av befolkningsok-
ningen till linens mer glesbefolkade delar &n alternativ
B talar sdledes for en hogre energieffektivitet och lagre
utslappialternativ B. Strukturanalysen indikerar dock
smaé skillnader i s&vil trafikarbete med bil som kollek-
tivtrafik- eller gdng-/cykelandel mellan alternativ A och
alternativ B. I bada fallen krévs ca 60 procents hogre
upplevd bilkostnad for att frysa biltransportarbetet pa
dagens nivéer, dvs. ungefar samma grad av styrmedel
for att uppna klimatmél om teknikutvecklingen inte
formar 16sa problemen med bilismens utsléapp.

Energiforbrukningen och de direkta utslappen av
vaxthusgaser dr dock bara en del av det totala ekologiska
fotavtrycket. Konsumtionen av varor och tjanster har
ocksa stor betydelse och ett tydligt samband med
inkomsten. Eftersom stora, tita regioner generellt

gynnar ekonomisk utveckling (se nedan) sa dkar fot-
avtrycket ocksa vanligtvis med storleken och titheten,
allt annat lika. Befolkningsstorleken d4r densamma i
bada alternativ, men da tiatheten skiljer sig finns anled-
ning att forvinta sig en nagot starkare inkomstutveck-
ling och darmed relaterat storre fotavtryck i alternativ
Bénialternativ A.

Tathet skapar ocksé hog punktvis belastning med
undantringning av naturmiljo, trangsel, buller och
koncentrationer av utslapp, t ex av partiklar. Sddana
tendenser och uttryck kan i nagot hogre grad forvantas
ialternativ B dnialternativ A. Samtidigt sparar fortat-
ningen virdefull natur, skog och jordbruksmark i
andra delar av regionen, vilket komplicerar bilden.

I merparten av 6stra Mellansverige ar problem relate-
rade till hog tathet emellertid begransade, men dére-
mot hogst patagliga i de tatbebyggda delarna av Stock-
holms lan.

Naringsliv och arbetsmarknad

En mingd studier bekréftar att befolkningsmassigt
stora och tita strukturer har ett ssmband med regionala
skalfordelar, tillgdnglighet och marknadspotential,
vilketisin tur pa ett sjalvforstarkande sétt dterverkar
pé formégan att attrahera och utveckla individer, fore-
tag och verksamheter. Sambandet har forstarkts i takt
med att samhallet gdr mot en allt mer tjanstebetonad
ekonomi, byggd pa interaktion mellan ménniskor. Till
detta bidrar dven differentieringen av ekonomin, dar
okad specialisering driver pd behovet av interaktion.

Figur 9. Marknadspotential, andel av regionens befolkning som nar viss andel av regionens arbetstillfallen
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Saval regionalt som storregionalt finner sambandet
stod i badda alternativ, men merialternativ B 4ni alter-
nativ Aienlighet med de skillnaderi tillginglighet till
storregionala noder och restidsforbattringar som redo-
gjorts for ovan. Marknadspotentialen, uttryckt som
hur stor andel av regionens befolkning som nér viss
andel av regionens arbetstillfdllen inom 60 minuter
med kollektivtrafik, ar hogre i alternativ B dn1i alterna-
tiv A, framfor allt med kollektivtrafik sdsom framgér av
figur nedan.

Kortare restider och avstdnd mellan manniskor
innebar att fler kan interagera pa daglig bas, hitta nya
jobb eller karridrvégar, ta del av service- och handels-
utbud osv. Mangfalden blir storre, vilket gor det enklare
for sdvil individ som foretag att hitta det man soker
eller prova nagot nytt nir det blir fel. De mgjligheter
som kraftigt battrad tillgang till internet ger, t.ex i form
av videokonferenser, distansarbete 0.dyl, har &nnu inte
rubbat denna grundlogik. Framfor allt kunskaps- och
kontaktintensiva verksamheter, men ocksé stodtjans-
ter till dessa, soker sig till de lagesfordelar som ges av
stadens téita och differentierade miljoer, med hog
kund- och arbetskraftstillginglighet. Aven regionala
och nationella myndighetsfunktioner foljer i hog grad
detta monster. Inget tyder pé att denna utveckling dr pa
vig att avta. Tvirtom har den snarast forstarkt sedan
millennieskiftet och forstarks dven av att boendeefter-
fragan dr som starkast ildnens centrala delar.

Forutsattningarna for regionforstoringen ar béttre
ialternativ B dnialternativ A, men arbetsmarknads-
regionerna inom 6stra Mellansverige ser anda i princip
likadana utib&da alternativen enligt berikningar.®
Detta kan te sig ndgot méarkligt men kan bade handla
om troskeleffekter och skillnader ilokala arbetsmark-
naders karaktar. Stockholm — Uppsala har en 6ver-
komlig prisbild for pendling 6ver lansgrans och stor
overlappning av utbud och efterfragan pa kompetens
och féljaktligen ett stort pendlingsutbyte inom den
gemensamma arbetsmarknadsregionen. Stockholm —
Visteras kinnetecknas ddremot bade av hdgre pend-
lingskostnader och storre skillnader i kompetensprofil,
vilket kan forklara den uteblivna integrationen oavsett
alternativ och trots avsevird restidsforbattring, inte
minstialternativ B.

Liknande resonemang kan foras kring andra rela-
tioner i storregionen och stods av den stora effekt en
halverad kollektivtrafiktaxa berdknas fa pa regionfor-
storingen. Forst nar breda grupper av arbetstagare har

rad och incitament att pendla 6ver lansgréns blir inter-
aktionen tillrdckligt omfattande for att arbetsmark-
nadsintegration ska uppnas. Dartill kan konkurrens
uppsta mellan pendlingsalternativ, vilket exemplet
med Linkoping-Norrképing visar.

Maluppfyllelse

Béde alternativ A och alternativ B starker forutsatt-
ningarna att skapa en héllbar, effektiv resursanviand-
ning och konkurrenskraft genom storregionala struk-
turer och samverkan som stéder den funktionella
sammankopplingen inom OMS-omradet samt i ett
vidare nationellt och internationellt ssmmanhang.

Alternativ B ger dock bittre forutsattningar att nd
samtliga delmél relaterade till tillgénglighet och mark-
nadspotential till f6ljd av en starkare koncentration av
befolknings- och sysselsittningstillvixten till de stor-
regionala noderna och goda kollektivtrafiklagen. Trots
det bedoms skillnaderna med avseende pé regionfor-
storing vara sma mellan de tva alternativen, men styr-
kan i sambanden, métt som resandestrommar, ar
storreialternativ B dnialternativ A. Samtidigt blir
kostnaden for ytterligare sparkapacitet och trafikfor-
battringari alternativ B uppskattningsvis 10 miljarder
kronor hogre dni alternativ A.”

En fortsatt utbyggnad av den storregionala kollek-
tivtrafiken efter 2030 forefaller ge visentligt ldgre
effekt 4n den utbyggnad som planeras fore 2030. Istil-
let dr det en sdnkt lansoverskridande kollektivtrafik-
taxa som har potential att driva regionforstoringen
vidare, med mojlighet for fler grupper att pendla 6ver
lansgrans genom det storregionala spartrafiksystemet.

Béda alternativ ger &ven forutsittningar att for-
béattra och utjamna livsvillkor men pa delvis olika
grund. Medan alternativ Aihogre grad betonar det
lokala och regionala sammanhanget, majligtvis till
priset av en ndgot lagre tillvixt, innebir alternativ B
mer en optimering av de storregionala forutséttning-
arna utifrdn marknadskrafterna.

Den socioekonomiska utvecklingen relaterar dels
till den ekonomiska tillvixten och manniskors majlig-
heter att ta del avdenna, men &r ocksa en fraga om
inflytande, delaktighet och sammanhang. Négot for-
enklat kan sigas att alternativ A inkluderar fler omra-
denien geografiskt mindre polariserad utveckling,
men alternativ B ger grund for starkare ekonomisk
utveckling och en regionforstoring som kommer fler
individer till del.

6 Framskrivningarna av LA-regionerna bor dock inte 6vertolkas eller tas for sanning. Styrkan i sambanden skiljer sig
mellan alternativen och inom de framskrivna pendlingsregionerna. Dértill finns en gransdragningsproblematik som gor
attrelativt smé forandringar kan forandra bilden &t det ena eller det andra héllet.

7 Uppgiften ar osdker d& det saknas mer precisa kostnadsberakningar.
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Fordjupningsomraden som starker regionens
internationella attraktionskraft

Den storregionala strukturbilden har betydelse for
l&ngsiktig samverkan kring den rumsliga strukturens
utformning for att starka den territoriella ssmman-
héllningen. Dartill finns det strategiskt viktiga fragor
som har en storregional logik att samverka kring.
Foljande tematiska fordjupningsomréden utgor stor-
regionala systemperspektiv som bidrar till starkt
internationell attraktionskraft:

 Forsorja regionen med kunskap och kompetens
 Framja forskning — utveckling — innovation

« Stdrka internationell tillganglighet

« Utveckla internationell synlighet

+ Tatillvara Médlaren som resurs

Beroende av hur man vill anvdnda den storregionala
plattformen kan dven andra fragor lyftas till den nivan,
isynnerhet bostadsforsorjning, men dven stadland och
kretsloppsperspektiven, olika aspekter av social inklu-
dering, energiforsorjning med flera. En viktig led-
stjarna ar dock att samarbete mellan lanen skall leda
till battre resultat och mer resurseffektivt arbete &n om
varjeldn driver sina egna utvecklingsprocesser. Det dr
med andra ord inte ett sjalvindamal att driva utveck-
lingsprocesser pa den storregionala arenan.

Kompetensforsorjning
Syftet med ett 6kat samarbete 6ver linsgranserna ar
att,ienlighet med malet for Malardalsradets process
for kunskaps- och kompetensforsorjning, skapa en
okad samordning och en bred forankrad samsyn i kom-
petensforsorjningsfragor, som bidrar till att starka
ostra Mellansverige som kunskapsregion och till regio-
nens héallbara utveckling och tillvaxt.
Detta kraver insatser pa tvé olika, men nira sam-
manhéngande, plan.
(1)Gemensam kunskap for att uppratthélla och
utveckla en konkurrenskraftig kompetens hos regio-
nens foretag och arbetskraft.

(2)Storregional koordinering av insatser som syftar till
forbattrad matchning mellan regionens utbud avoch
efterfradgan pa kompetens.

Behovet av gemensam kunskap knyter an till det natio-
nella uppdraget kring kompetensplattformar. Arbetet
sker idag primért utifran ett lansperspektiv, men pa
flera hélli Sverige finns lansoverskridande samarbeten
kring bland annat prognosarbete och inom Reglab
finns ett larprojekt om matchningsindikatorer. Det ar
darfor angeldget att skapa en kontinuerlig storregional
samverkan kring kompetensfoérsorjningsfragor som
komplement till det lansvisa arbetet.

Aven nir det giller potentialen att tillvarata regio-
nens kunskapsresurser och att forhéalla sig till narings-
livets strukturomvandling ar storregional samverkan
viktig. En vil fungerande matchning pa arbetsmarkna-
den har stor betydelse for regionens produktivitet. Det
finns sélunda behov av kunskap och analys utifran ett
storregionalt perspektiv pi samspelet i 6stra Mellan-
sveriges arbets- och utbildningsmarknader i syfte att
mojliggora effektivare floden och 6kad rorlighet mellan
dessa. Ett gemensamt analys- och prognosarbete stir-
ker forutsittningarna att ringa in relevanta brister och
overskott pd kort (3 — 5 ir) och medelléng (10 — 15 &r)
sikt och minska risken for felallokering av resurser.

Forskning - utveckling - innovation

En ekonomiskt stark region forutsatter inte bara en vil
utvecklad och konkurrenskraftig infrastruktur for
utbildning och forskning. God internationell konkur-
renskraft och hallbar ekonomisk tillvaxt forutsétter
ocksa formagan att omvandla kunskap till innovativa
produkter och tjanster med en kommersiell framtid.
Forutom en lansovergripande samordning for att framja
utvecklingen och matchningen av regionens human-
kapital, beh6vs darfor dven en mer samordnad satsning
pé regionens forsknings- och innovationsmiljéer.
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Ostra Mellansverige star relativt stark nir det giller
tillgéng till forskningsuniversitet, hégskolor och inno-
vationsframjande miljoer och aktorer, inklusive risk-
kapital om #n starkt knutet till Stockholms lan. For att
dra storsta mojliga nytta avde samlade resurserna, ar
det angelaget att stodja en fortsatt vaxelverkan mellan
dessai ett funktionellt storregionalt ssmmanhang.
Inom ramen for detta ligger &ven gemensamma
anstriangningar att fa till stdnd storre satsningar pa
forskningsinfrastruktur, t ex labb- och testmiljoer.

Det finns ocksa skal till att understodja regionens
universitet och hogskolor att utveckla sina olika roller
och specialisering. I 6stra Mellansverige finns landets
bista forutsattningar att utveckla ny spetskunskap.
Det finns anledning att strava efter ett storregionalt
systemperspektiv for fraimjande av investeringar inom
kunskapsomraden med storst potential till kommersi-
alisering och samhaéllsnytta.

Internationell tillganglighet
Attraktionskraften hos ett internationellt konkurrens-
kraftigt ndringsliv, tillsammans med kreativa och
kulturella milj6er i regionen, forutsitter hog interna-
tionell tillgédnglighet. Internationella flygforbindelser
och snabba tagforbindelser har stor betydelse for regio-
nens foretag, organisationer och besokare, men ar
ocksé en viktig aspekt av livskvalitet for regionens
invénare. For savil kunskapsintensiva tjinsteforetag
som exportindustrin dr en transportmassigt vil funge-
rande integration med omvirlden av avgorande bety-
delse, inte minst for att kunna attrahera och behalla vik-
tiga kommersiella beslutsfunktioner (huvudkontor).

Arlanda tillmats stor vikt i den storregionala struk-
turen och dr en viktig malpunkt for bade arbetspend-
ling och resande. Samtidig sker reguljirt internat-
ionellt resande dven fran andra flygplatser i 6stra
Mellansverige. I takt med utvecklingen av jarnvags-
transporternairegionen knyts dessa narmare varan-
dra, och kan pa sikt &tminstone delvis komma att fung-
era som ett integrerat flygplatssystem. Kopplat till
detta utvecklas dven allt snabbare tagforbindelser till
utlandet.

Mot bakgrund av osdkerheten kring Bromma flyg-
plats framtid pa langre sikt, samt behovet av utékad
kapacitet att hantera ett stadigt vixande antal flyg-
rorelser, finns det anledning att analysera och arbeta
for mojligheterna att nirmare integrera regionens flyg-
platsresurser med avseende pé det faktiska och forvan-
tade resbehovet. Upptagningsomradet for Arlanda
stricker sig 6ver hela 6stra Mellansverige (och mer dar-
till) och dven férbindelserna frén 6vriga flygplatser
betjanar, eller har potential att betjéna, en stor del av

regionen. Till f6ljd av varierande huvudmaén for flyg-
platserna har det storregionala samarbetet och sam-
verkansorgan som Connect Sweden en viktig roll att
fylla som mojliggorare av ett mer utvecklat system-
tankande och dirigenom forbattrade internationella
kommunikationer.

Internationell synlighet

I ett nationellt perspektiv dr Stockholm och 6stra
Mellansverige latt att na och dr en synlig del av Sverige.
Besoksnéringen ar ocksa viktig for regionens framtida
utveckling. Stockholm &r landets storsta resmal — for
arbete savil som for fritid. Setti ett bredare internatio-
nellt perspektiv méste Stockholm med omnejd dock
betraktas som en férhéllandevis liten och gles stor-
stadsregion i Nordeuropa. Att hir verka lansvis ger inte
tillracklig styrka, synlighet och konkurrenskraftide
bredare internationella sammanhangen.

Huvudstadsrollen och dess internationella synlighet
skapar emellertid majligheter for hela 6stra Mellansve-
rige som bor tillvaratas och utnyttjas pa basta mojliga
satt. Har behovs aktiv storregional samverkan for att —
med huvudstaden som draglok — lyfta och starka hela
regionens globala genomslag och synlighet. Stock-
holmsregionens internationella varumérke och bud-
skap, Capital of Scandinavia, utgér en gemensam platt-
form som tydliggor regionens samlade erbjudande for
besokare, affarer och foretagsetableringar.

Ett konkret samarbete for global konkurrens- och
attraktionskraft sker idag mellan 53 kommuner i
Stockholm Business Alliance, med fokus pa investe-
ringsframjande och marknadsforing. Ett samarbetsi-
nitiativ av stort virde for utvecklingen i 6stra Mellan-
sverige som helhet, och da inte minst for de befolk-
ningscentra och transportnoder pé vilka regionens
framtida integrations-potential i hég grad vilar. Aven
Malardalsradet bidrar till marknadsforingen av regio-
nen genom sitt arbete med internationella jaimforelser
ochldrande.

Malaren som gemensam resurs

Mailaren ligger centralt i regionen och utgor en viktig
resurs for dricksvatten, vattenburna transporter samt
attraktiva boende- och rekreationsmojligheter. Sjofar-
ten 6ver Milaren spelar en betydande roll for regionens
godstransporter (Visteras hamn dr Nordens storsta
insjohamn) och kan utvecklas ytterligare for att 6ka
mojligheterna att mota malen om ett hallbart framtida
transportsystem. Mélarens strandnira bostads- och
rekreationsomréden utgor dartill centrala delariden
blé- och gronstruktur som gor regionen attraktiv for
manga attbo ochlevai.
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Milaren ger alltsé viktiga bidrag till regionens livs-
kvaliteter. Men, den dr samtidigt ocksa en ytterst kdns-
lig vatten-, strand-, natur- och kulturmiljo med ménga
utmaningar och skyddsbehov. Det finns olika intressen
att forhalla sig till kring Malaren utifran natur- och
kulturviarden och som ekonomisk resurs. Den vintade
befolkningstillvixten i 9stra Mellansverige innebér att
belastningen pd mark- och vattenresursernairegio-
nens centrala delar kommer att 6ka. Den 6kade folk-
méangden kommer ocksa efterfraga mer utrymme for
rekreation, vilket skarper konkurrensen om de naturre-
surser som Milaren har att erbjuda. Till utmaningarna

hor aven klimatrelaterade hot som t.ex. risken for salt-
vattenintringning vid 6kat medelvattenstindet i Ost-
ersjon p.g.a. klimatférandringar.

Milaren, i kraft av sin centrala plats i regionens bla-
och gronstrukturer, utgor ett gemensamt planerings-
forvaltnings- och skyddsintresse av stort varde for
regionen som helhet. Det beh6vs darfor lanséverskri-
dande samverkan kring gemensamma strategier for
den framtida anvindningen av Mélaren som storregio-
nal resurs, inklusive riktlinjer for en hallbar mark- och
vattenanvandning, viktiga skyddsétgiarder och hante-
ringen av sarskilt kiansliga konfliktytor m.m.



Genomforandeaspekter

Milardalsradet ar en etablerad och viktig nyckelaktor i
processer kopplade till den storregionala rumsliga
strukturen (En Béttre Sits, EBS), men ocksd i kompe-
tensforsorjningsfragor (Kunskap- och kompetensfor-
sorjning) och regionala utvecklingsfragor mer gene-
rellt. Samordningen av ldnens formella uppdrag med
regional utvecklingsplanering genom OMS-samarbe-
tet kompletterar Mélardalsradets idé och ambitioner.
Staten, men ocksd EU, ar viktiga finansidrer/mojliggo-
rare. Ett framgangsrikt genomforande av de ambit-
ioner som skisseras avseende 0stra Mellansveriges
framtida utveckling forutsatter en val fungerande sam-
verkan och dialog mellan alla dessa parter. I samman-
hanget fir man dven beakta de regionbildningsproces-
ser som pagar och som kan rita om aktorskartan och/
eller den geografiska regionindelningen samt dndra
ansvarsfordelningen mellan aktorer.

Det kan finnas anledning att efterstrava 6kad for-
malisering av samarbetet inom 6stra Mellansverige,
och dven att fokusera kunskapsstodet till ett antal prio-
riterade aktiviteter i det gemensamma arbetet inom
sakomradena som ndmns ovan. Detta skulle kunna ske
genom etablering av en politisk bered-ningsgrupp med
representation fran utvecklingsansvariga organ vars
huvudsakliga uppgift dr att forbattra kunskapsunder-

GENOMFORANDEASPEKTER

laget och stodja samordnade insatser inom de priorite-
rade fordjupningsomradena. Genom sin verksamhet
skulle beredningsgruppen erbjuda en flexibel motes-
plats for kunskapsférmedling och storregional samver-
kan. Det dr samtidigt viktigt att sd 1angt som mgjligt
anvanda de resurser som redan finns i lanen och 6stra
Mellansverige, for att undvika introduktion av nya
samverkanskonstellationer.

Forutom en generellt stédjande och koordinerande
rollide ldnsoverskridande insatserna inom gemen-
samt prioriterade sakomréden (om man sé vill breddat
med fler efterhand, t ex inom bostadsforsorjning) kan
ett sidant "OMS-forum” iven utnyttjas for olika for-
mer av benchmarking, alltsé systematiska jamforelser
av planeringsinsatser och andra typer av policyatgér-
der av betydelse for den storregionala utvecklingen.
Jamforelserna kan omfatta sévil genomfoérandet (orga-
nisation, arbetssatt) som resultaten (méluppfyllelse).
Exempel pé potentiella benchmarkingprojekt ar har
bl.a. insatser for att utveckla nodstaderna, atgarder
for att utveckla regionens landsbygdsomraden och
kopplingen stadland med avseende pa kretsloppssys-
tem, insatser som syftar till att starka den sociala inte-
grationen osv.

33



34 FRAGOR TILL SAMRADET
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e Hur ser ni pa nyttan av gemensamma planeringsférutsattningar och gemensam malbild inom OMS?

¢ Vilken storregional strukturbild har bast forutsattningar att bidra till en positiv utveckling i 6stra
Mellansverige?

e Vad kravs for att oka tillgangligheten och samtidigt minska klimatpaverkan?

e Hur kan man hantera regionférstoringens paverkan pa social hallbarhet, sa att den forbattrade
tillgangligheten kommer en sa stor andel som majligt av befolkningen till godo?

o Vilketstod finns for en lagre kollektivtrafiktaxa for att 6ka mojligheten till en inkluderande
regionforstoring?

¢ Vilka férdjupningsomraden bér storregional samverkan prioritera?
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