
Mälardalen
– en region?



Kartor, illustrationer och layout:
Eila Kanerva, Inregia AB
Omslagsfoto:
Resurs-O1-3 Image, © SOVZOND © Metria 2001©
www.worldsat.ca
ISSN 1104-6104
Katarina Tryck AB, Stockholm 2002

Regionplane- och trafikkontorets rapporter
1997 • 1 Nio gånger i livet
1997 • 2 Tankar om framtiden
1997 • 3 Våra näringar
1997 • 4 Minsta möjliga intrång
1997 • 5 Sociala konsekvenser
1997 • 6 Planning of the Stockholm region
1997 • 7 Planeringen i Stockholmsregionen
1998 • 1 Rörlighetens värde
1998 • 2 Stockholmsregionens internationalisering
1998 • 3 Du är med och formar framtiden i Stockholms-

regionen
1998 • 4 Migration och förnyelse av Stockholmsregionen
1998 • 5 Migration över Östersjön till Stockholms-

regionen
1998 • 6 Regioner, handel och tillväxt
1999 • 1 Scenarier för utbildning i Stockholmsregionen
1999 • 2 Kompetensutveckling och utbildning

i Östersjöregionen
Bilaga: Kompetensindikatorer för Östersjöregionen
1999 • 3 Dagens ungdom är morgondagens vuxna
1999 • 4 Utvecklingspolitik i tre storstadsregioner
1999 • 5 Regionala skillnader i Stockholms län
2000 • 1 EU Capital Regions towards Sustainable

Mobility
2000 • 2 Stockholmsregionen i världen
2000 • 3 Vatten i Stockholmsregionen
2000 • 4 Social atlas över Stockholmsregionen
2000 • 5 Storstadspolitik i debatt och handling
2000 • 6 Bostad? Underlag för regionplan 2000
2000 • 7 Framtidens skärgård
2000 • 8 Energiförsörjningen 2000-2030
2001 • 1 Stockholmsregionens roll för Sveriges tillväxt
2001 • 2 Storstadskonkurrens i norra Europa
2001 • 3 Blåstrukturen i Stockholmsregionen
2001 • 4 Upplevelsevärden

Program & förslag
1996 • 9 Möt framtiden med öppna ögon
1996 • 10 En ekonomisk strategi
1996 • 11 En social strategi
1996 • 12 En miljöstrategi
1996 • 13 Regionplan 1991, reviderade

grundantaganden 1996
1997 • 1 Stockholmsregionens framtid, skiss till en

långsiktig strategi
1997 • 2 Vill du delta i dialog om Stockholms-

regionens framtid?
1998 • 1 Regionplan 2000 – Program
1998 • 2 Debatten om Stockholmsregionens framtid –

Samrådsredogörelse
1999 • 1 Program för Ekonomisk tillväxt, förnyelse

och integration i Stockholmsregionen
1999 • 2 Program för Kompetensutveckling och FoU i

Stockholmsregionen
2000 • 1 Stockholmsregionens framtid

En långsiktig strategi
2000 • 2 En region för framtiden
2000 • 3 Regionplan 2000
2000 • 4 Trafiken i regionplan 2000
2000 • 5 Ekonomisk tillväxt, förnyelse och integration
2000 • 6 Kompetensutveckling och FoU
2000 • 7 Östersjöperspektivet
2001 • 1 RUFS Regional utvecklingsplan för Stockholms-

regionen
2001 • 2 RUFS Samrådsredogörelse
2002 • 1 Regional utvecklingspan 2001 för Stockholms-

regionen. Synpunkter på utställningsförslag

Beställ gratis från
Regionplane- och trafikkontoret
Box 4414, 102 69 Stockholm
Tel 08-737 44 23   Fax 08-737 25 66
e-post: rtk@rtk.sll.se
www.rtk.sll.se

MILJÖMÄRKE!



1993 • 1 Miljön i Mälarregionen
1993 • 2 Strukturskisser för Mälarregionen
1993 • 3a Kunskap – Vilja – Förmåga – en näringslivs-

vision för Mälarregionen
1993 • 3b Näringslivsvisionen i sammanfattning
1993 • 4 Mälarregionen i dagens och framtidens

kunskapssamhälle
1993 • 5 Miljö för bärkraftig utveckling i Mälarregionen
1993 • 6 Flaskhalsar i Mälarregionens transportsystem
1994 • 1 Mälardalens gemensamma historia
1994 • 2 Mälarregionens internationella tillgänglighet
1994 • 3 Näringslivet i Mälarregionen
1994 • 4 Den pedagogiska utmaningen – ett handlings-

program för högskole- och FoU-utskottet
1994 • 5 Mälarregionen i informationsteknologiernas

tidevarv
1995 • 1 Trafik och miljö i Mälarregionen

– Underlagsrapport
1995 • 2 Produktionsförutsättningar i Mälardalslänen
1996 • 1 Östersjösamarbete i Mälarregionen
1997 • 1 Samverkan mellan näringsliv och högskola i

Mälardalen
1997 • 2 Miljö och hälsa i Mälarregionen
1997 • 3 Några stationssamhällen i Mälarregionen

Mälardalsrådets rapporter

1998 • 1 Mälardalen i IT-samhället – med fokus på
flexibla verksamhets- och arbetsformer

1998 • 2 Hamnarnas roll i Mellansverige
– Nulägesanalys och framtidsutveckling

1999 • 1 Vänortsverksamhet inom Mälardalsrådet
1999 • 2 Rimliga resurser till Mälardalen

– vägar och järnvägar för tillväxt
1999 • 3 Tåget som katalysator – reflexioner i

Mälardalens planerings- och trafikutskott
2000 • 1 Marknadsstrategi för Stockholm-Mälarregionen
2002 • 1 RIM, Rimliga resurser till Mälardalen
2002 • 2 Stockholm-Mälarregionen – en inventering.

Pendlingsmönster 1988-1998
2002 • 3-4 Enkät om bostadsbeståndets utveckling i

Stockholm-Mälarregionen 1990-1999.
Flyttningar mellan Stockholms län och övriga
Mälarregionen 1990-1999. Förändringar i
flyttmönstret

2002 • 5 Tågtrafikens stationshierarki i Stockhom-
Mälarregionen

2002 • 6 Biobränslen i Stockholm-Mälarregionen

Mälardalsrådet, 105 35 Stockholm
Tel: 08-508 290 03  Fax: 08-508 295 58
e-post: info@malardalsradet.se
www.malardalsradet.se

Rapporterna kan beställas
från Mälardalsrådets kansli



Innehåll

Förord 5

Sammanfattande slutsatser 6

Geografi i förändring 9
Historiskt stadssystem 9
Strukturella förändringar 10
En region? 11

En pågående process 12
Befolkningsutveckling 12
Bostadsmarknad 15
Trafik 17
Arbetsmarknad 21

Framtidssatsningar 25
Transportsystem 25
Näringsliv 33
Högre utbildning och forskning 35

Regionalt samarbete 37
Mälardalssamarbete 37
Miljövårdssamarbete 39

Källor 40

Preface 42

Summary 43



MÄLARDALEN – EN REGION? 5

Förord

Mälardalsrådet är en frivillig politisk samarbetsorganisation som bildades 1992. Syftet med
Rådet är att främja utvecklingen i Mälardalen samt att påvisa regionens betydelse i ett
alltmer regionaliserat Europa. Genom Mälardalsrådet har en plattform skapats från vilken
det är möjligt att genomföra övergripande strategisk planering och utveckling. Samarbetet
fokuseras på i huvudsak fyra verksamhetsområden: Planering & Trafik, Näringsliv & FoU,
Miljö samt Kultur & Turism. Vidare står internationella frågor med fokus på EU och
Östersjöfrågor på dagordningen. Stockholm-Mälarregionen är ett naturligt nav i det svenska
Östersjösamarbetet. Mälardalsrådet arbetar därför aktivt för att utveckla samarbetsformer
inom alla områden i syfte att stärka förbindelserna med de Baltiska staterna, Ryssland,
Polen m.fl. Detta står i god överensstämmelse med Regeringens och Riksdagens uttalande
att kontakterna med länder runt Östersjön skall prioriteras.

Stockholms läns landsting är regionplaneorgan för Stockholms län. Regionplane- och
trafikkontoret (Rtk) har som uppgift att svara för den övergripande strategiska planeringen
i Stockholmsregionen. Stockholmsregionens tillväxt ställer krav på planering och utbyggnad
av såväl bostäder och utbildning som infrastruktur. I den nyligen avslutade processen med
Regional Utvecklingsplan för Stockholms län (RUFS) har det blivit tydligt att perspektiven
behöver vidgas över länsgränsen. Detta är ett av skälen till att kontoret nu valt att prioritera
insatser för att få en djupare kunskap om den ”funktionella” Stockholmsregionen.

Mälardalsrådet och Rtk har genom en serie utredningar och analyser påvisat att
Stockholm-Mälarregionen kommer att få en kraftfull tillväxt under de närmaste tio till tjugo
åren. Detta ställer stora krav på planering, samt på att investeringstakten i bl.a. trafikens
infrastruktur ökar. Ökade investeringar krävs också för att fortsatt kunna vidga den regionala
arbetsmarknaden på ett effektivt sätt.

Denna rapport sammanfattar ett antal viktiga studier, vilka alla tydligt visar att en funktionell
Stockholm-Mälarregion håller på att utvecklas och att denna integration går snabbt.  Detta
kan väntas leda till ökad regional tillväxt som även gagnar övriga Sverige. I syfte att underlätta
och understödja integrationen av bl.a. bostads- och arbetsmarknaderna inom Stockholm-
Mälarregionen är det nödvändigt och viktigt med fortsatta framtidssatsningar för att vidare-
utveckla kollektivtrafiken, stimulera kompetensutveckling och förnyelse och underlätta
internationella kontakter. Mälardalsrådets medlemmar, länsstyrelserna och andra nationella,
regionala och lokala organ måste dra åt samma håll.

Rapporten  har utarbetats av Inregia AB genom Susanne Ingo, Siv Schéele, Sirje Pädam
och Eila Kanerva. Jan Linzie, har varit projektledare inom Regionplane- och trafikkontoret.
Mälardalsrådets planerings- och trafikutskott har företrätts av Gunnar Barkman och Anders
Olsson.

Elwe Nilsson Börje Wredén
Ordförande i Mälardalsrådet t.f. Regionplanedirektör
Planerings- och Trafikutskottet
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Sammanfattande slutsatser

Denna rapport ger ett översiktligt perspektiv på Stock-
holm-Mälarregionen som en funktionell region. Rap-
porten har fokuserats på aspekter som har särskilt stor
betydelse för vardagliga kontakter – rese- och flytt-
mönster, bostads- och arbetsmarknad, trafik och varu-
transporter samt geografiska strukturer i näringslivet.

Rapporten belyser också några aktuella samhälls-
styrda framtidsatsningar. Därvid uppmärksammas så-
väl planerade investeringar i transportsystem som ut-
vecklingssatsningar inom högre utbildning och forsk-
ning. Båda är viktiga för framtida levnadsvillkor och
produktionsförutsättningar i regionen.

Slutligen ges en kort översikt av det allt mer integre-
rade samarbete som håller på att utvecklas mellan olika
samhällsorgan inom Mälardalen. Ett konkret exempel
är samarbetet om luft- och vattenvård i Mälarregional
skala.

Genomgången av pågående utvecklingstendenser,
aktuella initiativ och formerna för samverkan inom
Stockholm-Mälarregionen visar några tydliga drag:

• Inom Stockholm-Mälarregionen pågår betydande
befolkningsförändringar. Människor tycks nu-
mera välja sin boendemiljö inom ett vidsträckt geo-
grafiskt område. Vissa orter är mer attraktiva än
andra. Det gäller även små orter. De allra senaste
åren har människor från Stockholm flyttat till andra
Mälardalslän i större utsträckning än tidigare. Orter
med vikande folkmängd förlorar hushåll i förvärvs-
arbetande åldrar och barnen blir färre. I tillväxt-
orterna kan man vänta sig en ökad efterfrågan på
bostäder. I de östra delarna växer folkmängden och
utbildningsnivån ökar. I västra delen av regionen
minskar folkmängden utom i residensstäderna och
utbildningsnivån stiger långsammare än i landet som
genomsnitt.

• Polariseringen inom Stockholm-Mälarregionen
innebär att det både finns områden med stark till-
växt och efterfrågetryck på bostadsmarknad, trafik

etc. och orter med betydande befolkningsminskning.
Dessa förhållanden tenderar att förstärkas ytterli-
gare, vilket bl.a. kan leda till färre skolklasser, fler
tomma lägenheter och större andel äldre i de minst
integrerade kommunerna.

• Vissa boendemiljöer är uppenbart mer attraktiva
än andra. Centrala lägen i storstaden men också de
riktigt små orterna lockar. Bland små och medel-
stora städer finns några tydligt attraktiva tillväxtorter.
De är ofta gamla och har bevarat kulturhistoriskt
intressanta miljöer. Flera ligger vid kusten. Många
orter som har en stagnerande folkmängd har indu-
striell prägel.

• Gränskommunerna lindrar bostadsbristen i Stockholm
genom att erbjuda attraktiva alternativ. Kommuner
med goda pendlingsmöjligheter planerar att öka
sitt byggande. Även orter med lediga lägenheter i
väster kan bli mer attraktiva om resmöjligheterna till
tillväxtorterna förbättras. Dyra biljettpriser vid resa
mellan länen är en barriär som försvårar integra-
tionen.

• Kommunerna utanför de större städerna kan ibland
konkurrera som bostadsorter eftersom lägre boen-
dekostnader ger hushållen ekonomiskt utrymme för
pendling. I flera fall finns en stor outnyttjad potential.
Med en annorlunda taxestruktur i kollektivtrafiken skulle
orter i Mälardalslänen utanför Stockholm kunna bli ännu
mer attraktiva som utpendlingsorter.

• Pendlingen har ökat under det senaste decenniet.
Resandet med regionaltåg har ökat stadigt sedan de
nya och upprustade banorna öppnade. Den senaste
vintern har efterfrågan planat ut. Pendlingen ökar i
förhållande till Stockholm men också mellan andra
orter i Mälarregionen.

• Trafiksystemet med dess infrastruktur, kollektivtrafik
och taxesystem är en avgörande förutsättning för sam-
spelet inom regionen. Arlanda flygplats och färjeham-
narna betjänar hela Stockholm-Mälarregionen.
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• Planerade infrastrukturinvesteringar och andra åt-
gärder i Stockholm-Mälarregionens trafiksystem
kommer att leda till väsentliga förändringar av res-
möjligheterna. Under förutsättning att biljettpriserna
inte blir för höga kommer tillgängligheten till många
städer och områden i regionen att förbättras. Det
kommer att ytterligare stimulera integrationsproces-
sen inom Stockholm-Mälarregionen.

• Det finns en omfattande politisk samsyn kring en
långsiktig strategi för att utveckla transportsystemet
men finansieringsfrågorna är ännu inte utklarade.

• Några nyckelinvesteringar i ett Mälardalsperspektiv
är högt prioriterade, bl.a. Citybanan och nya statio-
ner för pendeltåg och regionaltåg genom Stockholm.
Det ger förutsättningar att utveckla den regionala
tågtrafiken ytterligare. Utvecklad trafikering kom-
mer att innebära att vissa stationslägen kan utveck-
las till speciellt viktiga knutpunkter. De kan bli hjär-
tan i nya regionala kärnor.

• Sjöfarten expanderar. Delar av hamnverksam-
heterna och terminalfunktionerna i regionen behöver
omlokaliseras.

• Beslut om framtida flygplats- och hamnstruktur
med tillhörande landanslutningar och omstrukture-
ring av flygtrafik och sjöfart kommer att få särskilt
stor betydelse för godstransportsystemet i hela
Stockholm-Mälarregionen.

• Storstadsområdet har nått utanför länsgränsen. Det
börjar finnas en sammanhängande ekonomisk geo-
grafi inom Stockholm-Mälarregionen. Företagen
omstrukturerar sig på ett sätt som tyder på att Stock-
holm-Mälarregionen håller på att bli en gemensam
marknad. Näringsgrenar som minskar i Stockholm
ökar i omlandet. I regionens yttre delar tycks man
kunna repliera på det kvalificerade tjänsteutbudet i
storstaden. Verksamheter i starka kluster ligger ofta
koncentrerade längs stråk med god tillgänglighet med
kollektivtrafik.

• Med ökad integration och fler kärnor kommer det
att bli lättare att välja en kostnadseffektiv och ända-
målsenlig lokalisering för både hushåll och verk-
samheter. Frihetsgraderna ökar.

• Integrationsprocessen på väg mot större samman-
hängande lokala arbetsmarknader är i full gång. I
öster håller Stockholm-Uppsalaområdet på att bli allt
mer integrerat medan bilden är betydligt mera splitt-
rad i väster med flera små lokala arbetsmarknader.
Omlandet runt de större städerna Örebro och Väs-
terås har ökat.

• Flygtrafiken vid Arlanda är en strategisk gemen-
sam resurs. Verksamheter med stor andel tjänste-
resor till utlandet finns i betydligt större utsträckning
i Uppsala och Stockholms län än i övriga Mälardals-
län och andra delar av Sverige. De har betydligt bättre
tillgänglighet till Arlanda i både vägnät och kollektiv-
trafiknät än övriga.

• Den akademiska världen med högre utbildning,
forskning och vetenskapliga institutioner är en viktig
del i Stockholm-Mälarregionens innovationssystem.
Högskolorna och forskningsinstitutionerna spelar en
strategisk roll för näringslivets förnyelse och kon-
kurrenskraft. Incitamenten till samverkan med nä-
ringsliv och samhälle har ökat.

• Det finns många olika formella och informella fora
för politisk samverkan kring olika uppgifter inom
Stockholm-Mälarregionen. Mälardalsrådet erbjuder
en arena för politiskt arbete. Länsstyrelserna samar-
betar om gemensamma frågor. Partnerskap kring
konkreta projekt blir allt vanligare. Miljösamarbetet
har institutionaliserats. Förslag om att bilda nya regio-
nala samverkansorgan har dock inte vunnit gehör i
alla län.

• Samarbetsformerna och utvecklingssatsningarna
inom Stockholm-Mälarregionen är svåröverskåd-
liga för icke initierade. Det är svårt för utanförstå-
ende att veta hur frågor bereds och hur samarbetet
egentligen går till.

• Stockholm-Mälarregionen är på god väg att utveck-
las till en gemensam funktionell region. De lokala
arbetsmarknaderna runt Stockholm-Uppsala, Väs-
terås, Eskilstuna och Örebro kan utvidgas ytterliga-
re med jämförelsevis måttliga insatser och fås att
samverka till en Mälarregional helhet. Det förefal-
ler särskilt angeläget att rikta kommande ansträng-
ningar på att underlätta tillgängligheten mellan stä-
der och arbetsmarknader i regionens västra del.
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• Ytterligare samhällsinitiativ är angelägna för att
skynda på processen, mildra obalanser och dra nytta
av den förbättrade tillgängligheten inom regionen.
Samordnade taxesystem och bra trafikutbud i den
regionala kollektivtrafiken är en nyckel.

• I Stockholm-Mälarregionen finns landets snabbast
växande ekonomier. Tillväxten är särskilt stark i
kunskapsintensiva branscher. Innovativa och växan-
de kluster återfinns inom både tjänste- och industri-
präglade delar av näringslivet. I regionen finns också
delområden som drabbas hårt av strukturomvand-
ling och omställningar inom industrin, försvaret m.m.

• Kunskapen om den fortgående omstruktureringen i
regionens näringsliv och om regionens ekonomiska
geografi behöver fördjupas.

• En systematisk uppföljning av integrationen, i lik-
het med vad som exempelvis görs inom Öresunds-
området, kan ge värdefull kunskap som grund för
olika aktörers beslut.

• Kunskapen om miljöer och strukturer som främjar
förnyelse och innovation i samspel mellan närings-
liv, den vetenskapliga världen och offentliga förvalt-
ningar behöver fördjupas.

• Samverkan mellan och med regionens högskolor
och forskningsinstitutioner är en nyckelfaktor i
strävan att stimulera näringslivets förnyelseförmåga
och stärka dess konkurrenskraft. De vetenskapliga
miljöerna representerar en mycket viktig potential
som motiverar ökad uppmärksamhet ur ett regionalt
närings- och innovationspolitiskt perspektiv.

• Nationella, regionala och lokala framtidssats-
ningar behöver gå hand i hand. De behöver också
samverka över sektorsgränser och dessutom stämma
med näringslivets satsningar. I Stockholm-Mälarregi-
onen behöver dock den strategiska utvecklingsplane-
ringen omfatta områden som sträcker sig över flera
län.
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Historiskt stadssystem
Inom en dagsresa
Många av Mälarregionens städer anlades i början av
1200-talet. Stockholm och Örebro anlades några de-
cennier senare. Sigtuna är äldre. De nya kristna stä-
derna placerades koncentrerat kring Mälaren. Uppsala,
Strängnäs och Västerås var biskopssäten, Enköping och
Sigtuna prostställen. Arboga, Stockholm och Örebro
låg bra till för handel. Stockholms strategiska läge gav
vida möjligheter till försvar och kontroll av regionen.
Stockholm blev också centrum för handel i Östersjö-
området.

Städerna fick egen förvaltning, kungliga privilegier
och specialiserades på handel och hantverk. De ut-
gjorde en medvetet skapad ansamling av kyrklig och
kunglig makt i en tät bebyggelse med många speciali-
serade verksamheter. Varje stad fick ett centralt pla-
cerat torg eller en huvudgata som kantades av bodar.

Städerna placerades vid platser med särskilda för-
utsättningar – vid knutpunkter där land och vattenvägar
möts, ofta långt inne i vikar och åar, på platser där
man behövde byta fortskaffningsmedel för att kunna
fortsätta. De placerades med jämförelsevis jämnt av-
stånd så att landsbygdens befolkning i centrala byg-
der hade en stad som inte låg längre bort än en dags-
resa.1

Räckvidden har ökat
Sedan dess har utvecklingen medfört stora förändringar
– vägväsende, ordnad postgång, skjutshåll och statlig
förvaltning på 1600-talet; industrialism med järnvägar,
stationssamhällen och industrier på 1800-talet och det
moderna bilburna samhället med motorvägar, kontor,
stormarknader och förorter på 1900-talet. Mälarregio-
nens medeltida städer har blivit bestående – städernas
grundläggande funktioner som centra för maktutövning,
handel och specialiserade verksamheter inom en dags-
resas avstånd likaså. Men den sträcka man förflyttar
sig vid en dagsresa har förändrats.
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Geografi i förändring

Städer som anlades på medeltiden

1 Spåren av kungens män. 1996

Orter som anlades under stormaktstiden

Orter som anlades under industrialismen
Källa: Spår i Mälardalen. 1994
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Nya och utvecklade kommunikationer har inneburit att
regionens geografiska utsträckning vidgats efterhand.
Just nu sker ytterligare ett utvecklingssprång med stöd
av snabba regionaltåg och motorvägar. Ånyo föränd-
ras den sträcka som man förflyttar sig vid en dags-
resa. Det innebär att det omland, inom vilket befolk-
ning och verksamheter replierar på städernas funktio-
ner, kommer att förstoras. Den funktionella regionen
håller på att vidgas än mer.

Strukturella förändringar
Tredelning av Sverige
Idag indelas Sverige funktionellt i en stor mängd lokala
arbetsmarknader. Var och en av dem består av en el-
ler oftast flera närbelägna kommuner. De senaste årens
utveckling har inneburit en koncentration av befolk-
ningen till de regioner där de största städerna finns,
medan nästan alla små och medelstora regioner mins-
kar i folkmängd. Det mesta talar för att denna trend
kommer att fortsätta, i alla fall till sin riktning och åtmins-
tone under de närmaste decennierna.

TCO har låtit belysa framtida utvecklingstendenser
i en forskningsrapport benämnd ”Det enkelriktade
Sverige”2. Enligt denna rapport innebär landets demo-
grafiska struktur, med allmänt åldrande befolkning, att
det egentligen bara är storstadsregioner och utbildnings-
centra som kommer att öka sin folkmängd, i synnerhet
i yrkesverksamma åldrar. I de delar av landet som får
vidkännas befolkningsminskningar blir åldersstrukturen
allt mer bekymmersam. Vård- och omsorgsbehoven
kommer att öka medan antalet yrkesverksamma som
kan tillhandahålla denna service minskar.

Forskarna bakom TCO-rapporten anser att mycket
talar för att Sverige är på väg mot en tredelad struktur
med storstäder, mellanstäder och småorter. Stockholms-
regionen förefaller att fortsätta sin expansion liksom
Malmö- och Göteborgsregionerna. Om trettio år kan
mer än två tredjedelar av alla högutbildade komma att
återfinnas i dessa storstadsregioner. Regionala centra
– mellanstäderna – kan behöva se om sina utvecklings-
förutsättningar i ett större regionalt sammanhang för
att om möjligt utnyttja skalfördelar och kombinations-
möjligheter genom ökad samverkan med andra orter.
Kommunikationerna blir en avgörande faktor. I små

centralorter, omgivna av vidsträckta glesbygdsområden
utanför rimligt pendlingsomland, och med dramatiskt
minskande folkmängd, kommer någon form av garan-
terad försörjning att behövas. I dessa kommuner kom-
mer utgifterna för vård och omsorg att öka samtidigt
som skatteintäkterna sjunker.

Dessa geografiska och demografiska strukturför-
ändringar kommer, enligt rapporten, att medföra på-
frestningar i såväl tillväxtområden som i regioner med
minskande folkmängd. Många olika insatser kommer
att krävas för att mildra omställningseffekterna och
jämna ut obalanserna. Möjligheterna att överbrygga av-
stånd mellan orter och områden i allt vidare regioner
med hjälp av snabba kommunikationer blir en central
uppgift. De lokala arbetsmarknaderna kommer att bli
färre.

Tjänstesamhällets konsekvenser
Forskarna menar att den geografiskt ojämna utveck-
lingen på arbetsmarknaden, särskilt inom tjänstesektorn,
är både en drivkraft till och en effekt av befolknings-
omflyttningen. Framför allt i de större städerna och
universitetsorterna blir tillväxten av nya och gamla
tjänsteföretag och av FoU-kapaciteten inom industrin
till allt starkare motorer för hela den regionala ekono-
min, samtidigt som befolkningsökningen och köpkraf-
ten där ökar efterfrågan på personliga tjänster inom
både privat och offentlig sektor. Där kan man tala om
en positiv utvecklingsspiral. Bilden av den dynamiska
storstaden blir till ytterligare en attraktionsfaktor för
yngre och välutbildad arbetskraft.

I många av de små och medelstora kommunerna
upplever man i stället en negativ utvecklingsspiral. Där
hämmas industrin i sin tillväxt av brist på kvalificerad
företagsservice samtidigt som den vikande folkmäng-
den ställer krav på fortsatta nedskärningar i skola och
barnomsorg. Den kontinuerliga nettoutflyttningen av
ungdomar och ökande andel äldre leder till en tung för-
sörjningsbörda för de kvarvarande.

Omvärlden förändras
Även ekonomiska och politiska förändringar spelar en
stor roll. För fyrtio år sen präglades Europa av åter-
uppbyggnaden efter andra världskriget. I Sverige var
tillväxten stark och välfärden förbättrades. Utbudet av
offentliga tjänster ökade. Nu pågår en ny omstrukture-

2 Det enkelriktade Sverige. 2001
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ringsperiod i framför allt östra Europa och i Östersjöom-
rådet. Den europeiska integrationen är inne i ett inten-
sivt skede. Samtidigt innebär den allt mer globaliserade
ekonomin många snabba kontakter och transaktioner.
Produktionsenheter omlokaliseras, samverkan i nätverk
utvecklas och handeln ökar.

Storstadsregioner har en strategisk roll
Storstadsregionernas ställning i den internationella och
nationella stadsstrukturen kommer enligt TCO-rappor-
ten att avgöra deras tillväxt och välstånd. Storstadsre-
gioner är centra för ekonomisk styrning och makt. Där
finns en koncentration av finansiella tjänster, kultur och
kvalificerad service. Dit koncentreras också vetenskap
och högre utbildning. Storstädernas funktion som in-
ternationella och nationella transportnoder och handels-
platser, deras attraktionskraft för besökare, turister och
affärsresenärer och konkurrenskraften i specialiserade
bransch-kluster kommer att avgöra den exportledda
tillväxten.

De svenska storstadsregionernas framtida roll på-
verkas också av utvecklingen i närbelägna metropoler
– exempelvis Sankt Petersburg, Öresundsområdet,
Hamburg, Berlin och Warszawa. För Stockholm-Mälar-
regionen är utvecklingen i centrala Östersjöområdet
med Helsingfors, Riga, Tallinn och Sankt Petersburg
särskilt intressant.

Det finns möjligheter att utveckla vinnande syner-
gier och att stärka regionens samlade konkurrenskraft
genom att ”kvalificera hemmabasen” för sådana bransch-
grupper som har förutsättningar att konkurrera inter-
nationellt. Kvalificerat forsknings- och utvecklingsar-
bete och ökad samverkan med små och stora företag
liksom mellan olika högskolor kan vara ett verknings-
fullt medel. Detta förutsätter bl.a. välfungerande infra-
struktur och varierade boendemiljöer.

Den tilltagande ekonomiska integrationen i Europa
och en ökande internationell konkurrens uppfordrar en-
ligt TCO-rapporten till satsningar för att
• utveckla ett par tre storstadsregioner i Sverige till

mångsidiga noder/hemmabaser i det globala produk-
tionssystemet

• utveckla en handfull medelstora universitetsregioner
till sekundära utvecklingsmiljöer med specialiserade
funktioner.

En region?
I Stockholm-Mälarregionen görs målmedvetna sats-
ningar för att öka tillgängligheten och för att binda
samman storstadsområdet med mellanstora städer och
mindre tätorter till en mer sammanhängande struktur.

I det följande ger vi ett översiktligt perspektiv på
Stockholm-Mälarregionen som en funktionell region.
Detta begrepp är inte entydigt. Vi har valt att fokusera
på de aspekter som har särskilt stor betydelse för var-
dagliga kontakter – rese- och flyttmönster, bostads-
och arbetsmarknad, trafik och varutransporter samt ex-
empel på geografiska strukturer i näringslivet. Sam-
manställningen syftar till att ge en överblick över den
pågående utvecklingen.

Rapporten blickar också framåt genom att belysa
några aktuella samhällsstyrda framtidsatsningar. Där-
vid uppmärksammas såväl planerade investeringar i
transportsystem som utvecklingssatsningar inom hög-
re utbildning och forskning. Båda är viktiga för fram-
tida levnadsvillkor och produktionsförutsättningar i re-
gionen.

Slutligen ges en kort översikt av det allt mer integre-
rade samarbete som håller på att utvecklas mellan olika
samhällsorgan inom Mälardalen. Ett konkret exempel
är samarbetet om luft- och vattenvård i Mälarregional
skala.



12 MÄLARDALEN – EN REGION?

Befolkningsutveckling
Tillväxtorter, utflyttningsorter och
urban landsbygd
Befolkningen i Stockholm-Mälarregionen har ökat med
ca 10 procent sammanlagt under perioden 1990–2000.
Befolkningsförändringarna visar intressanta geografiska
mönster. De minsta orterna (mindre än 2 000 invånare)
och de allra största städerna, samt orter i deras närhet,
har ökat sin folkmängd under de senaste tio åren. Dess-
utom har folkmängden ökat i Tierp som numera har

tågtrafik till Uppsala (Upptåget). Eskilstunas folkmängd
har ökat de allra senaste åren.
För några år sedan gjordes iakttagelsen3 att flera av
Stockholm-Mälarregionens städer haft en konstant be-
folkningsökning under perioden 1970–1990 medan an-
dra haft en lika tydligt minskande eller stagnerande
folkmängd. De små städerna dominerar bland dem som
har en ökande befolkning. Dessutom ökar Uppsala och
Stockholmsregionen. Inom Stockholmsområdet har till-

En pågående process

3 Befolkningen i Mälardalen de senaste århundradena och litet framåt. 1994
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växten länge varit störst i storstadsområdets ytter-
kommuner. Under de sista decennierna har även Stock-
holms stad haft en ökande folkmängd. I städer som
haft en stagnerande eller minskande befolkning sedan
1970 har industrisysselsättningen varit dominerande.

Det ovan beskrivna mönstret har i huvudsak bestått
även under det senaste decenniet. Folkökningen fort-
satte i tillväxtstäderna med undantag för Lindesberg,
Sala, Askersund och Östhammar. I Lindesbergsfallet
kan man förmoda att industrinedläggning spelat en ut-
slagsgivande roll. I de städer som tidigare haft en mins-
kande eller stagnerande folkmängd har trenden bestått
utom i Örebro och i Västerås.

Förra året (2001) hade Värmdö den största tillväx-
ten av Stockholm-Mälarregionens kommuner följd av
Vaxholm och Österåker. Utanför Stockholms län de-
lade Enköping förstaplatsen med Trosa. Tillväxttak-
ten i dessa kommuner var lika snabb som i Ekerö och
Vallentuna.

Befolkningsökningen i de minsta orterna och på
landsbygden har också starka samband med utveck-
lingen i de större städerna. De är utpendlingsområden.

Flyttningar
Under perioden 1990–1999 flyttade cirka 315 000 perso-
ner till Stockholms län från andra delar av Sverige. Av
dessa kom omkring 30 procent från länen kring Mälaren
(Uppsala, Södermanlands, Örebro och Västmanlands län).
Motsvarande siffra för antalet utflyttare från Stockholms
län till övriga Sverige var ca 250 000 personer och av
dessa flyttade drygt 30 procent till länen kring Mälaren4.

Städer med ökande folkmängd 1970–1990 Städer med stagnerande folkmängd 1970–1990

Flyttningar från Stockholms län till övriga Mälarlän 1990–1999

Källa: Flyttningar mellan Stockholms län och övriga Mälardalen
1990–1999. 2000

Inflyttade till Stockholms län från övriga Mälarlänen 1990–1999

4 Flyttningar mellan Stockholms län och övriga Mälardalen 1990–1999. 2000
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Åldersstrukturer
De pågående befolkningsförändringarna får konse-
kvenser för befolkningssammansättningen i olika delar
av Stockholm-Mälarregionen. I orter med minskande
befolkning blir andelen äldre successivt större samti-
digt som andelen i förvärvsarbetande åldrar och barn
minskar. I tillväxtorterna ökar i stället andelarna i för-
värvsarbetande och familjebildande åldrar. Figurerna
nedan visar indirekt hur efterfrågan på exempelvis skol-
lokaler, bostäder av olika typer och äldreomsorg kom-
mer att förändras i tillväxtorter och utflyttningsorter.

5 Befolkningsstrukturerna baseras på statistik år 2000 och framskrivning med rAps flerregionala modell med utgångspunkt från bas-
alternativet LU1999/2000. (AB, C, D, U och T-län)

Befolkningens åldersfördelning år 2000 och 2010 i de kommuner
inom Stockholm-Mälarregionen som väntas växa mer än 10
procent5

Befolkningens åldersfördelning år 2000 och 2010 i de kommuner
inom Stockholm-Mälarregionen som minskar sin folkmängd

Utbildningsnivå
Under 1990-talet ökade andelen högutbildade. I de fem
Mälardalslänen steg andelen av befolkningen i åldern
25–64 år som har en högskoleutbildning på minst tre
år från 15 till 20 procent. I Sverige som helhet är mot-
svarande nivå 16 procent.

Mälardalen Hela Sverige
1990 2000 1990 2000

Kortare än 3-årigt
gymnasium 59% 49% 66% 55%

3-årigt gymnasium 13% 16% 11% 15%

Kortare än 3-årig
eftergymnasial
utbildning 13% 15% 11% 14%

Minst 3-årig
eftergymnasial
utbildning 15% 20% 11% 16%

Andel av befolkningen 25–64 år efter utbildningsnivå 1990 och
2000
Källa: rAps-RIS

Skillnaderna är emellertid stora mellan de fem Mälar-
dalslänen. I Stockholms och Uppsala län var tillväxten
av högutbildade snabbast och år 2000 hade 23 procent
i vardera länet minst treårig högskoleutbildning. I de
tre övriga var motsvarande andel 11–13 procent. I
Stockholms och Uppsala län har i synnerhet andelen
med långa tekniska och samhällsvetenskapliga utbild-
ningar ökat.
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Bostadsmarknad
Utbud och priser
När folkmängden ökar växer också efterfrågan på bo-
städer. Svaren från en enkät riktad till regionens kom-
muner6 tyder på att det mest intensiva bostadsbyggan-
det skett och kan väntas ske i Stockholmsområdet och
i orter som har starka pendlingsband till Stockholm samt
i residensstäderna.

Generellt har dock byggandet av bostäder varit lågt
inom Stockholm-Mälarregionen under slutet av 1990-
talet. I kommuner med svag befolkningsutveckling har
i stället rivningarna ökat. I flertalet kommuner övergår
fritidshus till permanentbostäder.

Särskilt i Stockholmsområdet är efterfrågan på bo-
städer mycket hög. Under 1990-talet har priserna på
bostadsrätter i Stockholms innerstad stigit med nära
100 procent och i ytterstaden med ca 55 procent. Pri-
serna på småhus har stigit med 30–45 procent. Mellan
1999 och 2000 var prisökningen på villor i Stockholm-
Mälarregionen i genomsnitt 17 procent.7 Villapriserna
är högst i Bromma, Danderyd, Täby och Lidingö. De
näst högsta priserna finns i närområdet till Stockholm,
längs stråket mot Uppsala och i skärgårdskommunerna
närmast Stockholm.

En sammanställning av beräknade boendekostnader
per månad – med hänsyn tagen till bolåneräntor, el-
priser, va-taxor och sophämtningsavgifter – samt skatte-
satser i kommunerna, visar att boendekostnaderna mins-
kar när avståndet till Stockholm ökar. Den visar också
att skatteutdebiteringen är nästan exakt omvänt korrele-
rad med villapriserna.

Det relativa priset för hyreshusbostäder jämfört med
egnahem har ökat mycket kraftigt. På svaga markna-
der har vakansgraden i hyreshusbeståndet vuxit kraf-
tigt.8 Detta gäller också Stockholm-Mälarregionen. I
några av regionens yttre kommuner i den västra delen
beräknas vakansgraden i de kommunala bostadsbola-
gens hyreshus t.o.m. bli större än 20 procent till år 2010.

Hushållens valsituation
En studie av hushållens valsituation9 visar att det finns
ett ekonomiskt utrymme för pendling in till Stockholm
från många kommuner i Mälardalen, jämfört med flera
kommuner i Stockholms län. I studien har en tänkt fa-
milj, med viss bestämd inkomst och boende i en ny-
producerad standardvilla (Svensk Fastighetsförmed-
lings standardhus), antagits bo och arbeta i några olika
kommuner i Mälardalen. Hushållets ekonomiska utfall,
”pengar kvar i plånboken”, har räknats ut med hänsyn
tagen till hushållskostnader, boendekostnader och skat-
tesatser i olika orter. Därutöver har även skillnader i
pendlingskostnader – biljettpriser och restid – beaktats.

I studien ges exempel på kommuner varifrån det är
attraktivt att pendla om man ser till de ekonomiska för-
utsättningarna. Dit hör bl.a. Flen och Enköping.

Det finns även ett ekonomiskt utrymme att pendla
från exempelvis Fagersta till Västerås. För pendling
mot Eskilstuna finns inget uttalat fördelaktigt alterna-
tiv. Kungsör ligger bäst till geografiskt, men pendlings-
utrymmet är begränsat.

Skattesatser och villapriser
Källa: Pendlingsekonomi. 2002

6 Enkät om bostadsbeståndets utveckling 1990–1999. 2001
7 Stockholm-Mälarregionen Index 2001. Mälardalen är här definierad som AB, C, D och U-län
8 Efter bostadsakuten – tomma bostäder kostar på. 2002
9 Pendlingsekonomi. 2002
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En annan slutsats från studien är att de större kom-
munerna i Mälardalen – som Västerås och Eskilstuna
– har svårt att konkurrera med perifert belägna kom-
muner i Stockholms län – exempelvis Norrtälje och
Nynäshamn. Det beror på en kombination av relativt
höga huspriser, höga pendlingskostnader och förhål-
landevis lång restid (en timme) till centrala Stockholm.
Däremot har Västerås och Eskilstuna, precis som alla
andra Mälardalskommuner, en klar boendekostnads-
fördel gentemot de dyrare kommunerna i Stockholms
län, exempelvis Danderyd och Täby.

Eftersom kollektivtrafikresandet i Stockholms län
subventioneras mer än i de andra länen, får övriga kom-
muner erfara en konkurrensnackdel gentemot Stock-
holmsregionen när det gäller hushållens pendlings-
kostnader.

Om taxan istället vore avståndsbaserad med ett be-
stämt tak, t.ex. motsvarande Västra Götalands, skulle
förutsättningarna för pendling inom regionen öka yt-
terligare. Det skulle framför allt stärka Västerås och
Eskilstunas konkurrenskraft som bostadsorter.

Pendling
Efterhand som resmöjligheterna förbättrats i Stock-
holm-Mälarregionen har arbetsresorna blivit längre.
Den nationella resvaneundersökningen visar att den
genomsnittliga reslängden har ökat med 15 procent för
bilresor och med 20 procent för tåg under en tioårspe-
riod. Tågresornas andel av arbetsresorna har ökat10.

Från  Till Stockholms län

Uppsala län 17 %

Södermanlands län 18 %

Örebro län 12 %

Västmanlands län 20 %

Till  Från Stockholms län

Uppsala län 25 %

Södermanlands län 19 %

Örebro län 21 %

Västmanlands län 28 %

Antal arbetsresor, förändring 1988–1998
Källa: Stockholm-Mälarregionen – en inventering. 2002

Trots en allmänt minskad sysselsättning har pendlingen
till och från Stockholm ökat under 1990-talet. En del
av förklaringen är att andelen högutbildade i arbetskraf-
ten stigit. De är erfarenhetsmässigt mer benägna än
andra att resa långt till jobbet.

Även utanför Stockholmsområdet har pendlingsut-
bytet mellan närbelägna orter ökat. Följande exempel
från Enköping illustrerar att resmöjligheterna har för-
bättrats i alla riktningar utom söderut mot Strängnäs.
Under en tioårsperiod har Enköpings befolkning ökat
medan såväl antalet förvärvsarbetande som antalet sys-
selsatta i Enköping sjunkit. Ändå har både in- och
utpendlingen till grannkommunerna ökat utom i riktning
mot Strängnäs.

Pendlingskostnad till Stockholm från andra kommuner
(kronor respektive minuter)
Källa: Pendlingsekonomi. 2002

1 0 Stockholm-Mälarregionen – en inventering. 2002
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Trafik
Regionaltågstrafik
Resmöjligheterna med regional kollektivtrafik har för-
bättrats i många olika relationer både norr och söder
om Mälaren under perioden 1988–1998. Till de vikti-
gaste förbättringarna hör investeringar i järnvägsnätet,
exempelvis Grödingebanan, Södertälje Syd, Svealands-
banan och Mälarbanan liksom de utbyggnader som
skett i det överordnade vägnätet. Den inomregionala
kollektivtrafiken på järnvägsnätet har byggts ut. Dess-
utom har restiderna förkortats genom förbättrad tur-
täthet på flera sträckor.

Resandet har ökat stadigt under Svealands- och
Mälarbanornas första år. För närvarande planar efter-
frågan ut11. Antalet resenärer med Uppsalapendeln och
på Nyköpingsbanan har också ökat.

Trafik i Mälardalen (TiM) samordnar den regionala
trafiken i Mälardalen. TiM är ett samarbete mellan SJ
som bedriver tågtrafik i egen regi, Länstrafiken Sörm-
land, SL, Länstrafiken Örebro, Upplands Lokaltrafik
och Västmanlands Lokaltrafik. Gemensamma TiM-kort
berättigar till resor inom Stockholm-Mälarregionen
enligt särskilda villkor. Det är bl.a. möjligt att lösa må-
nadskort för regionaltågstrafik längs en viss sträcka
som också gäller för lokaltrafiken. Särskilda automa-
ter för biljettförsäljning finns på stationerna. Tidtabel-
ler för bussar och tåg samordnas.

Enköpings kommun, antal pendlare till andra kommuner och Stockholmsområdet
samt förändring under perioden 1988–1998
(Obs. cirklarnas storlek är illustrativ)

Källa: Stockholm-Mälarregionen – en inventering. 2002

Antal resenärer på Svealands- och Mälarbanan
januari 1997–september 2000
Källa: Stockholm-Mälarregionen – en inventering. 2002

1 1 Enligt indexbaserade uppgifter från SJ

Mälarbanan

Svealandsbanan
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Även i Bergslagen har den regionala kollektivtrafiken
med tåg utvecklats. Bergslagspendeln Västerås–Hall-
stahammar–Surahammar–Fagersta–Ludvika återinvig-
des hösten 1991 efter ett omfattande nybyggnads- och
upprustningsarbete.

Tåg i Bergslagen, TiB, är en ny organisation som
ägs av de fyra trafikhuvudmännen i Bergslagen. TiB
ansvarar även för pendeltågstrafiken på flera andra
sträckor i Bergslagsområdet. Vintern 2001–2002 har
dock inneburit betydande tekniska problem som re-
sulterat i ett minskat antal resenärer.

Förändringar i personbilstrafiken mellan 1993 och 1998
Källa: Stockholm-Mälarregionen – en inventering. 2002

Biltrafik
Enligt Vägverkets trafikmätningar 1993–1998 har bil-
trafiken i Mälardalen ökat på E18 och E4. På E20 mins-
kade dock biltrafiken under samma mätperiod. Det kan
förklaras av att utbudet av tågtrafik samtidigt förbätt-
rades på Svealandsbanan. En större andel har antagli-
gen valt tåget.

Under det senaste decenniet har flera vägsträckor i
Mälardalen fått motorvägsstandard:
• E18 Arboga–Köping
• E20 Förbi Härad
• E20 Grundbro – länsgränsen mot Stockholm
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Sjöfart
Sjöfarten har alltid spelat en viktig roll i Stockholm-
Mälarregionen. I modern tid har den väletablerade fär-
jetrafiken till och från Finland kompletterats med
färjeförbindelser till andra Östersjöstäder. Det senaste
tillskottet är en snabbfärja mellan Södertälje och Ros-
tock.

Mängden gods som hanteras i regionens hamnar har
ökat med drygt tre procent per år i genomsnitt under
den senaste tioårsperioden. Lastfartygens anlöp är gans-
ka jämnt fördelade mellan regionens största hamnar.
Färjorna anlöper Östersjöhamnarna. De represente-
rar ungefär dubbelt så många anlöp per år som last-
fartygen.

Trots att Stockholm-Mälarregionens hamnar har en
betydande trafik hör de inte till de allra största ham-
narna i Östersjöområdet. Stockholms hamnar är dock
en av de tio största vad gäller transporter av trailers12.

De naturgeografiska förhållandena med lång inseg-
ling via skärgården, Södertälje kanal och Mälaren, som
också är dricksvattentäkt för Stockholmsområdet, ställer
höga säkerhets- och miljökrav på sjöfarten.

En stor del av den fartygsflotta som opererar i Öster-
sjön utgörs av äldre fartyg som inte tillgodoser dagens

standardkrav. Drygt 40 procent av alla fartyg som an-
löper regionens hamnar är mer än tjugo år gamla. Där-
för behöver sjöfartens säkerhets- och miljöförhållanden
ägnas särskild uppmärksamhet.

Flygtrafik
Inrikes- och utrikestrafiken via Arlanda flygplats är en
gemensam strategisk resurs i Stockholm-Mälarregio-
nen. Möjligheterna att nå Arlanda på ett snabbt och
bekvämt sätt är ett av flera viktiga lokaliseringskriterier
för många företag och hushåll i regionen.

Totalt reste 18,1 miljoner passagerare till eller från
Arlanda år 2001. Tillväxttakten har varierat under olika
år. Under hela perioden 1970–2000 har flygresorna i
genomsnitt ökat med 7 procent per år. I början av 1990-
talet var andelen inrikesresenärer ca 60 procent. År
2000 hade andelen sjunkit till 42 procent. Efter krisen i
början på 1990-talet växte utrikesflyget från Stock-
holmsregionen kraftigt. Innan terrorattentaten i USA
hösten 2001 uppgick den reguljära utrikes linjetrafiken
till ca åtta miljoner passagerare per år.

Särskilt från Stockholms och Uppsala län görs en
stor andel utrikes tjänsteresor. I dessa län är verksam-
heterna starkt internationellt kontaktberoende. De vikti-

Hargs-  Stockholms hamnar Söder- Oxelö- Mälarhamnar Regionen
hamn Kapell- Stockholm Nynäs- tälje sund Västerås Köping Totalt

skär hamn

Lastfartygsanlöp ca 130 0 823 0 630 751 766 553 3 653
Färjeanlöp 0 1 296 5 369 1 086 0 0 0 0 7 751

Gods (1000-tals ton) 18 347
Våtbulk 0 0 1 061 0 333 216 572 215 2 397
Torrbulk 466 0 1 209 0 326 4 761 1 207 1 178 9 147
Gods i trailer 0 3 072 2 893 306 0 0 0 0 6 271
Gods i container 0 0 212 0 110 0 203 7 532

Enheter (antal)
Container (1000 TEU*) 0 0 31 0 12 0 29 1 73
Trailer 0 118 157 26 0 0 0 0 301
Personbilar (1000 st) 0 128 446 243 0 0 0 0 817
Passagerare (1000 st) 0 640 8 191 1 105 0 0 0 0 9 936

Sjöfartens fördelning över regionens hamnar år 2000
*TEU = Twenty Foot Equivalent Unit

Källa: Östra Mellansveriges hamnkapacitet, kartläggning och analys. 2001

1 2 A common strategic framework, Matros Final report June 2001
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gaste slutdestinationerna för utrikes tjänsteresor via
Arlanda är i ordning Helsingfors, Oslo och Köpenhamn
följt av London.13

Arlanda är inte någon huvudaktör på de europeiska
och globala flygmarknaderna. Däremot ingår Arlanda
i ett starkt nät för inrikestrafik. En betydande del av
den internationella trafiken utgörs av matartrafik till
andra europeiska flygplatser. Från Arlanda finns en-
dast fem interkontinentala direktlinjer per vecka. Kö-
penhamn har mer än dubbelt så många. Stockholm,
liksom Barcelona, Milano, München och Manchester,
utgör ett sekundärt nav för ett dominerande flygbolag
och en dominerande flygbolagsallians.

Med ökad flygtrafik ökar också serviceutbudet på
Arlanda. Den tredje rullbanan tas i drift under 2002.
Övriga flygplatser i regionen har sina speciella mark-
nader – direktförbindelser till vissa orter, fraktflyg,
charter och lågprisflyg som framgår av sammanställ-
ningen nedan.

Andel tjänsteresor till utlandet. Långväga delresor
Källa: RES+RiksRVU 1995–1999

1 3 Östersjöperspektivet, samrådsunderlag RUFS. 2000
1 4 Luftfartsverkets flygplatsstatistik gällande år 2001, Flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen Slutrapport LFV mars 1999, ägare:

www.flygtorget.se/flygplatser/flygplatser

Flygplatsernas marknadsnischer14

Stockholm Arlanda

276 000 flygrörelser, 18,1 milj. passagerare

Arlanda är Sveriges största internationella flygplats med
direktlinjer till många europeiska destinationer och ma-
tartrafik till utlandet och nav för inrikesresor

Ägare: Luftfartsverket

Stockholm Bromma

65 000 flygrörelser, 980 000 passagerare

Beslutsfattarflyg, yrkesmässigt affärsflyg samt avlastning
för Arlanda

Ägare: Luftfartsverket

Stockholm Skavsta

29 000 flygrörelser, 252 000 passagerare

Lågprisflyg och fraktflyg

Ägare: Privat flygplats (TBI plc.)

Stockholm Västerås

37 000 flygrörelser, 185 000 passagerare

Allmänflyg med inslag av charter och lågprisflyg. Utrikes-
trafik till Köpenhamn, Oslo och London samt inrikestrafik
till Göteborg och Malmö

Ägare: Västerås stad 60 %, Luftfartsverket 40 %.

Örebro Bofors

17 000 flygrörelser, 160 000 passagerare

Flygplatsen har charter och frakt samt tre reguljära linjer
till Stockholm Arlanda, Malmö och Köpenhamn

Ägare: Örebro Läns Flygplats AB, helägt dotterbolag till
Länstrafiken i Örebro

Flera mindre flygplatser, t.ex. Eskilstuna, Köping, Arboga,
Taxinge m.fl. har också allmänflyg och skolflyg. Dessutom
finns flera militära flygplatser.
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Arbetsmarknad
Lokala arbetsmarknader
Geografiska områden inom vilka människor bor och ar-
betar benämns lokala arbetsmarknader15. I Stockholm-
Mälarregionen finns enligt Nutek 13 lokala arbets-
marknader varav Stockholms är störst med 29 kom-
muner. Den omfattar hela Stockholms län och dess-
utom Håbo, Gnesta, Strängnäs och Trosa. Älvkarleby i
Uppsala län hör till Gävles lokala arbetsmarknadsregion.
De lokala arbetsmarknadsregionerna i Örebro län har
pendlingsutbyte med både Värmlands och Dalarnas län.

Under de senaste decennierna har de lokala arbets-
marknaderna runt i synnerhet Uppsala och Stockholm
utvidgats successivt. SCB, som använder en indelning
grundad på pendlingsförhållandena 1998, har bl.a. fun-
nit skäl att räkna samman de lokala arbetsmarknader-
na i Uppsala och Stockholm. Efterhand som resmöjlig-
heterna förbättras ökar samspelet mellan Stockholm och
Uppsala liksom mellan flera andra lokala arbetsmark-
nader.

Under kommande år kan man vänta sig en fortsatt ökad
integration mellan de lokala arbetsmarknaderna i Stock-
holm-Mälarregionen. Utvidgningspotentialen är särskilt
stor i regionens västra del med många små lokala
arbetsmarknader. Större marknader med fler männis-
kor ger underlag för en mer differentierad bransch-
struktur. Då minskar också konjunkturkänsligheten på
arbetsmarknaden16.

1 5 NUTEK har indelat riket i 81 LA-regioner. De är tänkta att vara av ”normativ” karaktär och skall kunna ligga fast under en längre tidsperiod.
Indelningen baseras dels på pendlingsstatistiken från 1996, dels på uppgifter om avstånd, arbetsmarknadens styrka och ”kedjor” av mindre
kommuner som kopplas till en stor arbetsmarknad.

1 6 Regioner, handel och tillväxt. 1998

Schematisk bild över de lokala arbetsmarknaderna i Stockholm-
Mälarregionen
(enligt Nuteks definition)

Utveckling av Stockholms lokala arbetsmarknad från 1950-talet
till 2030
Källa: Temaplan

Regionförstoring är inte ett mål i sig utan en effekt av
att tillgängligheten förbättrats. En bättre tillgänglighet
mellan två regioner innebär att valmöjligheterna ökar.
Förhållandena förbättras för både hushåll och företag.
• Tillgängligheten till arbetsplatser ökar (arbetsmark-

naden blir större sett ur hushållens perspektiv).
• Tillgängligheten till arbetskraft ökar (möjligheten att

rekrytera rätt arbetskraft ökar för företagen).
• Tillgängligheten till högre utbildning, liksom närings-

livets lokaliseringsförutsättningar, förbättras.

Att tillgängligheten till arbetsplatser ökar betyder för
hushållens del att de kan välja mellan fler arbetsplat-
ser och på så vis öka sina inkomster lättare än vad
som annars hade varit möjligt. För företagen betyder
en bättre tillgänglighet till arbetskraft att det blir lättare
att hitta arbetskraft med rätt kvalifikationer. Detta gör
att produktiviteten i företagen ökar.
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Mälardalen
3 150 000

Östra
Mälardalen
2 130 000

Nästan
hela länet
1 450 000

1950-talet

Början av
1970-talet

Slutet av
1990-talet

År 2030
Stockholm +
Inre förorts-
kommunerna

1 000 000
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Mälarregionen och Stockholm
Nordea framhåller i en specialstudie17 att Mälardalen i
mitten av 1990-talet var relativt opåverkad av konjunk-
tursvackan i riket i övrigt. I slutet av decenniet låg till-
växten av både BRP (bruttoregionprodukt) och sys-
selsättning högst i Sverige.

Det observerade mönstret tyder på en jämförelse-
vis robust marknadspotential. Tillväxten är hög i Stock-
holm. Den är också hög i några andra Mälardalskom-
muner utanför Stockholms län.

Genomsnittlig Bidrag till svensk
BRP-tillväxt/år BNP-tillväxt

Kommun % på 2,9%

Stockholm 4,2 0,58
Uppsala 4,4 0,07
Nacka 9,1 0,04
Västerås 3,3 0,05
Solna 2,0 0,04
Huddinge 3,8 0,03
Täby 5,1 0,02
Sigtuna 3,5 0,02
Haninge 3,7 0,02
Järfälla 3,7 0,02
Mälardalen 4,0 1,11

Tillväxttoppen i Mälardalen 1993–1998
Källa: Specialstudie: Mälardalen och Sydvästkusten. 2001

1 7 Mälardalen: AB, D-län och merparten av C, U-län

Förändring av andelen sysselsatta inom olika sektorer
1990–2000
Källa: rAps-RIS

Strukturomvandling

Strukturomvandlingen i Stockholm-Mälarregionen har
hunnit långt. De allra flesta arbetar idag inom tjänste-
sektorn. Även inom industrin har en omfattande för-
nyelse skett.

Den pågående strukturförändringen innebär att in-
slaget av tjänstebranscher blir allt större i Stockholms-
området liksom i de övriga Mälardalslänen. De kun-
skapsintensiva tjänstebranscherna växer snabbast. Hit
hör exempelvis datakonsulter, FoU och andra företags-
nära tjänster.

Stockholm Övriga
Mälardalen

Datakonsulter och dataservicebyråer 175% 77%

Industri för läkemedel, rengörings-
medel och toalettartiklar 70% -1%

Forsknings- och utvecklings- (FoU)
institutioner 37% 11%

Andra företagsservicefirmor 35% 16%

Service-, transport-, resebyrå- och
transportförmedlingsföretag 35% 23%

Annan elektro- och teleproduktindustri 16% 1%

Utbildningsväsendet 15% 8%

Exempel på branscher med snabb tillväxt 1989–1999
Källa: rAps-RIS
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Bruttoregionprodukt

1998 1998 1999 2000
Mdr kr % % %

Mälardalen 645 5,5 5,3 4,8
Skåne 215 3,0 4,3 3,2
Västsverige 260 3,1 4,1 2,8
Övriga riket 784 2,4 3,0 2,2

Totalt 1 905 3,6 4,1 3,6

Sysselsättning
Tusental % % %

Mälardalen 1264 2,1 3,6 3,0
Skåne 479 1,0 2,2 2,7
Västsverige 575 1,5 3,1 1,9’
Övriga riket 1753 0,6 1,2 1,5

Totalt 4071 1,2 2,3 2,2

Förändring i BRP och sysselsättning
Källa: Specialstudie: Mälardalen och Sydvästkusten. 2001
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Andelen sysselsatta inom industrinäringar ökar i Mälar-
dalslänen utanför Stockholm. Följande branscher mins-
kar sin andel i Stockholm men ökar i Mälardalslänen
och övriga Sverige:
• kemi
• metallindustri
• datortillverkning
• transportmedelsindustri
• möbelindustri
• byggnadsindustri
• partihandel
• fastighetstjänster.

Geografisk specialisering
Utvecklingen i Stockholmsregionen återspeglas i hela
landet. Mälardalslänens utveckling (CDU-län) ser dock
något annorlunda ut än i övriga delar av Sverige. I
Mälardalslänen ökar sysselsättningsandelen i större
utsträckning än i andra regioner, inom sådana branscher
som minskar i Stockholm. Flyttar verksamheter från
Stockholm till Mälardalslänen?

Mälardalslänen tycks också överta och specialisera
sig inom branscher som inte längre växer i Stockholm.
Strukturomvandlingen går långsammare i Mälardals-
länen än i andra delar av landet. Inom branscher med
minskande sysselsättning (minskning i både Stockholm
och övriga regioner) krymper inte sysselsättningen i
Mälardalslänen lika stor utsträckning som i övriga
svenska regioner.18 Beror detta på att omvandlingen
redan är genomförd? Kanske innebär närheten till
Stockholm att omvandlingstrycket är mindre?

Trots befolkningstillväxt i många kommuner mins-
kade antalet förvärvsarbetande till följd av en sämre
konjunktur med 8 procent under 1990-talet. Det finns
dock en intressant avvikelse från detta mönster. I Håbo,
Trosa, Gnesta, och Kumla ökade sysselsättningen19.
Dessa orter fick tidigt nyinflyttade hushåll som valde
att pendla till arbetsplatser på annan ort. Nu är de åter-
igen först; denna gång genom att notera en ökad sys-
selsättning. Den ökade sysselsättningen i Håbo åter-
finns i branscher som hotell och restaurang, transport,
sport och kultur, uthyrnings- och företagsservice, parti-

1 8 Kunskap och Konkurrens. 2001
1 9 Stockholm-Mälarregionen – en inventering. 2002
2 0 Storstadsliv, rika möjligheter – hårda villkor. SOU 1990:36
2 1 ABC-samarbetet hittills – en lägesrapport. 2002

och detaljhandel. Motsvarande iakttagelse har gjorts
runt storstäder i andra länder20 – först flyttar hushållen
ut, sen ökar även jobben.

Geografisk koncentration av branscher
I internationell jämförelse har Stockholm-Mälarregio-
nen bedömts ha särskilt goda konkurrensförutsättningar
och därmed också goda framtida utvecklingsförutsätt-
ningar inom bl.a. tre branschgrupper – ”livsvetenskaps-
klustret” (bl.a. bioteknik), ”T.I.M.E-klustret” (informa-
tionsteknologi, nya media, underhållning) samt ”miljö-
industriklustret”21. Verksamheter inom samma kluster
har ofta en fördel av att ligga nära eller lätt tillgängliga
i förhållande till varandra.

Bioteknikklustret är särskilt tungt representerat i
Uppsala. Det finns en betydande koncentration av ar-
betsplatser längs en axel söderut från Uppsala via Solna,
Stockholm och Flemingsberg till Södertälje och Sträng-
näs. Sambanden mellan företagen och den akademiska
världen är mycket starka.

T.I.M.E-klustret som omfattar både varu- och tjäns-
teproduktion har en viss geografisk koncentration till
Uppsala, Upplands Väsby, Järfälla, Sollentuna, Täby,
Danderyd, Solna och i Kista och övriga Stockholm samt
Nacka. Den akademiska världen spelar en stor roll för
att utbilda arbetskraft. Några få mycket stora företag
är starkt drivande inom klustret.

Till miljöindustriklustret räknas både forsknings- och
utvecklingsverksamheter och renodlade miljöföretag
där arbetskraften har en generellt låg utbildningsnivå.
Inom miljöklustret återfinns företagstjänster, byggnads-
industri och andra industribranscher. Myndigheterna är
starkt pådrivande genom att ställa krav på utsläpps-
nivåer, acceptabla gränsvärden etc. Detta kluster är
minst geografiskt koncentrerat av de tre som studerats.
Alla tre klustren är starkt beroende av den lokala mil-
jön för att kunna rekrytera välutbildad arbetskraft och
av det lokala samspelet med den akademiska världen i
utvecklingen av nya idéer, ny kunskap och nya pro-
dukter. Livsvetenskapsklustret har dessutom en utpräg-
lat global orientering via forskning/utbildning och nä-
ringslivet som var för sig och tillsammans har ett brett
internationellt kontakt- och kundnät. Miljöindustri-
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klustret har även en stark regional orientering genom
det nära samspelet med förvaltningar och myndighe-
ter.

Den starkaste klusterbildningen geografiskt sett finns
inom IT-området där expansionen i Kista spritts22 till
grannkommunerna Danderyd, Täby och Sundbyberg.
I Kista arbetar mer än hälften av de totalt 28 000 sys-
selsatta inom IT och telekom. Även Västerås har
många sysselsatta inom framförallt industriell IT.

När det gäller geografisk koncentration intar Stock-
holm en särskild position genom huvudstadsfunktionen
och sin roll i den internationella storstadshierarkin.
Huvudstadsfunktionen har spelat en viktig roll vid
lokaliseringen av huvudkontor och därmed också bi-
dragit till näringslivets specialisering mot kvalificerad
företagsservice, där Stockholm har en stor andel sys-
selsatta inom framför allt finansiella tjänster, data-
konsulter och annan avancerad företagsservice.

Den större internationella kontaktytan har dessutom
bidragit till att ge en stor tyngd i tillströmningen av
utländskt kapital. Antalet anställda i utländska företag
är högst i riket, men när det gäller andelen sysselsatta
i utländska företag intar Västmanland med ABB en
tätposition med sexton procent av sysselsättningen i
utlandsägda företag.

Platser med koncentration av sysselsatta i inom bioteknik-
anknutna branschgrupper
Källa: ABC-samarbetet hittills – en lägesrapport. 2002

2 2 Specialstudie: Mälardalen och Sydvästkusten. 2001
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Län Anställda 1998 Antal Arbetsställen
Antal Andel anställda Antal Andel

% som andel*) %

Stockholms län 95 516 29 11 2 989 30
Västra Götalands län 53 861 16 8 1 691 17
Skåne län 47 035 14 10 1 400 14
Västmanlands län 16 551 5 16 270 3
Värmlands län 14 948 4 13 383 4
Östergötlands län 14 284 4 8 378 4
Dalarnas län 11 881 4 10 283 3
Jönköpings län 9 347 3 6 289 3
Örebro län 8 848 3 8 326 3
Västernorrlands län 7 602 2 7 287 3
Kalmar län 7 011 2 7 151 1
Blekinge län 6 935 2 11 120 1
Uppsala län 6 887 2 6 189 2
Södermanlands län 6 729 2 7 187 2
Kronobergs län 6 570 2 8 174 2
Gävleborgs län 5 970 2 5 245 2
Hallands län 5 325 2 5 213 2
Västerbottens län 3 430 1 3 207 2
Norrbottens län 2 504 1 2 174 2
Jämtlands län 1 663 0 3 85 1
Gotlands län 498 0 2 29 0

Totalt 333 395 100 9 10 070 100

*) Antal anställda som andel av totala sysselsättningen i respektive län, %

Sverige 1998: Antal arbetsställen i utlandsägda företag och antal
anställda fördelade på län
Källa: Statistiska meddelanden NV 13, SCB:s RAMS statistik över
förvärvsarbetande
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Transportsystem
Långsiktig utvecklingsstrategi
Stockholmsberedningens nyligen presenterade stra-
tegi23 ger underlag för beslut i regering och riksdag
liksom i kommuner och landsting. Beredningens för-
slag motiveras främst av att åtgärderna behövs för att
avhjälpa trängsel-, miljö- och trafiksäkerhetsproblem,
förbättra tillgängligheten, hålla ihop regionen och skapa
fler etableringsplatser samt förstärka kollektivtrafiken.

Insatser som bedömts kunna ge långsiktigt positiva
strukturella effekter i Stockholmsregionen är sådana
som ökar tillgängligheten över Saltsjö-Mälarsnittet och
som förbättrar tillgängligheten till regionkärnan och yttre
kärnor. Insatser som långsiktigt medverkar till att för-
bättra tillgängligheten och stödja en fortsatt positiv ut-
veckling i övriga delar av Mälardalen är dels sådana
som förbättrar kontakten mellan Stockholm och övriga
Mälardalen, dels sådana som knyter samman orterna i
Mälardalen med varandra och övriga landet. Bered-
ningen har i första hand behandlat och lämnat förslag
till åtgärder som syftar till att förbättra kontakten mel-
lan Stockholm och övriga Mälardalen.

Den långsiktiga strategin innebär att inom en trettio-
årsperiod bör stråken mellan Örebro och Stockholm
på båda sidor om Mälaren vara utbyggda till fullgod
standard med dubbelspår på järnvägen och fyrfälts-
vägar/motorvägar som medger snabba och säkra re-
sor. Kopplingar och tvärförbindelser ska finnas för att
säkra tillgängligheten mellan de större orterna på både
norra och södra sidan om Mälaren.

Beredningen har rangordnat sina förslag efter ange-
lägenhetsgrad och med hänsyn till genomförandetid.

Inom de närmaste två åren finns ett antal investe-
ringar som kommit långt i planeringen och som kan
starta när planerna vunnit laga kraft. Det gäller bl.a.
utbyggnad av Norrortsleden, E18 Kista–Hjulsta och
Södertörnsleden i Stockholmsområdet.

Framtidssatsningar

I Mälardalen gäller det investeringar i
• järnvägar och resecentrum i Uppsala
• nya regionaltågsstationer i Vingåker och Gnesta
• väg E4 Uppsala–Mehedeby
• väg E18 delsträcka väster om Enköping
• del av riksväg 55
• väg E18 Lekhyttan–Adolfsberg
• väg E20 förbifart Strängnäs.

Bland föreslagna åtgärder för planeringsperioden
2004–2015 ingår en pendeltågstunnel under Stock-
holms innerstad (Citybanan), utbyggnad till fyra spår
mellan Tomteboda och Kallhäll samt infrastruktur-
investeringar för gods- och persontrafik i anslutning till
Arlanda flygplats. Beredningen föreslår även utbygg-
nader, upprustning och förnyelse av kollektivtrafiken i
Stockholmsområdet. Bland prioriterade väginveste-
ringar ingår utbyggnad av en fullständig Yttre Tvärled,
Norra länken, utbyggnad till sex körfält på de större
infarterna samt utbyggnad av en östlig länk i Ringen
runt Stockholms innerstad.

För att underlätta tillgängligheten mellan Stockholm
och andra orter i Mälardalen bedömer beredningen att
de sammanbindande stråken i väg- och bannätet be-
höver förbättras.

Under planeringsperioden förordas järnvägsutbygg-
nader på sträckorna
• Södertälje–Eskilstuna
• intill Gamla Uppsala
• Järna–Nyköping–Norrköping (Nyköpingslänken)
• Västerås–Eskilstuna
samt utbyggnader i vägnätet av
• väg E18 flera olika delsträckor nära Västerås,

Kungsör och Köping
• riksväg 53 Kvicksund–Västjädra
• vägförbindelsen mellan Arlanda och E18
• väg E20 Kungsör–Eskilstuna
• större delen av riksväg 55.

2 3 Långsiktig utvecklingsstrategi för transportsystemet i Stockholm-Mälardalsregionen. 2002
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Prioriterade investeringar i Mälardalens och
Stockholmsområdets vägnät

Källa: Stockholmsberedningen SOU 2002:11

Prioriterade investeringar i Mälarregionens
spårnät respektive Stockholmsområdets
kollektivtrafiknät

Källa: Stockholmsberedningen SOU 2002:11 � 4����
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Efter 2015 bör en järnvägsutbyggnad till dubbelspår vara
aktuell även fullt ut på sträckorna Södertälje–Valskog och
Kolbäck–Hovsta. Ytterligare infrastruktursatsningar i
länstrafikanläggningar, järnvägar och riksvägar kommer
att övervägas i nästa infrastrukturplaneomgång och i
kommunernas planering.

För att öka tillgängligheten till transportsystemet anger
beredningen att
• mark för godsterminaler bör reserveras i Stockholms-

regionen och anslutningar till dessa områden byggas
ut. Det geografiska läget bör beslutas i samverkan
mellan staten, kommunerna och näringslivet.

• vägverket bör leda en regional samverkan för att vi-
dareutveckla bytespunkter mellan olika trafikslag el-
ler för kollektivtrafiken.

• tryggheten och framkomligheten för oskyddade trafi-
kanter behöver utvecklas t.ex. genom förbättrade
gång- och cykelvägar.

Därutöver omfattar beredningens strategi
• åtgärder för en effektiv och trafiksäker vägtrafik och

kollektivtrafik
• åtgärder för att minska trafikens och infrastrukturens

miljöpåverkan
• åtgärder för att stimulera effektivare utnyttjande av

transportsystemet och en mer miljöanpassad transport-
efterfrågan

• utredning om trängselavgifter
• utveckling av planeringsprocessen
• transportinformatik
• forskning och utveckling.

Stockholmsberedningens strategi baseras på omfattande
underlag från olika aktörer i Stockholm-Mälarregionen
inklusive Mälardalsrådets redovisning av sin samlade syn
på åtgärdsbehoven i transportsystemet24 och förslaget
till regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen25.

Exemplet Nyköpingslänken

I Stockholmsberedningens förslag till strategi för ut-
veckling av transportsystemet i Stockholm-Mälar-
regionen ingår bl.a. sträckan Järna–Nyköping–Norr-
köping. Ett nytt dubbelspår ska knyta samman Stock-
holmsregionen med Norrköping/Linköping och möj-
liggöra införande av höghastighetståg.

Banan har kostnadsberäknats till 5,5 miljarder kr och
bedöms tidigast kunna vara färdig år 2013.

Den nya järnvägen kommer att binda samman Linkö-
ping med Stockholm på 58 minuter och Nyköping
med Stockholm på 36 minuter. Hela södra Sverige
kommer att få restidsförkortningar på ca 40 minuter
jämfört med idag.26

Exemplet Enköpingsbanan

Utbyggnad av en ny järnväg mellan Uppsala och En-
köping skulle innebära att restiderna för kollektivtrafik-
resenärer mellan Uppsala och Västerås kunde förkor-
tas med 40 minuter och mellan Uppsala och Enköping
med drygt en halvtimme.

Invånarna i Enköping, Västerås och Örebro skulle dess-
utom få möjlighet att resa snabbt med kollektivtrafik
till Arlanda.

En ny järnväg mellan Uppsala och Enköping och nytt
upplägg för kollektivtrafiken bedöms27 precis nå grän-
sen för samhällsekonomisk lönsamhet.

Enköpingsbanan ingår inte bland de objekt som Stock-
holmsberedningen prioriterat.

2 4 RIM – Rimliga resurser till Mälardalen. 2002
2 5 RUFS – Regional utvecklingsplan 2001 för Stockholmsregionen
2 6 Nyköpings- och Östgötalänkarna – en del i Götalandsbanan och Europabanan. Folder publicerad av Länsstyrelsen Södermanlands län,

Länsstyrelsen Östergötlands län, Landstinget Sörmland, Landstinget Östergötland, Nyköpings kommun, Norrköpings kommun, Linköpings
kommun, Oxelösunds kommun, Trosa kommun, Europakorridoren AB, Östsvenska Handelskammaren, LO-facken i Sörmland, LO-
facken i Östergötland 2000

2 7 Ny järnväg Enköping–Uppsala. 2001
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Planerat regionaltågssystem i Stockholm-Mälarregionen

Kollektivtrafik
De ovan redovisade investeringarna i Stockholm-Mä-
larregionens spårsystem kommer att möjliggöra ökad
trafikering under rusningstid i centrala Stockholm. Särs-
kilt Citybanan med dess nya stationer i centrala Stock-
holm kommer att medföra en avgörande kapacitetsför-
stärkning som gör det möjligt att förtäta både pendel-
tågs- och regionaltågstrafiken.

Det kommer också att bli möjligt att utöka trafiken
på längre avstånd, exempelvis mellan Stockholm och
Gävle, Örebro, Dalarna och Norrköping/Linköping
samt till övriga landet.

Dessutom innebär utbyggnad av nya stationer i ytter-
området, och anslutande lokal kollektivtrafik, att tillgäng-
ligheten ökar mellan stora delar av Storstockholm och
andra platser i Mälarregionen.

De föreslagna investeringarna kommer också att för-
bättra tillgängligheten till flera andra platser i Mälar-
regionen, exempelvis Uppsala, Arlanda, Västerås, Es-
kilstuna och Nyköping.

0���)�����
���%8��	&��
H�� �	�	
� ���	����

Efterhand som transportsystemet utvecklas kommer
också lägesförutsättningarna i berörda områden att för-
ändras. Nya knutpunkter i väg- och bannätet och ut-
vecklad kollektivtrafik innebär att omgivande områden
blir mer åtkomliga än tidigare. Tillgängligheten blir särskilt
hög i närheten av stationer för fjärrtågstrafik och regio-
naltågstrafik, i synnerhet de stationer varifrån man kan
nå Arlanda flygplats.

Idag har ett sjuttiotal stationer i Mälardalen regio-
nal- eller pendeltågstrafik. Endast femton stationer trafi-
keras av snabbtåg och/eller interregionala tåg. Skillna-
derna i trafikering vid olika stationer, framtida möjlig-
heter att trafikera stationerna med olika tågslag och en
bedömning av framtida trafikering har motiverat föl-
jande föreslagna indelning i olika nivåer.

Samtidigt som olika framtida stationshierarkier stu-
deras, fördjupas också studierna av förutsättningarna
att främja en flerkärnig struktur inom Stockholmsom-
rådet och inom ett vidare omland i Mälarregionen.
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Uppsalabanan TiM-trafik, interregionala tåg och nationella snabbtåg, Arlanda Express samt pendeltåg.
Fördelningen av trafik mellan Arlanda och Märsta samt ytterligare stopp är inte klarlagt. Upptågen
(Uppsala–Tierp) diskuteras få en koppling söderut och ingå i snabbpendelnät eller pendeltågssystem.

Mälarbanan TiM-trafik och interregionala tåg. TiB-tåg till Örebro respektive Västerås.
Intressant framtida möjlighet är att binda samman Enköping och Uppsala med ny järnväg. Stockholm
Väst planeras i Barkarby.

Bergslagsbanorna Tåg i Bergslagen har blivit ett samlingsnamn för trafik mellan orterna i Bergslagen.

Svealandsbanan TiM-trafik idag.
Ambitioner finns att möjliggöra interregional trafik på banan.

Västra Stambanan TiM-trafik, interregionala tåg och nationella snabbtåg.
Det nationella utbudet kan komma att minska när Nyköpingslänken genomförs.

Nyköpingsbanan TiM-trafik och interregionala tåg.
De planerade investeringarna öppnar för ett framtida utbud med höghastighetståg och snabbare
regionaltågstrafik också för koppling till Östergötland.

Uppsala–Norrköping Tvärtrafiken i västra Mälardalen samt sträckan Uppsala–Västerås–Eskilstuna–Katrineholm–Norrköping
skulle kunna ingå i TiM-trafiken.

TGOJ-banan Persontrafik kan behöva utvecklas på banan om Skavsta flygplats och Oxelösunds hamn får en omfat-
tande trafik.

Nynäshamnsbanan Skulle kunna ingå i regionaltågsnätet.

Roslagsbanan På sikt skulle delar av Roslagsbanan kunna integreras i Stockholms pendeltågssystem genom en ny
avgrening från Solna.

Översikt över banornas nuvarande och framtida trafikeringsmöjligheter
Källa: Tågtrafikens  stationshierarki i Stockholm-Mälarregionen. 2002

Valet av stationer som ska trafikeras med regional-
tåg och fjärrtåg inom Stockholmsområdet kommer
att påverka olika platsers relativa attraktivitet.

Illustration över tänkbar framtida stationshierarki
Källa: Tågtrafikens stationshierarki i Stockholm-Mälarregionen. 2002

Nivå 1 Internationell knutpunkt
Nationella snabbtåg/interregionala tåg
Regionaltåg/snabbpendeltåg
Lokaltåg/pendeltåg

Nivå 2 Nationella snabbtåg/interregionala tåg
Regionaltåg/snabbpendeltåg
Lokaltåg/pendeltåg

Nivå 3 Nationella snabbtåg/interregionala tåg
Regionaltåg/snabbpendeltåg

Nivå 4 Regionaltåg/snabbpendeltåg
Interregionala tåg eller
Lokaltåg/pendeltåg

Nivå 5 Regionaltåg/snabbpendeltåg
eller Lokaltåg/pendeltåg



30 MÄLARDALEN – EN REGION?

Godstransporter
Strukturomvandlingen innebär att varuflöden och termi-
nalhantering kommer att behöva organiseras i allt större
skala. Dessutom ökar de transnationella transitflödena
till följd av pågående strukturomvandling och integra-
tion i Östersjöområdet. Även EU:s transportpolicy och
andra omvärldsförändringar kommer att påverka den
framtida godstransportstrukturen i Stockholm-Mälar-
regionen. Kraven på effektivisering och koncentration
ökar.

Storstadsregionen kommer alltid att vara en viktig
nod i olika logistiska system. Det behövs ett ständigt
inflöde av varor som konsumeras och används i stor-
staden. I närområdet finns också betydande industrier

som behöver insatsvaror. En stor del av regionens pro-
duktion exporteras. Stora delar av varuflödena till om-
råden längre norrut passerar och/eller lastas om i Stock-
holm-Mälarregionen.

Östersjöhamnarna väntas bli allt viktigare i takt med
att omvandlingsekonomierna utvecklas. Hamnarna är
viktiga intermodala transportcentra som behöver få
bättre landanslutningar. Alla utom Kapellskär har järn-
vägsanslutning.

Flera investeringar har föreslagits av Stockholms-
beredningen för att öka tillgängligheten för näringsli-
vets transporter och för att förbättra anslutningarna till
hamnarna. Utbyggnad av en yttre tvärled har ansetts
vara en av de viktigaste väginvesteringarna för att knyta
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Flygplatser, farleder och hamnar i Stockholm-Mälarregionen
Källa: RUFS Regional utvecklingsplan 2001 för Stockholmsregionen

Ur Översiktskartan©Lantmäteriverket
Gävle 2002. Medgivande M2002/3300
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samman Stockholmsregionens norra och södra del samt
förbättra tillgängligheten till flygplatser och hamnar och
därigenom underlätta näringslivets transporter i hela
Mälardalen. Dessutom har beredningen prioriterat in-
vesteringar i
• ett nordsydligt stråk väster om Stockholm (”Mälar-

diagonalen” Rv 55)
• förbättrade vägförbindelser på Södertörn och ökad

kapacitet på järnvägen till Nynäshamn (anslutningar
till hamnen i Nynäshamn)

• bättre förbindelser till Södertälje hamn
• bättre väg i öst-västlig riktning via Rimbo (landanslut-

ningar till Arlanda och Kapellskär).

Mälardalsrådet framhåller28 behov av att investeringar
görs i en ny sluss i Södertälje, för att framtida contai-
nerfartyg ska kunna trafikera Mälaren. Enligt regionpla-
neförslaget behövs en ny farled in till Stockholm, Hor-
stensleden, för att avlasta befintliga farleder och öka
sjösäkerheten.

Trängsel, säkerhets- och framkomlighetsproblem i
storstadsområdet är besvärande och kostsamma. Kon-
kurrensen om välbelägen och attraktiv mark ökar.
Hamnverksamhet och godshantering är störande. I
olika sammanhang har därför möjligheter att omlokali-
sera delar av hamnverksamheterna inom regionen dis-
kuterats. Inom Stockholms stad finns en politisk vilja
att flytta ut delar av hamnverksamheten från innersta-
den. Det har bl.a. gällt omlokalisering av oljehanteringen
i Loudden i Värtan. Staden har också planerat en hamn-
utbyggnad i Norvik intill Nynäshamn.

Länsstyrelserna har låtit kartlägga och analysera
regionens samlade hamnresurser29 inklusive Norrkö-
ping, Gävle, Gotland och Göteborg. Stockholm-Mälar-
regionens hamnar har därvid bedömts ha erforderlig
kapacitet för att klara framtida ökning av transportefter-
frågan.

Enligt utredningen finns dock ett behov av ratio-
nella fraktcentra med nya kombiterminaler norr och
söder om Stockholm, som också kan utgöra lager- och
distributionscentraler för de större speditörerna och
handlarna.

Inom Stockholmsområdet finns terminaler för lastbils-
och järnvägstransporter i bl.a. Älvsjö, Västberga och
Södertälje. I norra regiondelen finns också stora ter-

minaler, exempelvis i Tomteboda och Lunda. Flera stora
lager och distributionscentraler är lokaliserade i Mälar-
regionen utanför Storstockholm. Regionplaneförslaget
anger att mark för nya godsterminaler behöver reser-
veras i anslutning till Arlanda och på andra ställen i
norra regiondelen.

Exemplen nedan30 illustrerar hur några stora aktörer
inom detaljhandelsområdet planerar.

2 8 RIM Rimliga resurser till Mälardalen. 2002
2 9 Östra Mellansveriges hamnkapacitet, kartläggning och analys. 2001
3 0 Perspektiv på funktionella regioner och regionala indelningar med fokus på Stockholm. 2002

Exemplet Kooperativa Förbundet
Källa: Perspektiv på funktionella regioner och regionala indelningar
med fokus på Stockholm. 2002

Trenden inom dagligvaruhandeln går mot färre och större
distributionsområden, dvs. mot en mer centraliserad dist-
ribution.
KF:s dagligvaruleveranser kommer från fyra regionala
distributionscentraler i landet: Växjö, Upplands-Bro, Väs-
terås samt Umeå. Lagercentralen i Upplands-Bro betjä-
nar Stockholmsregionen utan att följa någon strikt läns-
indelning, från Bålsta ner mot Södertälje. KF Distribution
& Logistiks uppgift är att utveckla, etablera, driva och
följa upp logistik för butikskedjor och föreningar.
KF:s regionindelning bygger helt på flöden och rationell
logistik. De regionala kriterierna finns inte längre jämfört
med för bara tio år sedan. Centralernas lokalisering i
Stockholm (Bro) och Västerås beror på att en stor del av
marknaden ligger i Stockholm-Mälarregionen. Dessa två
centraler har legat kvar medan det har skett rationalise-
ringar över landet, från femton till fyra stycken på tio år.
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Flygplatser
Den väntade efterfrågeökningen av flygtrafiken i regi-
onen har föranlett ett omfattande utredande. Fråge-
ställningen har såväl gällt lokalisering och verksamhet
vid Arlanda och andra flygplatser i regionen som möj-
ligheterna att klara landtransporterna.

I en aktuell studie31 framhålls att Arlanda alltid kom-
mer att fylla en strategisk roll. Nedgången i reseefter-
frågan den senaste tiden väntas endast medföra en
förskjutning av utbyggnadsbehovet med några år. Den
tredje rullbanan väntas bli fullt utnyttjad ca tio år efter
invigningen. Därefter finns behov av ytterligare flyg-
platskapacitet. Om trafikutvecklingen fortsätter enligt
Luftfartsverkets prognoser kan behov uppkomma av
en fjärde rullbana på Arlanda några år efter år 2010.
Luftfartsverket har i avtal med Sigtuna kommun för-
bundit sig att inte genomföra en utbyggnad av ytterli-
gare bankapacitet på Arlanda flygplats utan att Sigtu-
na kommunfullmäktige medgivit detta.

När den fjärde banan är fullt utnyttjad kan Arlanda
betjäna ca 45 miljoner passagerare per år. Det skulle
samtidigt innebära ca 39 000 sysselsatta inom flyg-
platsområdet. Andra studier anger något mindre voly-
mer.

Utökad flygtrafik innebär också ökad trafik på vä-
gar och spår som försörjer flygplatsen – fler flygrese-
närer och ökad arbetspendling, mer flygfrakt, service-
trafik och ökad varuförsörjning. Därför behöver förbin-
delserna mellan Arlanda och Stockholm samt andra
orter i Mälardalen utvecklas.

Inom Stockholmsberedningen studeras nu möjlighe-
terna att klara fortsatt expansion inom befintliga flyg-
platser. Frågan om Brommas långsiktiga framtid som
flygplats kommer åter upp på den politiska agendan.
Detsamma torde gälla Skavsta flygplats, som får en
förändrad situation när Nyköpingslänken byggs ut. De
mindre flygplatsernas framtida roller i Mälarregionen
behöver också diskuteras.

Exemplet ICA

Källa: Perspektiv på funktionella regioner och regionala indelningar
med fokus på Stockholm. 2002

ICA delar upp verksamheten i fyra regionbolag; Norr,
Väst, Öst och Syd. Dessa regioner gäller för samtliga
ICA-bolag som ingår i ICA-familjen. ICA:s huvudinrikt-
ning är försäljning av livsmedel.

ICA:s verksamhet i Region Öst omfattar dels två distribu-
tionsenheter (av totalt sju i landet), dels ett nätverk av
ICA-handlare (butiksverksamhet). Till distributionsen-
heterna i Region Öst anländer leveranser från någon av
de två samlastningscentralerna som ICA har i Helsing-
borg och Göteborg. Marknadens ”utseende” har lagts
till grund för regionindelningen. Det är viktigt att varu-
distributionen fungerar smidigt och effektivt både i ett
tids- och miljöperspektiv.

I slutet av 1990-talet genomfördes en större förändring
med avseende på ICA:s regionindelning. Sex regionbolag
blev fyra och elva distributionsenheter reducerades till
sju. Samtidigt tillkom tre spridningspunkter där omlast-
ning av varor sker. Resultatet blev större geografiska
regioner med effektivare logistiska lösningar.

3 1 Marktransporter till Arlanda. 2002
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Näringsliv
Produktions- och kundperspektiv

Personkontakter som förutsätter resor kännetecknas
generellt sett av höga geografiska transaktionskostna-
der. Arbetspendling kan i allmänhet inte bestå långsik-
tigt om det tidsmässiga avståndet blir större än en timme
i vardera riktningen.

Marknadskontakter
För företagets marknadskontakter är kunden central.
Huruvida företaget behöver finnas i geografisk närhet
av kunden beror på den producerade varans eller tjäns-
tens distanskänslighet. Dataservice behöver finnas till-
gänglig närmare kunden än själva produktionen av
mjuk- eller hårdvaran.

Det mönster som kan ses i näringslivets omstrukture-
ring i Mälardalen är att industriproduktionen flyttar från
Stockholms län till övriga Mälardalen. En annan obser-
vation är att tjänster eller produkter under utveckling –
i synnerhet under utvecklingsfasen – behöver produ-
ceras i nära samverkan med kunden och då är täta
kontakter viktigare än för standardiserade produkter.

Två perspektiv på den funktionella regionen för ett arbetsställe
Källa: Perspektiv på funktionella regioner och regionala indelningar
med fokus på Stockholm. 2002

Utmaningen för det moderna företaget är att kunna
utvecklas snabbare än konkurrenterna. Det gäller inte
bara förmågan att vara innovativ i traditionell bemärkel-
se, dvs. att skapa framgångsrika produkter och proces-
ser. Det handlar lika mycket om förnyelse inom många
andra områden som kan ge försprång till konkurren-
terna – marknadsföring, finansiering, ledning, kund-
anpassning, administration, design, IT- lösningar m.m.32.

Produktionsförutsättningarna för att kunna utveck-
las snabbare än konkurrenterna har också en geogra-
fisk dimension. Det handlar om närhet till personal, un-
derleverantörer, samarbetspartners och företagsservice
(t.ex. jurister, revisorer och andra konsulttjänster).

Det kritiska avståndet till sådana produktionsförut-
sättningar, som gör att företagen kan utvecklas snabbare
än sina konkurrenter, beror på produktionens och insats-
varornas karaktär. Leveranser av råvaror och halvfabri-
kat är inte så starkt beroende av avståndet. Däremot
är avståndet viktigt vid leverans av olika slags företags-
tjänster, eftersom detta oftast förutsätter fysiska person-
kontakter. Företagens möjlighet att rekrytera arbets-
kraft är också avståndsberoende.

En nod (urbant centrum) och dess omland (områden som har
ett utbyte med noden) utgör en funktionell region. Områden
utanför gränsen har ett starkare utbyte med andra noder.
Källa: Perspektiv på funktionella regioner och regionala indelningar
med fokus på Stockholm. 2002

3 2 Kunskap och Konkurrens. 2001
3 3 Perspektiv på funktionella regioner och regionala indelningar med fokus på Stockholm. 2002

Geografiska organisationsstrukturer
I en studie33 av hur företag och myndigheter organise-
rar sig regionalt och hur de delar upp sin omvärld i
regioner görs intressanta iakttagelser:

• Den regionala organisationen utgår från ett kund-
perspektiv såtillvida att de regionala enheterna har
ansvar för de kunder som finns inom regionen.

• Storleken på den region som ett visst arbetsställe
ska täcka in kan relateras till geografiska transak-
tionskostnader.
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Regionförstoringen går att avläsa i företagens och myn-
digheternas geografiska organisation. Verksamheter
tycks ofta, som i exemplet Sveriges Television, välja
att utvidga just Stockholmsregionens räckvidd.

Ökad differentiering
Utmaningen för en relativt liten storstadsregion som
Stockholm-Mälarregionen är att kunna utveckla en till-
räcklig bredd och förnyelse vad gäller antalet bran-
scher, relationer och stödjande institutioner. Denna
ökade spännvidd kan också väntas leda till mer diffe-
rentierade lokaliseringsmönster.

För vissa verksamheter är det viktigt att lokalerna
finns i eller i nära anslutning till nationella beslutscentra,
att tillgängligheten till flygplats med internationella för-
bindelser är god etc. De eftersträvar ett centralt läge i
storstaden.

För andra verksamheter innebär storstädernas trånga
produktionsmiljöer snarare problem. Den utflyttning från
storstäderna av lager och distribution, industriell tillverk-
ning samt standardiserad tjänsteproduktion som länge
pågått är tecken på det senare34.

En bärande tanke i det nu aktuella förslaget till re-
gional utvecklingsplan – RUFS – är strävan efter att
utveckla fler kärnor som kan avlasta trycket på Stock-
holms centrala delar. Regionplanen omfattar bara Stock-
holms län. Förutsättningarna att tillämpa motsvarande
synsätt i Mälarregional skala kommer att analyseras
av Regionplane- och trafikkontoret.

Exemplet Sveriges television
Källa: Perspektiv på funktionella regioner och regionala indelningar
med fokus på Stockholm. 2002

SVT delar upp sin verksamhet på fem regioner; SVT Nord,
SVT Mellansverige, SVT Väst, SVT Syd samt SVT Fik-
tion & SVT Nyheter och fakta med både nationell och
regional funktion. Därutöver bygger regionindelningen
på elva produktionsorter som i stort följer länsgränserna.
Till produktionsorterna finns femton lokalredaktioner
knutna. SVT:s huvudsakliga verksamhetsinriktning är
programproduktion för television. SVT:s verksamheter i
Stockholmsregionen är samlade under regionbegreppet
SVT Fiktion & SVT Nyheter och fakta. Av namnet fram-
går också huvudinriktningen på programproduktionen i
denna region.
Till grund för regionindelningen ligger tanken om lokal
närvaro och närhet till regionala centra. En stor del av
SVT:s verksamhet (t.ex. regional/lokal nyhetsbevakning)
bygger på att förmedla nyheter och information till tit-
tarna/lyssnarna. Det är därför viktigt att vara verksam
där kunden finns. Antalet lokalredaktioner har ökat med
åren.

3 4 Kunskap och Konkurrens sidan 8. 2001
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Del av regionala innovationssystem
Förnyelseförmåga och innovationsklimat är viktiga för-
utsättningar för fortsatt utveckling av näringslivets kon-
kurrenskraft.

På senare tid har möjligheterna att stimulera kun-
skapsutveckling och innovationer genom att underlätta
kontakter mellan olika kunskapscentra inom näringsliv,
den akademiska världen och myndigheter inom samma
och näraliggande branscher uppmärksammats. Förhål-
landena för kunskapsintensiva verksamheter i framtids-
orienterade branschgrupper i Uppsala–Stockholmsom-
rådet har bl.a. diskuterats i det s.k. ABC-samarbetet,
som inletts av Stockholms och Uppsala kommuner och
de båda landstingen.

Miljöer för kunskapsutveckling är en integrerad del
av de regionala innovationssystemen. Högskolor och
forskning representerar en särskilt strategisk resurs.
God tillgång till högutbildad och specialiserad arbets-

kraft och ett väl fungerande samspel med kvalificera-
de forskningsinstitutioner blir allt viktigare.

Regionalt förankrade högskolor och
universitet
Under 1990-talet har stora förändringar skett inom den
högre utbildningen och forskningen i Sverige. Antalet
studenter har ökat med 80 procent. Stora utbyggnader
har gjorts i hela landet. I Stockholm-Mälarregionen har
bl.a. Södertörns högskola tillkommit och även begärt
att få bli universitet. Högskolan i Örebro har redan fått
status som universitet.

Numera rekryterar Stockholm-Mälarregionens univer-
sitet och större högskolor en relativt stor andel av sina
studenter från Mälardalslänen. De konstnärliga högsko-
lorna m.fl. specialinriktade högskolor rekryterar en större
andel från landet i övrigt. Vissa högskolor, t.ex. Sveriges
lantbruksuniversitet, finns också i andra regioner.

Högskolor och universitet i Stockholm-Mälarregionen vårterminen 2000
Källa: Universitet & Högskolor – Högskoleverkets årsrapport 2001
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Högskolor inom Stockholm-Mälarregionen samverkar
fakultetsvis för att klara examination på nivåer där
högskolan saknar egen examinationsrätt. Stockholms
Akademiska Forum respektive Rektorskonvent sam-
verkar för att få fler utländska studenter.

Alla högskolor är beroende av fungerande kommu-
nikationer och differentierade arbets- och bostads-
marknader för att kunna rekrytera och behålla kvalifi-
cerade forskare och andra nyckelgrupper.

Ökade incitament till samverkan
Högskolor och universitet har fått förändrade ekono-
miska villkor vilket bl.a. inneburit ökade incitament för
att attrahera fler studenter och söka samverkans- och
samfinansieringslösningar med andra parter. Samver-
kan med näringsliv, kommuner och landsting sker i olika
former. I Kista har Kungliga Tekniska Högskolan,
Stockholms stad och Ericsson träffat en överenskom-
melse om utveckling av ett IT-universitet, samverkan
om praktik och utbildningsinnehåll m.m. samt utbygg-
nad av studentbostäder, högskolelokaler etc. i stadsde-
len. I Uppsala samverkar många olika parter inom ra-
men för Campus Uppsala. Där erbjuds bl.a. interna-
tionella företag möjligheter till utveckling genom när-
heten till universitetens spetsforskning. Södertörns uni-
versitet har profilerats mot bioteknik och Östersjöfrågor

Andel av Mälardalshögskolornas nybörjare som kommer från Stockholm-Mälarregionen höstterminen 2002
Källa: Högskoleverkets databas

Antal aktiva forskare vid större universitet och högskolor i
Stockholm-Mälarregionen vårterminen 2000. Under de senaste
åren har forskning även  utvecklats vid Mälardalens högskola
Källa: Universitet & Högskolor – Högskoleverkets årsrapport 2001

3 5 ABCDTU-län

och utvecklat samverkan med bl.a. Karolinska institu-
tet, Novum forskningspark och Huddinge sjukhus.

I Stockholm-Mälarregionen finns särskilt goda för-
utsättningar att utveckla ny kunskap genom att kombi-
nera olika specialistkompetenser, exempelvis bioteknik.
Nyligen har olika orter i stråket Uppsala–Strängnäs
träffat en överenskommelse om forskningssamarbete
inom just bioteknikområdet. Högskolor med ett begrän-
sat antal vetenskapsområden har möjlighet att utveckla
tvärvetenskap genom samverkan med andra högskolor
i regionen.

Höstterminen 2000 började
32 procent av rikets högskole-
nybörjare läsa vid någon av
högskolorna i Stockholm-
Mälarregionen.

Figuren visar hur stor andel
av respektive skolas nybörjare
som kommer från Stockholm-
Mälarregionen35.
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Mälardalssamarbete
Mälardalsrådet
Mälardalsrådet är en frivillig politisk samarbetsorgani-
sation för gemensamma strategiska frågor på region-
nivå som bildades 1992. Det är en s.k. ideéll förening i
vilken kommuner och landsting är medlemmar36.
Mälardalsrådet har vidare till ändamål att främja ut-
vecklingen av Mälardalsområdet till en framtidsregion
i ett integrerat Europa. Rådets politiska representanter
motsvarar i princip dess medlemmar i proportion till
folkmängd och den partimässiga fördelningen enligt
valresultatet vid senaste kommun och landstingsval.
Genom Mälardalsrådets verksamhet finns en gemen-
sam arena för politiskt samarbete och initiativ i regio-
nen i frågor där det finns koncensus.

Verksamheten baseras på nätverksarbete mellan rå-
dets medlemmar tillsammans med näringslivet, univer-
siteten och högskolorna samt andra myndigheter och
organisationer i regionen. Stor vikt läggs vid att utveckla
samverkan mellan den offentliga och den privata sek-
torn. Ett aktivt arbete bedrivs för att utveckla interna-
tionella nätverk, inte minst i Östersjöområdet. Mälar-
dalsrådet arbetar genom fyra s.k. utskott – Planering
& Trafik, Näringsliv & FoU, Miljö samt Kultur & Tu-
rism. Därutöver bildas grupper och nätverk för olika
frågor, exempelvis EU-frågor och marknadsföring. Ett
litet kansli biträder arbetet.

Tjänstemannagrupper från medlemskommuner och
landsting bereder frågor för utskott och styrelse.

Länsstyrelserna
Länsstyrelserna i Mälardalslänen samarbetar om frå-
gor av gemensamt intresse inom ramen för sitt upp-
drag som statliga regionala organ och i enlighet med
olika regeringsuppdrag.

Länsstyrelserna bereder bl.a. frågor i anslutning till
den regionala investeringsplaneringen inom transport-
infrastrukturområdet. Exempelvis har länsstyrelserna
tillsammans initierat ett utredningsarbete för att be-
lysa hamnkapaciteten i Stockholm-Mälarregionen.
Länsstyrelserna har också ansvarat för arbetet med de
s.k. regionala tillväxtavtalen. Därvid har Stockholms
tillväxtavtal getts en utpräglad Östersjöorientering –
Tillväxt Öst. Parter i flera av de andra länen har valt
att ansluta sig till projekt inom ramen för detta. Öster-
sjödimensionen är även en viktig del i de övriga Mälar-
dalslänens tillväxtavtal. Den politiska förankringen av
tillväxtavtal Öst har bl.a. skett genom Stockholmsregio-
nens Europakommitté och Mälardalsrådets Östersjö-
grupp.

Landshövdingarna har också initierat en diskussion
om behovet av gemensam planering inom Östra Svea-
land. Stockholms landshövding har ett särskilt regerings-
uppdrag att få fart på bostadsbyggandet i länet. I Lands-
hövdingens mandat ingår att kunna ge kommunerna
förhandsbesked om investeringsbidrag för nybyggnad
av hyresrätter. Totalt finns en miljard kronor att för-
dela i Stockholms län. I uppdraget ingår också att re-
dovisa vilka investeringar i vägar och kollektivtrafik som
är särskilt viktiga för de nya bostadsområdena. Även
möjligheterna för kommunerna att använda statlig mark
för bostadsbyggande skall undersökas.

Regionalt samarbete

3 6 Medlemmar är (2001-07-01): Stockholms läns landsting, Norrtälje, Södertälje, Stockholm, Tyresö, Lidingö, Ekerö, Upplands-Bro, Upp-
lands Väsby, Sollentuna, Sigtuna, Nacka, Botkyrka, Nykvarn och Huddinge. Landstinget Sörmland, Nyköping, Eskilstuna, Strängnäs,
Katrineholm, Flen, Gnesta, Oxelösund och Trosa. Västmanlands läns landsting, Västerås, Hallstahammar, Surahammar, Arboga, Heby,
Kungsör, Sala, Fagersta, Köping, Norberg och Skinnskatteberg. Landstinget Uppsala län, Uppsala, Enköping, Östhammar, Älvkarleby,
Håbo, Tierp.
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Stockholmsberedningen
Investeringar och andra åtgärder i Mälarregionens och
i synnerhet Stockholmsområdets trafiksystem har va-
rit föremål för särskilt stor politisk uppmärksamhet
under lång tid. Sedan drygt ett år pågår beredning av
beslutsförslag inom en nationellt tillsatt parlamenta-
risk kommitté – Stockholmsberedningen. Stockholms-
beredningen har publicerat två delbetänkanden –
Problemanalys och målbild (SOU 2001:51) samt Lång-
siktig utvecklingsstrategi för transportsystemet i Stock-
holm Mälardalsregionen (SOU 2002:11).

Beredningen ska därutöver behandla finansiering av
de åtgärder som ingår i strategin samt redovisa förslag
till hur flygplatskapaciteten i Stockholm-Mälarregionen
kan tillgodoses vid befintliga flygplatser. Beredningen
väntas också få ett tilläggsdirektiv att utreda trängsel-
avgifter i trafiken. Stockholmsberedningens strategi
läggs nu till grund för fortsatt arbete inom trafikverken,
hos kollektivtrafikhuvudmännen och i kommunerna.

Regionala samverkansorgan
Från år 2003 är det möjligt att bilda ett kommunalt sam-
verkansorgan för regional utveckling i ett län37. Ett så-
dant samverkansorgan utgörs av ett kommunalförbund
där samtliga kommuner är medlemmar och där även
landstinget kan vara medlem. Samverkansorganet skall
utarbeta program för länets utveckling och samordna
utvecklingsinsatser i länet för genomförande av pro-
grammet. Samverkansorganet får befogenhet att be-
sluta om länsplaner för regional infrastruktur samt be-
fogenhet att besluta om vissa statliga medel för re-
gional utveckling. Samverkansorganet avses få ansva-
ret för utveckling och förankring av tillväxtprogram för
kommande programperiod.

För närvarande förbereds sådana regionförbund i
Södermanland och Uppland. I de övriga Mälardals-
länen har det hittills inte funnits motsvarande enighet
om att samverka i form av regionförbund.

I Stockholms län har Landstinget (RTN och SL) och
Kommunförbundet Stockholms län (KSL) särskilt an-
svar för regionplanering och kollektivtrafik respektive
bostadsförsörjning och miljösamarbete inom länet. Ar-
betet sker i båda fallen i nära kontakt med kommuner
och länsstyrelse.

Ansvaret för de regionala utvecklingsfrågorna kom-
mer således sannolikt dels att ligga på länsstyrelser,
dels på regionala samverkansorgan. Det blir då vä-
sentligt med god samverkan mellan dessa två typer av
organ.

Partnerskap
Samverkan mellan aktörer i olika län och sektorer lik-
som mellan offentlig och privata verksamheter i for-
mella och informella partnerskap har blivit allt vanli-
gare. Samverkan inom Stockholm-Mälarregionen sker
ofta i form av gemensamma projekt eller andra utveck-
lingssatsningar i Mälarregional skala.

Exempelvis har företrädare för kommuner, lands-
ting och myndigheter, ibland också företag och organi-
sationer, engagerat sig i internationella samarbetspro-
jekt som ofta delfinansieras av EU.

Särskilda samverkanskonstellationer bildades tidigt
för att verka för att utveckla tågtrafiken i regionen.
Detta arbete ledde till offentlig – privat samverkan om
investeringar i infrastruktur. Kommuner och landsting
har, som tidigare nämnts, bildat gemensamma huvud-
män för regiontågstrafiken på Mälarbanan och Svea-
landsbanan liksom i Bergslagen.

Vid större regionala turism- och evenemangssats-
ningar kombineras ofta planerings- och marknads-
föringsinsatser i storstadens kärna och i andra delar av
Stockholm-Mälarregionen genom SVB (Stockholm
Visitors Board). Ett konkret exempel är de evenemang
som ägde rum inom ramen för det Europeiska Kultur-
huvudstadsåret 1998.

3 7 Regional samverkan och statlig länsförvaltning. 2001
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I Mälardalsområdet avleds vatten till Östersjön och till Mälaren. Kartan visar
Mälarens avrinningsområde.
Källa: Miljön i Mälarregionen. 1993
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Miljövårdssamarbete
Luftvårdsförbund
Stockholms och Uppsala läns luftvårdsförbund tillhan-
dahåller beslutsunderlag genom miljökonsekvens-
beskrivningar, analyser och utredningar inom luftvårds-
området. Cirka 30 kommuner och länens båda lands-
ting är medlemmar. På sikt kan även luftvårdsförbunden
i Sörmland och Västmanland anslutas till systemet.

Verksamheten drivs av medlemmarna i samarbete
med länsstyrelserna i Stockholms och Uppsala län.
Målet med verksamheten är att samordna luftmiljööver-
vakningen inom de två länen med hjälp av ett välut-
vecklat datasystem. Systemet består bl.a. av en emis-
sionsdatabas, mätningar och spridningsmodeller. Det
finns också ett luftvårdsförbund i Örebro län och ett i
Östergötland.

Vattenvårdsförbund
Skydd av vattentäkter och vattenrening hör
till kommunernas uppgifter. Vattenvårds-
förbund, enskilda företag m.fl. har traditionellt
levererat mätningar till länsstyrelserna enligt
speciella mätprogram som ofta fastställts i
samband med tillstånd att utnyttja vatten-
resurser i ett speciellt vattendrag eller sjösys-
tem. Stockholm Vatten, Stockholms Univer-
sitet (inst. för systemekologi) och andra har
sedan lång tid gjort mätningar av vatten-
kvalitén i Mälaren och andra sjöar och i skär-
gården.

Anspråken på Mälaren är många och i vissa
fall motstridiga. Sjön utgör vattentäkt för ca
1,5 miljoner människor. Den har stor betydelse
för turism och friluftsliv. Den utnyttjas också
som recipient för olika typer av utsläpp. Den
är en viktig farled för insjöfarten. Dessutom
bedrivs yrkesmässigt fiske i Mälaren.

Som ett led i att få en bättre övervakning
av vattenkvaliteten i Mälaren bildades 1998

ett vattenvårdsförbund. Medlemmarna utgörs av bl.a.
de 21 kommuner som har del av Mälaren inom sina
gränser och de fyra berörda landstingen.

Svealands kustvattenvårdsförbunds verksamhetsom-
råde omfattar kustvattnet i Uppsala, Stockholms och
Södermanlands län och sträcker sig från länsgränsen
mot Gävleborgs län i norr och till länsgränsen mot Öster-
götlands län i söder. Kustvattenvårdsförbundet är en
ideéll organisation bestående av 21 kommuner, 3 läns-
styrelser, 3 landsting, 1 statlig myndighet, 15 privata
och kommunala företag och 6 övriga organisationer.

Eftersom det finns vattenvårdsförbund för Mälaren
och för Svealands kustvattenområde är man väl för-
beredd inför genomförandet av EU:s nya ramdirektiv
för vattenpolitiken, enligt vilket avrinningsområden skall
vara grunden för vattenvårdssamarbete.
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Preface

The Council for the Stockholm-Mälar Region (Mälardalsrådet) is a collaborative organisation that was
created in 1992. Its objective is to promote development in the Stockholm-Mälar Region, and to show the
importance of the Region in an increasingly regionalised Europe. Membership of the Council is optional.

Through this organisation, a platform has been created from which it is possible to carry out
comprehensive strategic planning and development. The Council focuses on four main areas of activity:
Planning & Traffic; Trade & Industry and Research & Development; Environment; Culture & Tourism.

International issues are also on the organisation’s agenda, with a focus on European Union issues and
the Baltic area.

The Stockholm-Mälar Region is the natural hub of Sweden’s collaborative activities in the Baltic area.
Therefore, to strengthen the links with the Baltic States, Russia, Poland and other countries in the region,
the Council for the Stockholm-Mälar Region works actively to develop forms of co-operation within all
spheres. This is in complete agreement with both the Government’s and Parliament’s policy statements –
that contact with countries around the Baltic should be prioritised.

Stockholm County Council is the regional planning organisation for Stockholm County. The Office of
Regional Planning and Urban Transportation (RTK) is responsible for comprehensive strategic planning
in the Stockholm Region.

The continuing growth of the Stockholm Region puts great demands on the planning and development
of housing, education and infrastructure. From the work carried out during the recently completed Regio-
nal Development Plan for Stockholm County (RUFS), it has become apparent that perspectives must be
extended beyond the County boundary. This is one of the reasons that RTK has now chosen to prioritise
efforts to achieve a deeper knowledge of the “functional” Stockholm Region.

A series of inquiries and analyses undertaken by the Council for the Stockholm-Mälar Region and
RTK show that the Stockholm Region will have further strong growth during the coming ten to twenty
years. This puts large demands on planning and the rate of investment in, for example, traffic infrastructure.
Additional investment is also required to expand the region’s labour market in an efficient manner.

This report summarises a number of important studies, which all point to the fact that a functional
Stockholm-Mälar Region is in the process of developing, and that this integration is proceeding rapidly.
This can be expected to lead to increased regional growth, which benefits the whole of Sweden.

To facilitate and support the integration of, for example, the housing and labour markets within the
Stockholm-Mälar Region, it is essential that investments be sustained in the future, to further develop
public transport, stimulate development of competence and renewal, and facilitate international contacts.

The members of the Council for the Stockholm-Mälar Region, the County Administrative Boards and
other national, regional and local institutions must work together to achieve these goals effectively.

The report was prepared by Inregia AB, represented by Susanne Ingo, Siv Schéele, Sirje Pädam and
Eila Kanerva. Jan Linzie was the project leader within the Office of Regional Planning and Urban
Transportation.  Gunnar Barkman and Anders Olsson represented the Planning and Traffic committee of
the Council for the Stockholm-Mälar Region.

Elwe Nilsson Börje Wredén
Chairman, Stockholm-Mälar Region Council Acting Director of Regional Planning
Committee for Planning and Traffic
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Summary

This report gives an overview of the Stockholm-Mälar
Region as a functional region. The report focuses on
aspects of particular importance for day-to-day activities
– travelling and moving patterns, housing and labour
markets, traffic, transport of goods, and geographic
structures in trade and industry.

The report also illustrates some current investments in
the future arranged by the public sector; attention is paid
to planned investments in transport systems, as well as
investments in development within higher education and
research. Both are important factors affecting future living
conditions and the conditions for continuing production in
the region.

Finally there is a brief overview of the increasingly
integrated collaboration developing between the different
actors and institutions in the Stockholm-Mälar Region;
one concrete example is the co-operation on the protection
of air and water on a Stockholm-Mälar Region-wide scale.

Going through current development trends, current
initiatives and the forms of collaboration within the
Stockholm-Mälar Region, some clear patterns emerge:

• Within the Stockholm-Mälar Region there are
considerable and continuing population changes.
Nowadays, people choose their living environment from
a very wide geographical area. Some locations appear
to be more attractive than others, even quite small
places. During the last few years, people from
Stockholm have moved to other counties around Lake
Mälaren much more than previously. Neighbourhoods
with decreasing populations lose households in the
gainfully employed age bracket, and there are fewer
and fewer children. In places of growth, an increase in
demand for housing can be expected. In the eastern
parts of the region, the population is increasing and the
level of education is rising. In the western part of the
region, the population is decreasing, apart from in the
seats of county government, and the level of education
is rising more slowly than the country’s average.

• Polarisation in the Stockholm-Mälar Region means
that there are both areas with strong growth, with
increased pressure on traffic, housing, etc., and places

with considerable reductions in population. The
conditions in areas with contracting populations tend to
be self-sustaining and can lead to, for example, fewer
school classes, more empty apartments, and an
increased proportion of the elderly, in the least integrated
municipalities

• Some housing environments are obviously more
attractive than others. Central locations in cities and
large towns, of course, but some quite small places are
also considered to be attractive. Among small and
middle-sized towns, there are some clearly attractive
growth neighbourhoods. They are often old and have
preserved environments of culturally historical interest.
A number of them are situated along the coast. Many
places with contracting populations have an industrial
character.

• The municipalities bordering on Stockholm ease the
housing shortage in Stockholm by offering attractive
alternative locations. Municipalities with good
commuting facilities are planning to increase their
housing construction programmes. Even places in the
west with apartments available for rent can become
attractive, if the commuting services to the places of
growth are improved. Expensive tickets, when travelling
between counties, are barriers that inhibit integration.

• Municipalities outside the bigger towns can sometimes
compete as residential areas, as the lower cost of
living gives the householders the economic margin to
commute; there is a large, unused potential in several
locations. With a different pricing structure for public
transport, counties around Lake Mälar outside
Stockholm could become even more attractive for
commuters.

• Commuting has increased during the last decade.
Travelling on regional trains has increased steadily since
the new and improved lines opened. During last winter,
demand levelled off. Commuting to and from Stockholm
is on the increase, and also between other places within
the Stockholm-Mälar Region.
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• The traffic system with its infrastructure, public
transport and pricing system is crucial to successful
interaction within the region. Arlanda Airport and the
ferry ports serve the whole Stockholm-Mälar Region.

• Planned investments in infrastructure and other steps
in the Stockholm-Mälar Region traffic system, will lead
to considerable changes in the opportunities for travel.
Providing tickets do not become prohibitively expensive,
access to many towns and areas in the region will
improve. This will further stimulate the integration
process within the Stockholm-Mälar Region.

• There is a considerable political unity around a long-
term strategy to develop the transport system, but the
question of finance has yet not been resolved.

• Some key investments in a Mälar Region perspective
have a high priority. For example, the City line; new
stations for commuter trains and regional trains travelling
through Stockholm. This gives the prerequisites for
further development of regional rail traffic. An
expanded rail traffic system will mean that areas around
certain stations could develop into particularly important
locations; they could become the hearts of new
regional centres.

• Shipping is expanding. Some of the activities and
functions in the ports and terminals need to be relocated.

• Decisions on future airport and seaport configura-
tion, vehicle access, and restructuring of air traffic and
shipping will be of particular importance to the system
of goods transport in the whole Stockholm-Mälar
Region.

• The metropolitan area is reaching far outside the county
boundary. A cohesive economic geography is beginning
to appear within the Stockholm-Mälar Region.
Businesses are restructuring in a way that indicates
that the Stockholm-Mälar Region is becoming a
common market. Areas of business and industry that
are decreasing in number in Stockholm are increasing
in the surrounding areas. However, sophisticated
business services that are only available in the city are
still relied upon by companies located in the outer parts
of the region. Activities in strong clusters are often
concentrated along corridors with good access to public
transport.

• With increased integration and more supplementary
centres, it will become easier to choose suitable, cost-
efficient locations for both households and activities;
freedom of choice is increasing.

• The integration process, which is developing larger,
cohesive local labour markets, is in full swing. In the
east, the Stockholm-Uppsala area is becoming
increasingly integrated, while the picture in the west is
much more diversified with several small local labour
markets. The surrounding areas round the larger towns,
Örebro and Västerås, have expanded.

• Air traffic at Arlanda is a strategic common resource.
Activities with a large proportion of international
business travel are found mainly in the counties of
Uppsala and Stockholm. They have considerably better
access to Arlanda, both by road and public transport,
than the rest of the region’s counties, or other parts of
Sweden.

• The academic world with higher education, research
and scientific institutions, plays an important role in the
innovation systems of the Stockholm-Mälar Region.
The universities and research institutions play a strategic
role in the continuous regeneration and competitiveness
of trade and industry. The incentive for co-operation
with trade and industry and society has increased.

• There are many different formal and informal forums
that allow political co-operation in connection with
different tasks in the Stockholm-Mälar Region. The
Council for the Stockholm-Mälar Region offers an arena
for political work. The County Administration Boards
co-operate on common issues. Partnerships on specific
projects are becoming increasingly common. Co-
operation on environment issues have become normal
practice. However, proposals to create new regional
institutions for co-operation have not met with approval
in all counties.

• The various forms of co-operation and the investments
in development within the Stockholm-Mälar Region are
difficult to grasp for those not conversant with this
field. It is difficult for the uninitiated to know how
questions are formulated and how the collaboration
really works.
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• Stockholm-Mälar Region is well on the way to
becoming a common functional region. The local
labour markets around Stockholm-Uppsala, Väs-
terås, Eskilstuna and Örebro can be further expanded
using comparatively small measures, and be made
to facilitate integration throughout the entire Stock-
holm-Mälar region. It appears to be particularly ur-
gent to direct future efforts towards facilitating
accessibility between towns and labour markets in
the western part of the region.

• Further public sector initiatives are urgently required in
order to accelerate the process, alleviate imbalances,
and make use of the improved accessibility within the
region. Co-ordinated pricing systems and a wide range
of regional public transport services is one important
factor.

• The Stockholm Mälar Region includes the fastest
growing economies in Sweden. Growth is especially
strong within knowledge intense branches. There are
innovative and growing clusters in services as well as
in industrial companies. There are also parts in the region
that are having difficulty adapting to structural change
and transformations within industry and the Swedish
miltary.

• We must improve our understanding of the implications
of ongoing restructuring on the region’s businesses and
on the economic geography of the region.

• A systematic review of the integration process, e.g.
such as that undertaken in the Öresund area, may
provide valuable knowledge to improve various actors’
decisions.

• Knowledge about environments and structures
stimulating renewal and innovation in networks of
private businesses, the scientific world and public sector
administration should be improved.

• Co-operation between and with the universities and
research institutions is another key factor in the effort
to stimulate the capability for renewal of trade and
industry, and to strengthen its competitiveness. This
collaboration represents a very important potential,
which should be given increased attention, from the
perspective of regional business and policy innovation.

• National, regional and local investments in the future
need to go hand-in-hand. They also need to be co-
ordinated across sector boundaries and, furthermore,
correspond with the investments of trade and industry.
In the Stockholm-Mälar Region, strategic development
planning needs to include areas that cover several
counties.


