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Sammanfattning

Denna uppsats undersoker hur jaimlik tillgénglighet uppfattas och prioriteras i samband med
investeringar pa jarnvagsinfrastruktur i perifera omraden. Uppsatsen bygger pé en fallstudie av
Trafikverkets investeringar pa Mittbanan i Erikslund. Uppsatsen placerar sig inom forskning om
tillgénglighet och rumslig rattvisa, med ett fokus pa hur transportinfrastrukturen och dess
utformning paverkar tillgdngligheten till arbete och tjanster samt mojligheten till att delta i sociala
sammanhang i olika geografiska rum. Uppsatsen undersoker hur olika aktorer tolkar och
prioriterar tillgénglighet, hur jirnvagsprojekten motiveras i relation till lokala behov och hur
investeringar inom infrastruktur paverkar distributionen av resurser 6ver det geografiska rummet.
Det empiriska materialet har samlats in genom semi-strukturerade intervjuer med offentliga och
lokala aktdrer samt genom observation. Uppsatsens resultat visar hur tillganglighet tolkas olika
beroende pé den rumsliga och institutionella positionen hos de involverade aktérerna. Samtidigt
som regionala perspektiv huvudsakligen betonar effektivitet, kapacitet och restider framhéver
lokala aktorer den vardagliga mobiliteten, socialt deltagande och langsiktig utveckling av det egna
samhéllet. Uppsatsen visar dven hur planering av infrastruktur kan vara en avgérande faktor i
lokala utvecklingsbanor genom att indirekt inverka pa framstéllningar om framtiden och platsens
attraktionskraft. Uppsatsen bidrar till forskning om transportplanering och rumslig réttvisa genom
att synliggdra hur logiker inom planeringsprocesser och samhéllsekonomiska matt kan bidra till att
marginalisera behov i perifera omraden. Resultaten visar ytterligare att en minskning i transporter
och tillgdnglighet kan forstérka transportutsatthet och ojimn geografisk utveckling éver tid.

Nyckelord: Spatial rittvisa, tillgénglighet, jarnvigsinfrastruktur, lokalsamhélle,
landsbygdsutveckling



Abstract

This thesis examines how equality in accessibility is understood and prioritized in relation to
railway infrastructure investments in peripheral areas. The thesis is based on a case study of the
Swedish Transport Administration’s investments on the Mittbanan railway in Erikslund. The
thesis is situated within research on accessibility and spatial justice with its focus on addressing
how transport infrastructure and the distribution of it shape access to work, service and the ability
to participate in social contexts across different geographical spaces. The thesis investigates how
different actors interpret and prioritize meaning to accessibility, how the railway projects are
justified in relation to local needs and how infrastructure investments influence the distribution of
resources across geographical space. The empirical data has been collected through semi-
structured interviews with public and local stakeholders, as well as through observation. The
findings of the thesis show that accessibility is understood differently depending on the spatial
scale and institutional position of the involved actors. While regional perspectives primarily
emphasize efficiency, capacity and travel times the local actors place a greater emphasis on the
everyday mobility, social participation and long-term development of their own communities. The
thesis also demonstrates how planning of infrastructure can be an influential factor in local
development trajectories by indirectly shaping future expectations and perceptions of local
attractiveness. The thesis contributes to research on transport planning and spatial justice by
highlighting how planning rationalities and measures of socio-economic efficiency risks contribute
to marginalize place-base needs in peripheral areas. The results further demonstrate that a
reduction in transportation and accessibility may reinforce transportation vulnerability and uneven
geographical development over time.

Keywords: Spatial justice, accessibility, railway infrastructure, local community, rural
development
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1. Inledning

Hilften av viarldsbefolkningen bor i urbana miljéer med ett allt 6kande
invanarantal i de mest tétbefolkade stdderna (Ritchie et al. 2024). Enligt
Tillvaxtverket (2025) ar Sverige inte ett undantag fran statistiken och den
langsiktiga trenden av urbanisering fortsdtter, dér landets ekonomiska aktiviteter
koncentreras till de storsta ldnen. Flertalet kommuner 1 svenska
landsbygdsomraden star infor utmaningar i samband med minskande
befolkningsunderlag och alltmer begrénsade resurser (ibid). Farrington och
Farrington (2005) tillskriver transporter som en allt viktigare forutséttning for
tillgéng till arbete, service och ett aktivt deltagande i samhillet. Detta belyser
efterfrdgan pa en planering av transportinfrastruktur vilken &ven tar landsbygdens
behov 1 beaktning. I den samtida forskningen visar Hult (2023) att
planeringsnormer och utvecklingslogiker ofta utgér fran urbana behov, vilket i sin
tur kan innebira att forhillanden for de specifika forutsittningarna att leva ett gott
liv pa landsbygden inte ldmnas utrymme eller tas i beaktning i prioriteringar for
infrastrukturinvesteringar. Forutséttningarna for att leva ett gott liv varierar
mellan individer och Nussbaum (2013) menar att inneborden av att leva ett gott
liv innefattar flertalet aspekter, sdsom mojligheten till att delta i olika former av
sociala interaktioner, formégan att fritt rora sig mellan platser och att pé ett
meningsfullt sétt delta 1 de politiska beslut som paverkar det egna livet. Vad som
innefattar ett gott liv skiljer sig fran person till person, men vissa
grundforutsittningar sdsom service, nirhet till arbete och goda
transportmdgjligheter tycks daremot vara gemensamma nédmnare. Enligt denna
forstaelse far frigor om tillgdnglighet en central roll nér forutséittningarna for att
ta det av samhéllsservice och mojligheter att leva ett gott liv varierar mellan
urbana och perifera delar i landet.

Samtidigt realiseras betydande investeringar i Sveriges transportinfrastruktur
med dndamal om att 6ka transportnétens kapacitet, effektivitet och hallbarhet.
Detta omvandlas till en utveckling av jarnvagsinfrastruktur vilken innefattar
kortare restider och fler avgéngar i gods- och persontransporter. Denna utveckling
kan emellertid generera konsekvenser for anvindningen och uppfattningen av
tillgidnglighet nir méatbarhet far ett stort inflytande i planeringsprocesser. Denna
forandring 1 tolkning av tillgénglighet kan vara problematisk sérskilt nir det
kommer till andra dimensioner av tillgédnglighet, sdésom nidrhet och lokal funktion
vilket kan vara synnerligen viktigt for att leva ett gott liv 1 perifera omraden. En
av dessa investeringar dr Trafikverkets pagéende satsning pd Mittbanan. Mot
denna bakgrund undersoker studien hur olika aktdrer uppfattar och prioriterar
jamlik tillgénglighet till samhéllet i relation till Trafikverkets investeringar pa
jarnvégsinfrastruktur. Genom en fallstudie pa Mittbanan analyseras hur aktorernas
resonemang kommer till uttryck i planeringsprocesser och vilka implikationer
dessa far for lokalsamhéllets tillgéng till transport och service.

Studiens fragestéllningar ar relevanta att undersoka eftersom de kan generera
en forstaelse for hur investeringar pé jarnvégsinfrastruktur omsitts i praktiken och
vilka effekter det har for tillganglighet i perifera omréden. For att erhalla en
nyanserad bild av landsbygdens komplexa forutsittningar har aktérer med olika
samhéllsperspektiv involverats 1 studien.



1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med denna fallstudie dr att undersoka hur jdrnvigsinvesteringar paverkar
samhdllet med utgangspunkt i rumslig rattvisa samt hur aktorer och civilsamhaéllet
resonerar kring jamlik tillgénglighet till samhéllet. Detta for att bidra till en 6kad
forstaelse kring investeringar pa jarnvagsinfrastruktur och dess inverkan pa
perifera omraden samt mdjligheten att ta del av lokalsamhaillet och regional
service. Mot denna bakgrund har féljande tre fragestéllningar formulerats:

i.  Hur tolkas och prioriteras jdmlik tillgdnglighet till samhallet av aktorer 1
Trafikverkets jarnvégsinvesteringar i perifera omraden?

ii.  Hur motiverar och beskriver Trafikverket linjerdtningen och brobytet i
relation till de lokala behoven i Erikslund?

iii.  Hur paverkar Trafikverkets investeringar pa Mittbanan resursfordelningen
over det geografiska rummet?

1.2 Bakgrund

Sverige tillsammans med resten av FN:s medlemslidnder har genom Agenda 2030
atagit sig att arbeta mot en mer hallbar vérld (FN u.4.). I Brundtlandrapporten,
vilken publicerades 1987, myntades den numer vélkidnda definitionen av hallbar
utveckling vilket innefattar att tillgodose dagens behov utan att d&ventyra
kommande generationers mojlighet att tillfredsstilla sina behov (WCED 1987). Ar
2015 antog FN och dess medlemsstater den globala handlingsplanen for héllbar
utveckling, Agenda 2030. Det innebér att samtliga medlemsstater forbinder sig att
genom globala partnerskap samarbeta i arbetet med vérldens hallbara utveckling
dér de tre dimensionerna av héllbarhet (ekonomisk, social och miljoméssig)
integreras och verkstills genom 17 mal och 169 delmal (Regeringskansliet
2016b). De globala malen for en hallbar utveckling innefattar exempelvis mal om
god hilsa och vilbefinnande, minskad ojdmlikhet samt héllbara samhillen och
stader (FN u.a.). Flertalet av de globala mélen star i direkt relation till
transportinfrastruktur, déribland mal 9 vilket behandlar héllbar industri,
innovationer och infrastruktur samt mél 10 om minskad ojdmlikhet
(Regeringskansliet 2016a).

Genomforandet for Agenda 2030 kan implementeras pa olika nivder och inom
politiska institutioner, exempelvis kommunal, regional och Europeiska unionen.
Inom den Europeiska unionen kan exempelvis den gemensamma
sammanhéllningspolitiken bidra till implementering av de globala mélen.
Avsikten med sammanhéllningspolitiken ar att minska regionala skillnader och
starka den territoriella sammanhéllningen inom unionen och finansieras bland
annat genom den europeiska regionala utvecklingsfonden (SKR 2026b). De
héllbarhetsutmaningar virlden star infor inom arbetet for hallbar utveckling ar



alltsd manga ganger globala, dir lsningarna implementeras pa regionala och
lokala nivaer (SKR 2026a) av offentliga, privata och ideella aktorer. Mot denna
bakgrund stdr myndigheter i Sverige for en viktig roll i samhéllets omstéllning for
en hallbar utveckling. Ett led inom denna omstillning innefattar de
transportpolitiska malen, vilka har som malsattning att framja en samhallseffektiv
och langsiktigt hallbar transportférsorjning for landets olika aktorer
(Regeringskansliet 2017). Ett sdtt att genomfora Agenda 2030 och bidra till den
hallbara utvecklingen pé en nationell niva dr genom att frimja mer héllbara
transporter enligt de tre dimensionerna. I detta har transportinfrastrukturen och
jarnvégen en viktig roll dar Trafikverket har ett Overgripande ansvar for
utvecklingen. Detta framtriader i Trafikverkets (2026b) vision som tar avstamp ur
de transportpolitiska mélen och lyfter ett resande dér alla kommer fram smidigt,
gront och tryggt. Detta aterger en bild av hur myndigheten vaver samman
tillgdnglighet och transporter med de tre dimensionerna av hallbarhet.

Studien har sin utgadngspunkt ur ett intresse fran Trafikverket att undersdka hur
deras investeringar i jirnvagsinfrastruktur paverkar en jimlik tillgédnglighet till
sambhdllet. I samrdd med Trafikverket ansags Mittbanan vara en ldmplig stricka
att studera ndrmre. Mittbanan &r en 33 mil l&ng enkelspérig jarnvagsstracka vilken
bestar av tva delar, Sundsvall — Ange och Bricke — Storlien (Trafikverket 2026a).
Utmed strickan finns dven ett flertal passager dver jarnvigen som ar obevakade
och saknar bommar eller annan typ av sikerhetsanldggning och i skrivande stund
ar strickan trafikerad av gods- och persontdg, med ett behov for transporter vilket
forvéntas att oka (ibid). Forutséttningarna for genomforande och planering av
atgirder langs med strickan for att mota det framtida behovet i samband med
hallbarhetskrav forutsétter en samverkan mellan politiska beslutsfattare, offentliga
myndigheter, ndringsliv och lokalsamhéllen.

For att mojliggdra en strategisk utveckling av transportinfrastrukturen och
utdka Mittbanans funktion har ett samarbete etablerats under namnet Mittstraket.
Inom ramen for detta samarbete har de involverade regionerna savél som
kommuner utvecklat en samverkan for att gemensamt stéirka strickans hallbarhet
och tillginglighet med gronare passager och 6kad kapacitet (Mittstriket 2026a).
Med utgéngspunkt for detta samarbete genomfor Trafikverket
samverkansprojektet Mittstrdket 2.0 pa Mittbanan. Mittstraket 2.0 implementeras
under perioden 2023-2027 med finansiering fran EU:s regionalfond, dir d&ven
Region Jdmtland Harjedalen och Region Visternorrland &r medfinansidrer
(Mittstraket 2026b). Intentionen med projektet dr att genomfora kapacitets- och
hastighetshdjande atgéarder och stérka trafiksékerheten vilket ska bidra till att gora
Mittbanan till en fossilfri transportkorridor med 6kad tillgdnglighet och kortare
restider.

Vid Erikslund finns en bro 6ver Ljungan med tva skarpa kurvor pé vardera sida
om &lven och dven en plattform for resandeutbyte. Erikslund dr en smdort med
113 invénare beligen i Ange kommun, Visternorrlands lin (SCB 2024). Vid
Erikslund finns ett tdgstopp vilken utgor ett stopp pa Mittbanan med flertalet
avgangar dagligen (Ange kommun u.4.). Erikslunds linjeritning och brobyte ir ett
projekt inom Mittstraket 2.0 vilket innefattar ett byte av den befintliga bron och
en utrdtning av de tva nérliggande kurvorna. Detta sker d& bron har natt sin
tekniska livslangd och det i samband med broutbytet dr mdjligt att réta ut en 2 km
lang stracka for att mojliggora en hastighetshojning. Parallellt med projektet 1



Erikslund sker en avvecklingsprocess dér den befintliga jairnvigen med bro och
plattform tas ur bruk och rivs. Inom ramen for Erikslunds linjerdtning och brobyte
kommer det befintliga tdgstoppet med plattform for resandeutbyte inte att erséttas
med en ny. I studiens empiriska material framstar en beskrivning av tagstoppets
funktion, som striacker sig bortom ortens invénare och vilken innefattar en
funktion for resande 1 den omkringliggande bygden till Erikslund. Detta gor
Erikslunds linjerdtning och brobyte till ett relevant fall att undersoka da
forandringen 1 infrastrukturen potentiellt kan innebéra en férandring for Erikslund
med omnejd sévil som for geografiska platser bortom den enskilda orten.

1.3 Tidigare forskning

For att skapa en forstaelse for hur aktdrer involverade i infrastrukturplanering
forstér och prioriterar jamlik tillgdnglighet till samhaéllet paborjades studien med
en litteraturdversikt for att identifiera behovet av denna studie. Tidigare forskning
inom transportomradet visar bland annat att styrmedel riktade mot utslépp riskerar
att sl& hirt mot grupper med ldga inkomster samt boende pa landsbygder, dar det
bilburna resandet ar viktigt och andra alternativ for transporter ar begransade
(Winslott 2020). Denna forstéelse redogdr for vikten av alternativ till transporter 1
omraden dir valmojligheterna till andra sétt att resa ar begransade. Styrmedel
riktade mot att nd miljomal och utsldppskvoter kan vara mer anpassade for
urbaniserade omraden och dédrmed sla ojimnt mot perifera omraden nir samhéllen
blir alltmer beroende av det egna hushéllet for mojligheter till transporter.

Hult (2023) anvénder begreppen transportfattigdom och transportutsatthet for
att beskriva de grupper vilka besitter en begrinsad tillgang till transportalternativ.
Investeringar i infrastruktur tenderar att utga ifran urbana behov med perspektiv
vilka innefattar att tillfredsstdlla dessa, exempelvis genom att forkorta restider
mellan tillvaxtcenter och mer urbaniserade omraden dar de mellanliggande
platserna tenderar att fa en l4gre prioritering. Tillgénglighetsbehoven i perifera
omraden riskerar utifran detta att bli nedprioriterade och denna studie kan bidra
till en insikt 1 de prioriteringslogiker vilka préaglar offentliga investeringar i
jarnviagsinfrastruktur. Denna studie kan ses som ett bidrag till forskning om
transport och tillgidnglighet pd sitt att den utgor en fordjupad forstaelse for hur
planeringsprocesser inom investeringar pa infrastruktur behandlar tillgénglighet,
delaktighet och rumslig réttvisa i perifera miljoer. Genom att undersoka satsningar
pa Mittbanan kan studien tillféra perspektiv om behovet att utveckla processer for
inkludering inom planering av jarnvégsinfrastruktur. Detta kan askédliggora hur
malkonflikter mellan effektivitet 1 system och platsbaserade behov uppstar men
dven vilket utrymmet dr for att hantera dessa vilket medfor till en utokad
forstaelse av infrastrukturinvesteringar som innefattar perspektiv av rumslig
rittvisa.



2. Metod

I det foljande kapitlet presenteras metodiken for studien med en beskrivning av
dess forskningsdesign. Dérefter foljer en redogdrelse for hur det empiriska
materialet har samlats in och analyserats. Sedan avslutas kapitlet med ett avsnitt
innehéllande reflexivitet, etiska dverviganden och till sist studiens avgransningar.

2.1 Forskningsdesign

Denna studie har en kvalitativ ansats. En kvalitativ studie ar ett tillvigagangsétt
for att undersdka den mening en individ eller grupp tillskriver ett socialt problem
(Creswell 2018). Valet till forskningsdesignen bygger pa uppsatsens intention att
undersoka ett socialt fenomen, dér tolkningar och uppfattningar hos olika aktorer
kommer till uttryck inom ramen for ett infrastrukturprojekt och ett lokalsamhélle.
Den valda forskningsdesignen utgér frén en fallstudie. Alasuutari et al. (2008)
menar att fallstudier ger en mojlighet att skapa en djupare tolkning av en specifik
situation genom att studera ett fenomen nirmre i en avgriansad miljo vilket medfor
ett tillfdlle att genomfora en detaljerad analys. Att studera ett specifikt fall kan
alltsa innebdra ett tillfdlle for studien att undersoka hur olika perspektiv
presenterar sig i en viss verklighet vilket bidrar till att nyansera studiens fynd.

Av denna anledning ldmpar sig forskningsdesignen vél for studien eftersom
den undersoker projekten for Erikslunds linjerdtning och brobyte samt de
kapacitet- och hastighetshdjande atgérderna pd Mittbanan. Dessa édr pagéende
jarnvagsinfrastrukturprojekt som ingar i det storre projektet Mittstrdket 2.0 och
vilket involverar sdvil privata som offentliga aktorer. Att genomfora en fallstudie
av Erikslunds linjerdtning och brobyte ger ett tillfdlle att undersoka ett specifikt
och verkligt fenomen som involverar manga aktdrer med olika intentioner och
tolkningar samtidigt som det sétter tydliga geografiska avgrinsningar.

2.2 Urval och datainsamling

Det empiriska materialet for uppsatsen bestar av kvalitativt insamlat material.
Detta har huvudsakligen samlats in genom intervjuer med aktdrer relaterade till
projekten och via observation samt genom en analys av Trafikverkets dokument
relaterade till investeringarna pa Mittbanan.

2.2.1 Intervjuer

Intervjuerna har foljt ett semi-strukturerat format, vilket har tilltit att halla
intervjuer av en samtalsliknande karaktédr. En pa forhand konstruerad
intervjuguide har styrt samtalet samtidigt som foljdfragor tillatits att stéllas for att
folja upp dmnen som ansetts vara relevanta for studien.
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Genom att stélla sonderande fragor ges mdjligheten att utforska amnen som
den intervjuande inte forvéntat sig pa forhand pd samma gang som de sonderande
uppfoljningsfragorna kan underlitta for en utveckling av en mer utstuderad
forstaelse for vad som sker i fallet och varfor det sker (Alasuutari et al. 2008). Av
denna anledning utarbetades en intervjuguide for att erhélla en rod trad och
kontinuitet genom de olika intervjuerna, diar utrymme for ett flexibelt
forhallningssatt har ldmnats for att anpassa fragorna efter situationen. Bryman
(2016) menar att det semi-strukturerade upplagget mojliggor att fradgorna stélls 1
olika foljd och darmed ges en chans till att f6lja upp svar vilka anses vara viktiga
for studien. Att forhélla intervjuerna och guiden till en semi-strukturerad
intervjumetod har medfort att en flexibilitet har héllits genom studiens
materialinsamling pa sa sitt att formen for intervjuerna har anpassats till de olika
aktorerna. Det har dven bidragit till att intervjuerna har héllits i en mer
samtalsliknande form. Robson (2016) menar dock att ett flexibelt forhéllningsétt
vid insamlingen av det empiriska materialet kan innebéra att intervjuerna skiljer
sig 4t mellan deltagare, eftersom svaren till frigorna kan formuleras pa olika sétt
vilket forsvarar mojligheten till att standardisera svaren och ddrmed har en
inverkan pa studiens tillforlitlighet. Det gar dven att argumentera for att detta ér
en styrka i den kvalitativa forskningen da det tilldts ett utrymme for djupare
resonemang och ett tillfélle for att undersoka informanters perspektiv mer
uttdmmande. Utifrdn denna bakgrund av flexibilitet ansags ddrmed det semi-
strukturerade forhallningsséttet vara mest lamplig f6r denna studie.

Urvalet av informanter for intervjuerna har skett i relation till investeringarna
utmed Mittbanan. Intentionen har varit att genomfora intervjuer med projektets
involverade aktdrer, men dven de aktdrer vilka paverkas av investeringarnas
effekter, till exempel lokalbor. For att gora ett urval av 1ampliga informanter till
studien har Trafikverkets samraddsunderlag for projektet i Erikslund legat till
grund for urvalet av informanter. En illustrering 6ver de intervjuade aktorerna
framgar ur den nedanstdende tabellen.

Tabell 1. Tabellen visar en sammanstdillning av informanter for studiens intervjuer.

Intervjuperson Organisation Relation till projekten
Intervjuperson 1 Trafikverket Samréd och markfragor
Intervjuperson 2 Region Visternorrland Regionalt perspektiv pa

kollektivtrafik och

utveckling
Intervjuperson 3 Ange kommun Kommunalt perspektiv

pa lokal utveckling
Intervjuperson 4 Norrtag Operativt perspektiv
Intervjuperson 5 Borgsjé hembygdsforening Lokalt

civilsamhaélleperspektiv
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2.2.2 Observation

Enligt Robson (2016) ar en av de huvudsakliga fordelarna med att genomfora en
observation utférandets direkta sardrag till skillnaden fran intervjuer, i att iaktta
vad individer gor och vad de siger. Den huvudsakliga fordelen ligger i att skilja
pa att lata en informant aterge hur den upplever ett fenomen och i stéllet betrakta
hur en individ eller grupp agerar i en viss situation eller ssmmanhang samt vad
som sags for tillfillet. En annan fordel med observation ér att det 4r mojligt att
jamfora med information frin andra typer av tillvigagangssitt, till exempel
intervjuer vilka &r notoriska for dess avvikelser mellan ord och handlingar (ibid).
Observation i metodisk mening kan ddrmed bidra med att askadliggora skillnader
1 handlingar vilket inte 4&r mojligt att uppticka genom atergivna beskrivningar. Det
kan till exempel innebéra att en informant inte 4r medveten om hur den agerar i en
viss situation och aterger hur den upplever ett fenomen. Genom att utoka studiens
metodologi med observation for datainsamling har det varit mojligt att nyansera
det empiriska materialet och utvidga mdjligheten for fler perspektiv till studien
vilka annars riskerar att forbises till f6ljd av det ena forhallningssattets
begransningar.

Samtidigt som det finns fordelar att komplettera intervjumaterial med data fran
observationer finns det nackdelar med den sistnimnda metoden. Creswell (2018)
menar att det finns en risk med att observatoren kan uppfattas vara inkriaktande.
Robson (2016) kallar detta fenomen for reaktivitet, vilket innefattar att manniskor
andrar sitt beteende och menar att det kan 16sas genom ett anonymt deltagande
eller att informanterna dr sa vana vid ens nérvaro att effekten pé det naturliga
handlandet uteblir. Emellertid medfor motpolerna till 16sningar av nérvaro
badadera etiska och moraliska stdllningstaganden. Att inte tydligt uppmérksamma
medverkande parter for observationen vicker etiska dilemman om manipulation
och strider mot principer om informerat samtycke. Mot denna bakgrund har det
varit viktig 1 denna studie att vara transparent med nirvaron vid observationen.

Observationen intraffade vid ett ssmmantriade i mars 2026 mellan Trafikverket,
lantmiteriet och berdrda markéigare 1 Borgsjostrand, vilket ligger 1 ndrheten av
Erikslund. Vid observationen deltog tvé representanter fran Trafikverket, tva
representanter frdn Lantméteriet samt en person vilken var pa plats for att
foretrada en berord markégare. Grunden till sammantrédet innefattade en
lantmateriforrittning, dir lantméteriet sammankallade de berdrda sakégarna till ett
sammantride med anledning av att Trafikverket vill stinga en odvervakad
plankorsning av Mittbanan.

2.2.3 Urval

Urvalet av informanter inkluderar aktorer vilka besitter olika roller 1 planerings-
och genomforandeprocessen. Dessa #r representanter frin Ange kommun, region
Visternorrland, Norrtdg, Trafikverket och Borgsjé hembygdsforening.
Informanterna utgor exempel pa aktorer inom olika nivaer av samhallet, fran
nationell och regional planering till det lokala utfallet. Intentionen till urvalet
grundas 1 att inkludera en variation av perspektiv for hur tillgdnglighet forstis och
prioriteras inom ramen for de aktuella investeringarna pa Mittbanan.
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2.3 Tematisk analys

For att analysera studiens kvalitativa material bedomdes tematisk kodning som en
lamplig metod. Robson (2016) beskriver hur en tematisk kodning av data innebar
att innehallet bryts ner for att identifiera monster dér materialet ger en indikation
om sammankopplade ledtradar. Dessa kan sedan grupperas in i olika teman med
en intention att synliggora resultat i empirin vilka ir relevanta for att besvara
forskningsfragan. Eftersom flera personer med olika bakgrunder och relationer till
jarnvigsinvesteringen intervjuades var det mgjligt att tematisera materialet trots
informanternas olika begreppsapparater och formuleringar. Genom att bryta ner
data till mer 6verskédliga teman mdjliggjordes ett tillfdlle att stdlla de olika
informanternas redogorelser i relation till varandra, detta for att dskédliggéra en
mojlig divergens av perspektiven. I analysen forekom dven nya och oforutsedda
teman som en effekt av sonderande fragor eller uppfoljningsfragor. Robson
(2016) menar att en sondering ar ett tillfdlle att forsoka fa informanten att utveckla
sitt resonemang, genom att till exempel tillata en paus i samtalet eller friga om det
finns ndgonting mer hen vill tilldgga. Nar detta skedde var det mojligt att nya
koder skapades och det var dirmed mojligt att kategorisera materialet utifran
dessa.

Analysen for studien har understotts av Bowens (2006) sensitizing concepts
(viagledande koncept) vilka fungerar som analytiska utgdngspunkter for studien.
Det innefattar en kinslighet {for att begrepp som tillgénglighet &r méngtydiga och
ges olika tolkningar av olika aktorer. Genom att anvinda Bowens vigledande
koncept har det varit mojligt att genomfora en analys som sétter fokus pa hur
olika aktorer tillskriver begrepp som tillgénglighet mening och hur de omsitts 1
verkligheten inom ramen for projekten. Det ansdgs vérdefullt for studien att
reflektera 6ver vad dessa begrepp betyder da det har bidragit till att underlitta
kodningen genom att mdjliggora en urskildring av monster i materialet vilket
sedan har kodats. Anvéndningen av vigledande begrepp innebir inte att den egna
reflektionen och tolkningen av begreppet blir en form av definition att leta efter 1
materialet. Daremot ger det en riktning att titta &t i materialet efter vad som kan
vara virdefullt att uppmérksamma. Tillgédnglighet, jimlikhet och réttvisa
anvindes som végledande koncept i studien och anvindes till exempel for att
forma studiens intervjufrdgor och for att underlitta hur det empiriska materialet
analyserades. Genom att anvinda begreppen i form av 6ppna utgangspunkter var
det mojligt att framstélla en innebord av dem i forhéllande till det empiriska
materialet.

2.4 Triangulering

Kombinationen av metoder har mdjliggjort en triangulering vilket &mnar att stérka
trovardigheten 1 studien. Alasuutari et al. (2008) menar att triangulering innefattar
att anvinda olika datakallor och metoder dels for att bekrafta, dels for att
problematisera empirin. | denna studie har strategin av triangulering tilldmpats
genom att inkludera olika aktdrer vilka har olika roller gentemot investeringarna
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pa Mittbanan. Detta for att samla empiri utifran ett flertal av perspektiv och tolka
problemrymden ur olika synvinklar. Det har i sin tur mojliggjort ett jimforande
mellan olika perspektiv. For att nyansera det empiriska materialet har d&ven en
kombination av metoder anvénts, sdsom intervjuer, observation och analys av
Trafikverkets dokument for projektet. Kombinationen av dessa metoder har
mojliggjort en triangulering av datakdllorna genom en nyanserad analys av hur
tillgidnglighet framstills i verkligheten.

2.5 Etiska overvaganden, avgransningar och

reflexivitet

Studien bygger pa kvalitativt material insamlat via intervjuer som har
dokumenterats genom digital inspelning. Samtliga medverkande informanter i
studien har 1dmnat sitt samtycke for inspelning av intervjuer samt insamling av
personliga data genom ett skriftligt samtycke i from av en samtyckesblankett. |
studien har enskilda informanter anonymiserats eftersom denna information inte
anses relevant for studien. Dédremot anges personens tillhorighet till den
organisation personen representerar da det dr av intresse for den vidare analysen,
eftersom detta representerar ett urval av perspektiv fran den specifika
organisationen.

Studiens informanter bendmns darfor utifran den organisation de representerar,
till exempel Ange kommun, Norrtidg och Hembygdsforeningen. Antalet intervjuer
1 studien dr begrénsat, vilket dr kopplat till studiens kvalitativa ansats dar
blickfinget 4r pd en djup uppfattning i stéllet for en bredare sddan. Genom att
gora intervjuer med nyckelaktorer vilka héller inblick i investeringarna pa
Mittbanan, sdvil som de lokala forutsdttningarna har studien haft méjlighet att
uppmaérksamma flera perspektiv trots ett mindre antal intervjuer. Med detta sagt
bor poédngterats att representanterna endast anger ett urval av perspektiv och att
det ar mojligt att andra perspektiv finns inom respektive organisation. Valet av
informanter, den specifika geografiska kontexten och de aktuella investeringarna
som inkluderas innebdr att studiens betydelse blir paverkad.

Urvalet av informanter har inneburit begransningar pa studiens rackvidd.
Representanter for civilsamhillet kan inte aterspegla en fullstindig representation
av lokalsamhéllet, utan utgdr en generell indikation av uppfattningar och
erfarenheter fran en specifik aktor. Representanten for hembygdsforeningen
foretrader en forening med ett storre antal medlemmar fran ndromradet, vilket ger
en viss indikation om forankringen i1 det lokala sammanhanget eftersom
hembygdsforeningen bevakar sina medlemmars intressen.

En studie med en kvalitativ ansats innebér att forskaren inte haller en neutral
position i form av observatdr for ett fenomen, utan &r en aktiv del i produktionen
av kunskap. Robson (2016) menar att objektivitet 1 en strikt mening inte &r
efterstravansvirt eftersom det riskerar att skapa en distans till studiens empiriska
material och perspektiv. Diaremot erkédnns att forskarens tidigare erfarenheter,
teoretiska val och analytiska utgdngspunkter paverkar hur materialet aterges. Mot
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denna bakgrund kommer ddrmed mina egna erfarenheter och kunskaper att
paverka arbetets riktning.

Eftersom uppsatsen genomfors inom ramen for studier av
landsbygdsutveckling ar det viktigt att reflektera 6ver hur det paverkar analysen
och didrmed studiens inriktning. Studiens intention har ett tydligt perspektiv
utifran hur investeringar pa infrastruktur paverkar perifera omraden, vilket innebér
att vissa aspekter far ett storre analytiskt utrymme &n andra. Det innebér att de
ekonomiska eller ekologiska dimensionerna av investeringarna faller utanfor
studiens analys, d&ven om de utgdr viktiga perspektiv i utformningen av
jarnvégsinfrastruktur. Avgransningen till samhéllet i1 en perifer kontext ar
medveten och motiverad genom studiens mal att belysa tillgédnglighet och
rattviseaspekter 1 just dessa omraden.

Denna studie ar geografiskt avgrénsad till Erikslunds linjerdtning och brobyte
samt nérliggande kapacitet- och hastighetshdjande dtgarder péd Mittbanan.
Samtidigt 4r det viktigt att betona hur dessa atgéarder utgor en mindre del av ett
storre sammanhang av investeringar utmed straket dir fordndringar pa enstaka
delar hianger ihop med utvecklingen i 6vriga delar av systemet. Den geografiska
avgransningen betyder att analysen far ett specifikt fokus pé hur dessa
investeringar forverkligas i en specifik lokal kontext. Genom att avgransa omradet
for studien dr det mojligt att erhélla en fordjupad uppfattning av hur
infrastrukturella prioriteringar far verkliga konsekvenser i ett
landsbygdssammanhang. Samtidigt innebér avgriansningen att vissa generella
effekter pa systemet inte analyseras i full omfattning. Darfor bor studien forstas
som ett bidrag till forskning pé landsbygdsutveckling som synliggor hur eftekter
fran storre infrastrukturella logiker forverkligas lokalt snarare &n en omfattande
analys av samtliga effekter i systemet som helhet.

Genom att ssmmankoppla materialet i anvdndningen av semi-strukturerade
intervjuer och observation vid lantméterisammantridet har det varit mojligt att
gora en analys av hur aktdrerna uppfattar begreppet tillgdnglighet och hur det
forverkligas i vardagen. Studiens avgriansningar medfor att resultatet i viss man
kan forstds som generaliserbara eftersom det bidrar till att askadliggdra hur
logiker for planering ses som rationella och legitimerar beslut som dr mojligt att
undersoka i andra ssmmanhang.
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3. Teoretiskt ramverk

I det foljande avsnittet presenteras de teorier vilka ligger till grund for det
teoretiska ramverket for att erhalla en mgjlighet att analysera det insamlade
empiriska materialet. Teori utgor ett viktigt verktyg i forskningsprocessen genom
att forklara och mojliggora tolkning av det studerade fenomenet. Enligt Robson
(2016) innebar det 1 sin bredaste kontext ett sétt att ordna och forklara hiandelser 1
sarskilda kontexter. Detta sker pé sé sitt att studien relateras till verkliga
teoretiska perspektiv och analysen sétts 1 en relation till tidigare forskning pé
amnet. Creswell (2018) framhéver att teori den kvalitativa forskningen ofta
kommer till anvdndning fOr att fa ett analytiskt perspektiv i tolkningen av det
empiriska materialet. I denna studie anvinds teori for att fordjupa forstaelsen av
det studerade fenomenet dir de teoretiska begreppen blir redskap till att
askadliggora hur jamlik tillgédnglighet till samhaéllet tolkas och prioriteras i
relation till jarnvagsinfrastruktur.

3.1 Spatial rattvisa

Spatial réttvisa har sitt ursprung fran forskning pa social réttvisa och utveckling i
ett urbant sammanhang (Mahon et al. 2023). De mest centrala teoretiska bidragen
kommer bland annat fran Henri Lefebvres (1968; se Mahon et al. 2023) utpekande
av rétten till staden och hur rumsliga strukturer ar ett resultat av sociala relationer
och Edward Sojas (2008; 2010; se Mahon et al. 2023) framhallande av att
analyser av social rittvisa behover ta de rumsliga dimensionerna till beaktning.
Senare forskning har bidragit med att utdka begreppets applicering till regionala
och rurala kontexter (Nordberg 2020). Social rittvisa ér inte ett entydigt begrepp
utan vilket omfattar ett flertal av aspekter dar till exempel Farrington och
Farrington (2005) tillskriver det réttvisa samhéllet till att skapa mojligheter till
delaktighet i samhillet for alla dess medborgare och att det ordttvisa samhallet
inte formar till att skapa dessa tillfallen. Social rittvisa kan enligt detta forstas
vara den mdjlighet som samhillets invdnare har att delta i samhillet, till exempel
genom att resa for servicebehov eller genom pendling till arbetstillfallen. Da
mojligheten till att delta framstar som centralt for forstaelsen om social réttvisa
innebér det dven att det dr aktuellt att undersoka fordelningen av dessa
mojligheter 6ver den rumsliga dimensionen.

Begreppet spatial har sitt ursprung fran latinets spatium (Svensk ordbok u.a.a),
vilket asyftar en utstrickning i rummet (Svensk ordbok u.a.b). Termen anvénds 1
ett samhallsvetenskapligt ssmmanhang for att beskriva hur fenomen arrangeras
och distribueras i den geografiska rymden. I denna studie anvénds termen for att
understryka den geografiska strukturen for hur resurser och mgjligheter fordelas.
Soja (2010) argumenterar for att spatial réttvisa i sin bredaste mening avser en
betoning péd de rumsliga eller geografiska aspekterna av réttvisa och att
utgdngspunkten innefattar réttvis och jamlik fordelning i rummet av resurser vilka
ar socialt virdefulla samt mgjligheten till dess anvindning. Spatial réttvisa kan
alltsé uppfattas vara en utbyggnad av social réttvisa dér det centrala blickfdnget
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riktas mot strukturen av mojligheter till att delta i rumsliga aktiviteter, sdsom
tillfallen att interagera med jarnvagsinfrastruktur.

Genom en utdkad applicering pé perifera omraden, exempelvis i landsbygder,
har det rumsliga spannet for spatial réattvisa utdkats. Konceptualiseringen av
begreppet har utvecklats fran ett fokus pa resurser till att innefatta en kapacitet for
medborgare att uppna nya viagar for utveckling av livskvalitet pa en viss plats och
som &r i linje med deras subjektiva uppfattning om réttvisa (Mahon et al. 2023).
Detta innebér att en lika behandling i praktiken kan vara oréttvis, eftersom en
jamlik behandling kan innebira att platser och de medborgare som finns pd den
specifika platsen behdver anpassa sig till urbana modeller f6r vad som anses vara
utveckling eller tillgédnglighet. Mahon et al. (2023) menar att detta kan beskrivas
som rétten till ojamlikhet och innefattar att den spatiala réittvisan inte betyder lika
for alla. Daremot betyder det att den understryker de platsspecifika behoven som
svarar mot lokala savél som subjektiva uppfattningar och behov. Den urbana
normen for réttvisa kan innebéra avgangar med hog kapacitet och tétare trafik
vilket inte dr direkt applicerbart i en perifer miljo, dar pélitliga avgangar och
tillgénglighet till platser for resande kan vara faktorer som anses viktiga.

Mahon et al. (2023) uppmérksammar férekomsten av utvecklingsmodeller dar
rurala och perifera regioner kopplas samman med 1ag tillvéxt i relation till urbana
ekonomier. Ett sddant perspektiv riskerar att snidva in forstaelsen for
rattvisebegreppet till att innefatta ekonomisk tillvixt som ett Overgripande mal.
Genom detta kan det vara mojligt att g miste om andra aspekter vilka paverkar
delaktighet och tillgénglighet, till exempel nédrvaron av infrastruktur och service.
For denna studie bidrar detta till en insikt for hur investeringar pa infrastruktur
inte endast kan uppfattas i rent tekniska eller effektivitetsprincipiella atgarder. Det
bidrar till att belysa hur prioriteringar i den rumsliga miljon efter en ekonomisk
rationalitet riskerar att pdverka hur delaktighet och tillginglighet distribueras
mellan olika platser.

I en liknande problematisering beskriver Marcuse (2010) att en huvudsaklig
del av spatial ordttvisa innefattar en ojamlik spridning av resurser éver rum
baserat pé en rationalitet grundad efter andra normer, sdsom den hogsta mojliga
avkastningen frén en investering. I kontexten av investeringar pa infrastruktur kan
detta innebdra att kapital koncentreras i relation till befolkningsméngd, vilket kan
medfora effekter for tillgangligheten i rurala och perifera omraden. Soja (2010)
menar att appliceringen av spatial rittvisa har fordndrats frin ett fokus pa det
rumsliga som en scen for ménsklig aktivitet till en kraft som verkar pé individers
handlingsutrymme och den milj6 de lever i. Enligt denna skildring dr det mojligt
att utveckla en forstielse for rumslig réttvisa som en faktor for strukturer i
samhéllet som pdverkar vardagslivet, till exempel vid valet av boplats. Enligt Soja
(ibid) innebidr den rumsliga aspekten ett bidrag till att belysa hur begreppets
applicering inom ramen for det praktiska arbetet medfor en 6kad grad av réttvisa
och demokratisering. Det innebir ett bidrag till en utokad forstielse for hur en
hénsyn till det rumsliga kan bidra till att hantera en reproduktion av rumslig
oréttvisa inom till exempel planeringsprocesser nir platsbundna och lokala behov
tillats halla inflytande.

I ett annat perspektiv skildrar Madanipour et al. (2022) tre dimensioner av den
rumsliga réttvisan, rumslighet, integration och inkludering. Enligt denna forstielse
innebédr rumslighet att rittvisa alltid har en geografisk betydelse dar resurser och
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mojligheter att anvéinda dom har en ojamn uppdelning. Integration innebar att det
finns en koppling mellan distributiv och procedurmaéssig réttvisa, vilket betyder
att utfallet av en resursfordelning och de beslutsprocesser vilka star for
resursfordelningen befinner sig i relation till varandra. Inkludering avser vilka
aktdrer som far delta och till vilken niva de kan paverka med sitt perspektiv. De
tre dimensionerna bidrar till en forstaelse av spatial rittvisa till en om ett
demokratiskt deltagande.

Nordberg (2020) bidrar ytterligare till en kontrast av spatial rittvisa som en
jamlik fordelning av resurser, vilken innefattar en forstaelse for begreppet i termer
av kapabilitet. Detta perspektiv paminner om Madanipours beskrivning av
integration och inkludering med hinseende pa mgjligheten hos individer att
paverka tillgangen till resurser dr format av den rumsliga kontexten som de sjélva
befinner sig i. I en perifer miljo kan det exemplifieras genom deltagande vid
samrddsprocesser och den individuella mojligheten till att paverka, till
konsekvens av en begransad tillgang till motesplatser eller 1dnga avstand.

Nordberg (ibid) menar att det ar de lokala forutséttningarna och tillgangen till
nétverk som i hog grad paverkar denna kapabilitet, vilket i sin tur betyder att
forverkligandet av deltagande till faktiskt pdverkan blir en ojdmn foérdelning. Ur
detta perspektiv tillsdtts ett perspektiv av spatial rittvisa som innefattar en
maktdimension och individens handlingsutrymme i relation till den rumsliga
miljon de befinner sig inom.

Sammantaget dppnar dessa perspektiv for att genomfora en analys av det
empiriska materialet for hur prioriteringar i infrastruktur formas av rumsliga
logiker, vilka effekter detta har for olika lokaliteter och dess tillfdllen for
delaktighet, hur beslutsprocesser organiseras och vilka aktorer som har kapacitet
att vara delaktiga i att paverka utvecklingen av jarnvagsinfrastruktur.

3.2 Tillganglighet

I denna studie avser tillgénglighet frimst mojligheter for individer att forflytta sig
1 relation till transport och mobilitet, samt mojligheten till att nd samhillsservice
sasom arbete, utbildning och vard. Transport avser de medel vilka gor en fysisk
forflyttning genomforbar medan mobilitet avser den mdjlighet som en individ har
att omsatta transportmedel 1 faktiskt forflyttning. I denna studie ligger dirfor ett
fokus pa tillgénglighet i form av resande och rumslig rickvidd, snarare &n en
fysisk utformning av transportmedel eller relaterade hjélpmedel. Aven om den
fysiska tillgéngligheten i termer av tillgénglighetsanpassning for till exempel
funktionsvariationer utgor en viktig dimension av begreppet, behandlas inte detta
inom ramen for studien utan utgdr en avgrinsning.

Tillgénglighet dr ett begrepp med manga betydelser, 1 egenskap av mobilitet
for att omsdtta transportmedel till en fysisk forflyttning och mdjligheten att na
samhallsviktig service. Om en forstdelse for spatial rittvisa demonstrerar ett
perspektiv for hur resurser fordelas 6ver rum kompletterar tillgédnglighet med en
forstéelse for hur fordelningar av dessa resurser omsatts 1 verkliga tillféllen till att
delta i samhéllsaktiviteter. Farrington och Farrington (2005) definierar
tillgdnglighet som en forméga vilken mo;liggor for individer att na och delta 1
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sambhillets aktiviteter. Tillgénglighet innefattar enligt denna definition en
kapacitet, alltsd den faktiska mojligheten individer har att na och delta i
samhillets olika aktiviteter. I detta sammanhang innebir deltagande 1
samhdllsaktiviteter att na samhéllsservice, vardtillfallen och mojligheter till
sociala utbyten sdsom utbildning.

Farrington och Farrington (2005) menar att tillgdnglighet anses bero pa
subjektiva behov vilket i sin tur &r kopplat till faktorer sdsom inkomstnivaer,
kultur och virden. Detta tillfor att tillgénglighetsbegreppet kan uppfattas vara ett
komplext och individuellt tolkat fenomen eftersom individers behov och
forutséttningar varierar beroende péa socioekonomiska séavil som demografiska
och geografiska faktorer.

Antrop (2004) beskriver hur landsbygdsomriden &r generellt utsatta for
fordndringar i landskapet. I detta ssmmanhang framhévs en fordndring i
tillgdnglighet som en av de viktig faktor, da det kan leda till en 6kad integrering
med urbana omraden eller en tilltagande periferisering. Denna beskrivning bidrar
till att belysa hur tillgdnglighet inte endast innefattar transporter, utan att de dr en
fraga om forutsattningar for att bo och verka i olika geografiska sammanhang. Ur
detta perspektiv dr det mojligt att utveckla en forstéelse for hur tillgédnglighet eller
en brist av det dr en bidragande faktor i utformningen av landskapet, till exempel
nir det kommer till en plats demografiska struktur. Detta kan forstas ur ett
perspektiv dar mer resursstarka individer i en storre grad kan anpassa sig till
fordndrade forutsittningar 1 tillgdngligheten pa en plats samtidigt som mindre
resursstarka grupper blir begrinsade, vilket i sin tur paverkar den demografiska
strukturen.

Vidare utgor forskning inom transportomradet en nyansering av
tillganglighetsbegreppet dar tillgédnglighetsaspekten stills 1 relation till mobilitet.
Hidayati et al. (2021) refererar bland annat till en problematisering av mobilitet
och att en utdkad sddan i sig inte utgor en forbattrad tillgénglighet, till exempel
genom en utvecklad transportinfrastruktur. I detta sammanhang tillskrivs mobilitet
till termer av mer kapacitet- och systemrelaterade atgiarder sdsom kortare restider
och utokade turer. Enligt denna fOrstaelse finns det alltsé ingen relation dér
tillgdngligheten i ndgon aspekt Okar till en effekt av en hogre mobilitet, eftersom
det till exempel inte tar hdnsyn till om det dr mojligt att omsétta dessa atgérder till
faktiskt forflyttning. Att né aktiviteter implicerar nirvaro av den rumsliga
dimensionen, med en geografisk separation mellan individer och resurser eller
aktiviteter vilka de strévar efter.

Tillgénglighet blir dirmed kopplat till en kapabilitet att Gverbrygga de rumsliga
distanserna, till exempel genom jarnvégsinfrastruktur. Detta gor att frdgor om hur
resurser och mdjligheter ar fordelade 1 rummet &r aktuella, vilket tidigare har
visats vara centralt for spatial réttvisa. Ur ett sddant perspektiv kan tillgédnglighet
forstas vara en frdga om hur olika grupper har olika mojligheter att ta del av
samhdllsresurser 1 relation till rumsliga dimensioner sdsom sin geografiska plats.
Tillgénglighet i denna studie innefattar alltsd en forflyttning eller mdjlighet till det
1 relation till transporter och alltsa inte tillgdnglighet i termer av hur den fysiska
miljon &r utformad for olika behov.
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4. Resultat och analys

I det foljande kapitlet presenteras studiens empiriska material, i form av
intervjuer, observation och dokument, integrerat med en analys. Resultatet &r
strukturerat tematiskt utifrdn de huvudsakliga monstren i materialet. Dessa &r hur
tillgdnglighetsbegreppet uppfattas i olika nivéer av samhillet, hur tillgénglighet
forverkligas i rummet genom olika prioriteringar, inflytande och samrad samt
infrastrukturplanering och dess normskapande effekter. Analysen utgér fran det
teoretiska ramverket med begreppen tillgédnglighet och spatial réttvisa.

4.1 Tillganglighetsbegreppet

I f6ljande avsnittet presenteras och analyseras hur tillgdnglighet upplevs och
prioriteras av aktorer pa olika nivaer. Avsnittet dr indelat i sex delar och inleds
med den lokala nivan och dess generella sarbarhet. Direfter foljer de regionala,
operativa och nationella nivaerna samt en sammanfattande framstéllning av
tillgénglighetbegreppets relation till olika nivder i samhaillet. Detta for att
synliggora de olika mélkonflikter vilket uppstir mellan olika nivder och hur det
far effekter i det geografiska rummet i relation till en jimlik fordelning av
resurser.

Ett av de mest centrala resultaten i denna studie &r hur tolkningar av
tillgdnglighetsbegreppet framtréder och tillskrivs olika betydelser beroende pa
aktor och vilken nivd inom samhillet denna forhaller sig till och verkar inom. En
avvikelse i perspektivet pa inneborden av tillganglighet urskiljs i det empiriska
materialet mellan det regionala och lokala vilket ger en forstéelse av tillgédnglighet
som dr sammankopplad med aktorernas perspektiv av rummet. Lokala aktorer
tillskriver en vardaglig funktion till tillgénglighet i form av tillfédllen att na
samhdllet och service samtidigt som regionala aktdrer beskriver begreppet 1
termer av restider och kapacitet. Detta resultat bidrar till att mojliggora en
forstaelse for begreppet som normativt, vilket innebér att det formas av de
prioriteringar aktorer haller och utformningen av mél 1 planeringsprocessen.

Studiens aktorer, Ange kommun, Region Visternorrland, Norrtag, Trafikverket
och civilsamhillets representanter, anser att en 6kad tillgénglighet ar ett viktigt
mal for investeringar pa jarnvégsinfrastruktur. Oberoende av denna dmsesidiga
premiss visar analysen att begreppet dr laddat med olika meningar beroende pa
aktorens institutionella funktion och vilka geografiska perspektiv de haller.
Tillgénglighetsbegreppet ér alltsa inte entydigt, det tolkas olika beroende pé
aktorers olika perspektiv och deras prioriteringar. Myndigheter sdvil som
civilsamhillet agerar utifrdn manga olika uppgifter och planeringslogiker. Det
innebdr att aspekter av tillganglighet kan hélla varierande tyngd 1 praktiken. Detta
ger en forstdelse av begreppet som kontextberoende och att det inte kan reduceras
till en likformig definition.

Analysen av tillgidnglighet bidrar till en skildring av begreppet i termer av
mobilitet och kapacitet, vilket dr centralt for analysen 1 detta avsnitt. Hidayati et
al. (2021) menar att mobilitetsbegreppet inom planeringspraktiker frekvent
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Oversitts till att innefatta méatbarhet och indikatorer, sasom restider och antal
avgangar. Enligt Farrington och Farrington (2005) relaterar tillgdnglighet till
termer av social delaktighet och tolkas som till vilken utstrdckning en individ kan
omsitta vardagsaktiviteter genom det befintliga transportutbudet medan Hidayati
et al. (2021) argumenterar for att det 4r individens resurser och kapacitet som
paverkar i vilken utstrdckning transportutbudet kan forverkligas till vardaglig
mobilitet. Denna skillnad ar viktig for att bygga en forstaelse om att en
investering pa jarnvagsinfrastruktur kan fa flera effekter, sasom forbéttring i en
mening och en forsdmring i en annan.

4.1.1 Den lokala nivan: férmagor och villkor

Ange kommun och Borgsjd hembygdsforening foretriider i detta avsnitt den
lokala nivan for Erikslund med omnejd. Tillgédnglighet uttrycks aterkommande i
beskrivningar av den vardagliga livsmiljon 1 form av en grundldggande
forutséttning for tillfallen att organisera det vardagliga livet i perifera omraden. |
detta perspektiv framstar tillgdnglighet inte som ett méitt pa tekniska enheter
sasom restider utan daremot nagot som maste hallas i relation till platsens
demografiska struktur. Detta nir det kommer till typer av hushéll och aldrar,
forutséttningar sdsom utbud i kollektivtrafiken och avstandet till samhallsservice.
Demografiska faktorer sisom &lderssammansittning och socioekonomiska
positioner dr viktiga aspekter vilka har en stor inverkan pa om det &r realistiskt for
invénare att anvinda sig utav transportsystemet. I sin vision beskriver Ange
kommun att det ska finnas en héllbar infrastruktur for alla och i det nedanliggande
citatet utvecklar kollektivtrafikstrategen pd kommunen vad det innebér:

”Att alla ska ha tillgang till en god och héllbar infrastruktur och att det kan vara pé olika
siitt. Det kan se olika ut beroende pé vart i Ange kommun man befinner sig. [...] Att alla
ska ha tillgang till en god och hallbar infrastruktur och att det kan vara pa olika sitt.” -
Ange kommun

Kollektivtrafikstrategen pd kommunen dterger att det finns en inriktning dér alla
kommunens invanare ska ha tillgéng till hallbar infrastruktur. Kommunens
representant menar att kollektivinfrastrukturen kan variera mellan olika delar av
Ange kommun och att tillgiinglighet innefattar att det finns faktiska och &tkomliga
alternativ till resande. Vid tidpunkten for insamlingen av det empiriska materialet
fanns det en forekomst till resandeutbyte i Erikslund genom buss och tag, vilket
kommer att paverkas av projektet om det lokala tagstoppet forsvinner.

En avveckling av tdgstoppet innebdr att tillfallet for resandeutbytet upphor och
dérmed en konkret transportmdjlighet till och frén platsen. Detta kan tolkas 1
relation till Farrington och Farringtons (2005) belysning av tillgdnglighet i termer
av kapaciteter dir betoningen inte innefattar om det finns mojligheter till
transport, utan om det faktiskt kan anvindas i1 praktiken. I detta fall pdverkas den
lokala tillgdngligheten dven om den fysiska infrastrukturen moderniserats pé
platsen da plattformen for resandeutbyte inte ersétts. [ intervjun med
representanten for hembygdsforeningen framtrader en bild av tdgstoppets funktion
bortom den enskilda orten:
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”Det &r Erikslund, Borgsjobyn, Lillberg och Sillréd, en massa byar runtomkring som
ocksé réknas in i sjélva Erikslund. Ska man vara riktigt noga sa ar Erikslund bara en
postadress. Det finns kanske bara ett enda hus. Allt det hér ligger i Maggbyn, Gubbbyn
och allt vad det heter runtomkring. Sa det &r lite svart att specificera Erikslund. Hur
maénga bor i Erikslund? Det kanske bor 70 stycken, kanske inte ens bor dér. Men i byarna
runtomkring, i omradena runtomkring, bor det mycket folk sammantaget.” —
Hembygdsforeningen

Citatet aterger en beskrivning av tagstoppet vilken stricker sig bortom den lokala
orten Erikslund. Respondenten fran hembygdsforeningen tillskriver en betydelse
av tagstoppet for de omkringliggande bygderna, vilket bidrar till att 4skadliggora
hur resandeutbytet fyller en funktion for ett storre geografiskt omrade &n
Erikslund.

Tagstoppet 1 Erikslund beskrivs i intervjuerna som en nyckelresurs for olika
grupper i samhéllet. En till synes mindre fordndring pé hela tdgstrackan mellan
Sundsvall och Ostersund kan f4 omfattande konsekvenser for glesare kommuner
sésom Ange. Hembygdsforeningen beskriver tigstoppet som en grundliggande
forutsittning for arbetspendling dar det dr mojligt att bo pé landsbygden med ett
arbete pa en annan plats:

”I Norrland pratar man ofta om arbetsplatsregioner. Man ska kunna bo hér och jobba
dar, det vill, sdga att man maste vara beredd att aka for att fa sitt jobb.” -
Borgsjohembygdsforening

Aven foreningslivet och besdksniringen beskrivs vara beroende av en fungerande
kollektivtrafik. Vidare dterger kommunstrategen hur tdgstoppet fyller en viktig
betydelse for ungas mojligheter att ta del av gymnasial utbildning och kunna bo
kvar vid eftergymnasiala studier:

”Ja men sdg att det d4r 5 gymnasieungdomar som kliver pa tdget och aker det till
Sundsvall varje dag. S4 #r det fem familjer och i Ange kommun-matt méttat s ir ju det
en stor procent om man skulle jimféra det med Sundsvalls kommun.” — Ange kommun

Dessa redogorelser har en gemensam beskrivning dar tillgdnglighetsbegreppet
framstar vara betydelsefullt for att leva ett liv med goda forutsdttningar att ta del
av samhillet. Det innebir uppréttandet av sociala relationer, chansen till
sysselsdttning och deltagandet i aktiviteter genom att ta sig till platser dér det
finns en chans att mota andra. Nér tagstoppet forsvinner uppleves det inte vara en
marginell forsdmring utan ger en storre inverkan pé platsen attraktivitet. I detta
lokala perspektiv blir tillganglighet néra kopplat till livskvalité och framtidstro.

Hidayati (2021) separerar i sitt resonemang om tillgénglighet pad mobilitet och
formagan till resande, alltsa den faktiska mojligheten att omsitta tillgang 1 form
av infrastruktur till ett vardagligt handlande. Tillgénglighet som férméga indikerar
att tillgénglighet star i en relation till vardagslivet och funktionen for en plats.
Oversatt till det lokala innebir det att upplevelsen i Erikslund kan tolkas som en
minskning av tillgénglighet 1 bemaérkelse av kapacitet 1 stédllet for en forlust 1
enskilda resor. Denna forlust i resandeutbyte riskerar dven att stricka sig bortom
den demografiska avgriansningen for Erikslund.
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4.1.2 Landsbygden och dess strukturella sarbarhet

Av resultatet dr ett aterkommande tema péa den lokala nivdn sambandet mellan
tillgdnglighet och bundenheten till biltransporter. Flera aktorer redogdr for hur ett
borttagande av tagstoppet i praktiken kommer leda till att fler behdver anvdnda
bilen for transporter.

”Dirfor ir ju bilen ocksa fortsatt viktig om man bor i Erikslund” — Ange kommun

Denna beskrivning beskrivs som problematisk ur flera aspekter. Mojligheten till
att ta bilen till en annan station beskrivs inte vara en anpassad och rationell
16sning utan som ett dkat bilberoende. I en landsbygdskontext, dér avstdnden ar
langa i kombination med ett begrénsat utbud av kollektivtrafik, blir bilen snabbt
ett betydelsefullt alternativ till transportmedel nir jdrnvdgen inte ldngre ar
tillgdnglig inom ett rimligt avstdnd. Detta beskrivs som en problematisk
utveckling ur fler perspektiv:

”Sen &r det ju naturligtvis en del som gar, dldre ménniskor som inte har bil eller
tillgénglighet, kan ta taget till Sundsvall och handla och dka hem. [...] Men dé ldmnar
man miljétdnkandet darhin.” — Borgsjé hembygdsforening

Ekonomiska- och klimatmaissiga beroenden blir forstérkta och grupper vilka
saknar korkort eller fysiska forutséttningar {for att framfora ett fordon blir
exkluderade. Antrop (2004) redogdr for hur en fordndrad tillgénglighet dr en
central drivkraft i landsbygder och dess integrering eller periferialisering med
samhdllet. Nar tillgdnglighet knyts an till villkor om ekonomiska eller fysiska
forutséttningar dikterar transportinfrastruktur relationen mellan stad och land. I
denna aspekt blir tillgédnglighet en frdga om social uppdelning och distansering
eller uteslutning frén samhéllet.

Empirin visar att en 6kad mobilitet lokalt kan samexistera med en minskad
tillgidnglighet for mindre grupper vilket synliggor skillnaden mellan mobilitet och
kapacitet som forméga. Trots att individer teoretiskt kan transportera sig ldngre
med bil, behdver det inte nddvéndigtvis betyda en 6kad tillgdng till samhaéllet. Det
kan ddremot innebéra att tillgdngligheten minskar nér det bilburna resandet blir
dyrare pa grund av fluktuationer i priser for drivmedel eller dtkomst till en bil.
Detta tydliggjordes i motet med Borgsjo Hembygdsforening, dér en representant
for foreningen forklarar:

”Ja det blir som vanligt hér, det blir firre som inte har mojlighet att bo kvar och sa blir
husen efter tomma, eller sa blir det sommarstugor.” — Borgsjo hembygdsfoérening

Har framstar tillgdnglighet 1 form av en normativ struktur nér plattformen for
resandeutbyte avvecklas, dédr fordndringar i transportinfrastrukturen inte endast
paverkar de faktiska resmdjligheten. Det i sin tur dterspeglar att platsen inte ldngre
prioriteras och mister sin roll i form av nod for kollektivtrafik. Detta paverkar inte
endast de faktiska mojligheterna till resande utan dven hur individer paverkar sina
framtida val att vara pa platsen.

23



Ur ett kommunalt perspektiv innebér det ett minskat befolkningsunderlag
vilket medfor minskade resurser i form av skatteintdkter for att satsa pa service
och bostadsutveckling. Detta kan relateras till Farrington och Farringtons (2005)
syn pa tillgénglighet 1 form av kapacitet, med mojligheten att na aktiviteter i
samhillet och dess centrala del for att aktivt delta i sociala processer.
Avvecklingen av tdgstoppet kan ddrmed tolkas till en minskad kapacitet vilket
stracker sig bortom fragan om transporter och paverkar villkoren att bo och verka
pa platsen.

4.1.3 Regional niva

Den regionala nivan representeras av Region Vésternorrland och Norrtag. For
dessa aktorer definieras tillgidnglighet huvudsakligen genom systemets funktion
och kapacitet. Ur intervjuerna med dessa aktorer framtriader detta som ett
perspektiv pa striket med ett fokus pa jirnvégsstrackan Mittbanan i sin helhet, dar
de lokala stoppen och dess atkomst far minder inflytande. Att tillgédnglighet
framstalls ur ett perspektiv pa straket som en enhet medfor att fokuset landar i
forhéllandet mellan strikets stdrre noder och resor over lingre avstand. |
intervjuerna med regionen och Norrtag beskrivs tillgidnglighet i relation till
investeringarna pa Mittbanan. Gemensamt &r forstaelsen for ett 6kat utbud dir
restid och turtithet dr centrala delar i beskrivningen:

”Vi kommer att kunna bygga ut trafiken vilket vi annars inte skulle kunna gora. [...]
Men framfor allt att utbudet och ddrmed tillgédngligheten dkar.” — Norrtadg

”Och sen dr det ocksé sé att det planeras, den stora effekten for att fa ett 6kat resande
kopplas samman, det ar att utdka antalet tigavgangar, helt enkelt. Att fa fler tdg, och ett
utbud. Och det ligger med i Norrtdgs vision som regionen har stillt sig bakom.” —
Region Visternorrland

Kortare restider lyfts fram som en viktig del 1 att stirka regionens konkurrenskraft
och for att mojliggdra en regionforstoring. Detta innebar till exempel att det
geografiska pendlingsomradet, distansen mellan arbete och bostad, expanderar.
For att gora tiget till ett mer attraktivt alternativ till bilen dr mélet att minska
restiden mellan Sundsvall och Ostersund, vilket forvintas att bidra till ett 6kat
resande och battre forutsittningar for arbetsmarknaden att locka kompetens. 1
detta avseende definieras tillgdnglighet till exempel genom riackvidd i relation till
tid och sé stor exponering mot individer som mojligt.

Detta kan relateras till Farrington och Farringtons (2005) definition som en
mobilitet, dir den regionala nivén i denna kontext inriktar sig pé att hoja effekten i
den befintliga 1 jarnvigsinfrastrukturen. I detta perspektiv stir enskilda stationer,
likt den 1 Erikslund, i relation till hur de paverkar systemets helhet. Mittbanan
med sin enkelsparning beskrivs vara kénslig dar mindre justeringar i tider kan fa
stora effekter for den regelbundna takten i tagtrafiken och Erikslund beskrivs i
termer av ett enskilt stopp vilket paverkar storre vinster 1 systemet.

I detta sammanhang blir tillganglighet ett abstrakt och kvantitativt begrepp dér
mitbarheten framstar vara viktig, 1 form av tid och volymer. Det framstér finnas
en viss uppfattning av de lokala effekterna men att dessa &r underordnade de
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regionala &ndamélen. Detta synsitt &r underbyggt av en logik dér beslut dr
motiverade utifrdn vilken den samlade nyttan &r for den stora majoriteten av
strakets resendrer.

4.1.4 Operatorniva

Norrtag dr operator for den regionala tagtrafiken 1 Vidsternorrlands lan. I intervjun
med en representant fran Norrtdg framtrider en tydlig bild av bolagets verksamhet
och vilken som ar dess malgrupp. Uppdraget beskrivs vara regionalt organiserat
dér fokuset ligger i att tillgodose pendlingsmdjligheter och andra
persontransporter ldngs med storre strak, sdsom Mittbanan. Denna beskrivning
formuleras tydligt i intervjun:

”Vart uppdrag ar att vara ett regiontdgs trafikbolag, kan man kalla det for. [...]Vi har
bade uppdraget att kora pendlare och alla andra vanliga resenérer.” — Norrtag

I denna beskrivning framtrider tillgénglighet som floden och resande pé en
regional niva. Detta forstérks ytterligare nér tillgdnglighet stélls i relation till en
forméga att utdka exponeringen mot arbetsmarknader:

”Det finns ju ménga olika varianter men en central del &r ju till exempel att ska kunna
na en arbetsmarknad. Det dr ju en tillgdnglighetsfraga.” — Norrtag

Citaten vittnar sammanfattningsvis om hur tillgédnglighet ur ett operatdrperspektiv
pa Mittbanan huvudsakligen innefattar en mojlighet att nd en regional
arbetsmarknad. Ur detta perspektiv forstas inte tillgénglighet som en fraga om
sarbarheten for enskilda platser, det innefattar ddremot en logik i1 systemet.
Kortare restider ses som en forutsittning for att mojliggora en tatare trafik vilket
forvintas 0ka den generella tillgéngligheten for en majoritet av bolagets resenérer.
Samtidigt beskrivs det innebdra en forsamrad tillgénglighet for de fa som
anvinder de borttagna stationerna:

”Helt arligt s& har jag under mina 25 ar i branschen, aldrig sett ett objekt som har varit
sa gynnsamt for de manga och dnda drabbar relativt fd. Nar man da ldgger ner stationer
och sa vidare blir det alltid en tillgédnglighetsforsdmring for just de individerna.” —
Norrtag

Forsdmringen 1 tillgdnglighet beskrivs dock vara ett oundvikligt fenomen som ar
proportionerlig med avseende pa de forvdntade vinsterna i transportsystemet. Ur
detta perspektiv, med bade forbittringar och forsdmringar i systemet forstas
tillgénglighet innefatta frdgor om prioriteringar. Huvudpoingen ligger inte 1 om
det 4r mdjligt att upprétthélla tillgénglighet pé alla platser langsmed system utan
snarare 1 vilka former av tillgédnglighet som ger foretrdde. Ur intervjun med
representanten fran Norrtdg betonas dock att vinsterna fran effektiviseringen inte
endast forvéntas att koncentreras till de storre regionala noderna:

”De dr ju, ska jag séga, sékert en forlorare da eftersom de &r vana vid att ha valdigt
maénga stopp pa plan med tag. Det &r ju uppenbarligen folk som anvénder den, men de
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4r villdigt, vildigt fi. Men diremot for alla andra, iven de andra stationerna i Ange som
i Ange och Torpshammar och Ljungaverk och vilka det nu ér, fir ju de en vinst istillet.”
— Norrtég

I det ovanliggande citatet beskrivs hur andra mindre stationer lingsmed stréket,
likt det 1 Erikslund, rdknas till att ta del av de forvintade vinsterna i
effektiviseringen av stréket. Detta perspektiv bidrar till en nyanserad bild av att
effekterna fran investeringarna enkom kommer att koncentrera sig till Sundsvall
och Ostersund. De kvarvarande orterna med mindre stationer lingsmed straket
tycks dédrmed erhélla en mojlighet av 6kad tillgdnglighet nér systemet starks och
effektiviseras.

4.1.5 Nationell niva

I planbeskrivningen for Erikslunds linjerdtning och brobyte definieras
tillgénglighet inom ramen for den svenska transportpolitikens mal. I dokumentet
beskrivs att: ”Det vergripande malet for svensk transportpolitik &r att sdkerstilla
en samhillsekonomisk effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och néringsliv 1 hela landet.” Funktionsmalet preciseras som att
”skapa tillgdnglighet for ménniskor och gods”, dér transportsystemets utformning,
funktion och anvéndning ska ”ge alla en grundlidggande tillgénglighet med god
kvalitet och anvandbarhet” och bidra till "utvecklingskraft i hela landet”,
samtidigt som systemet ska vara ”jamstéllt, det vill sdga likvirdigt svara mot allas
transportbehov oavsett konsidentitet” (Trafikverket 2025a).

Detta empiriska material bidrar till att 4skédliggora ett motsattsforhéllande 1
hur tillgidnglighet tillskrivs i en nationell niva av resetransporter. Tillgdnglighet
relaterar till en tanke om effektivitet som innefattar att forsorja transporter for
landets invénare. P4 samma gang laggs ett ansprak om réttvisa in i bendmningen
genom ett ansvar av att alla ska erbjudas en anvéndbar tillgénglighet.

4.1.6 Tillganglighet och samhallsnivaer

Genom att analysera olika perspektiv i relation till hur de star mot varandra
framgar det tydligt att tillgénglighet inte dr ett entydigt begrepp. Tillgdnglighet
har en villkorad innebord med olika konsekvenser beroende pa vilken nivé av
sambhéllet begreppet forhaller sig till. En 6kad tillgénglighet pé regional nivd med
en tilltagande regelbundenhet i trafiken kan till exempel innebéra att
tillgidngligheten i en lokal kontext minskar. Hur resurser och mdjligheter fordelas
mellan platser och grupper dr avgérande for denna forskjutning 1 tillgédnglighet. Ur
ett perspektiv av rumslig réttvisa innebir detta att tillgédnglighet inte kan forenklas
till att innefatta genomsnittliga &ndaméal med intentioner om att gynna en storre
massa. Analysen askadliggor hur homogena kriterier for tillganglighet riskerar att
vara orédttvisa 1 perifera kontexter. Nér regionala aktorer forbinder sig till en syn
av tillgénglighet i form av transportfloden och regional exponering lyfter lokala
aktorer ndrvaro och dess betydelse for ett funktionellt liv.

Sammanfattningsvis synliggor detta avsnitt hur tillgédnglighetsbegreppet ér
laddat med normativa antaganden och hur det definieras far direkta konsekvenser
for de platser som prioriteras och missgynnas.
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4.2 Rumslig fordelning

Med utgangspunkt i skilda forstaelser av tillgéinglighet analyseras i detta avsnitt
hur tillgénglighet forverkligas 1 rummet genom konkreta prioriteringar. Ett
centralt och aterkommande tema for denna studie innefattar principen om “mest
for flest” som en Gvergripande logik for prioriteringar i transportinfrastruktur.
Principen om mest for flest dr inte normalt uttryckt i policydokument men
framtrader som en underliggande logik vilken uttrycks i studiens intervjuer och
observationer. I fallet av Mittbanan framtrader denna rationalitet, d4 regionala
vinster 1 form av 0kad systemforméga och effektivitet stdlls mot lokala forluster i
vardaglig funktion.

Mest for flest kan analytiskt forstds vara en legitimitetsgrundande logik genom
mitbara resultat. Dessa bygger pa ett antagande om att infrastrukturens
inneboende vérde &dr grundat i antalet individer vilka drar férdelar. Den
sammanlagda nyttan som planeringslogik innebdr att vissa platser och grupper blir
vinnare pa samma géng som forlorare accepteras.

4.2.1 Effektivitet och samhallsekonomiska kalkyler

I det operativa och regionala perspektivet framstills investeringen i Erikslund
inklusive avvecklingen av tagstoppet, i samband med 6vriga investeringar pa
Mittbanan, till att vara nddvéndiga for att uppna visionen om det regionala
resandet. I intervjun med en representant fran Norrtdg betonas att smé vinster i
restid far stora effekter i ett enkelsparigt som &r system beroende av en rytm i
trafiken:

”Vi forvéntar oss en kraftig resandedkning pa grund av den restidsfraga forbattringen
och da innebédr ju det dd att man ur tva perspektiv, dels fiar man ju en mer
konkurrenskraftig restid, det andra &r att nir man kommer ner pé sa stora vinster [...]
Det blir d& fem timmar. Det dr en véldigt stor skillnad jamfort med att ha ett omlopp
som kraver sex timmar. Det hér kostar da ett fordon mindre och gor att vi da kan ocksé
kora timmestrafik pa ett helt annat sitt &n vad vi annars skulle kunna gora. Det som har
funnits med i den hér vérderingen som vi har gjort ar att man har haft som ett véldigt
tydligt politiskt mal att man ska bli mer konkurrenskraftig. Restidskvot kallas det nir
man jAmfor bil och tig och sé vidare pa just den hér strickan.” — Norrtag

I citatet framstér de tidsvinster som uppstér i borttagandet av ett tdgstopp som
kumulativa. Genom kortare restider pa samtliga avgangar paverkas
omloppstiderna for tdgen vilket leder till en tétare trafik utan att ytterligare fordon
behdver adderas till systemet. Har framtrdder malet om timmestrafik mellan
Sundsvall och Ostersund som centralt, alltsd hur ofta tigen gar frin varje station.

I intervjun med en markforhandlare pa Trafikverket aterkommer denna
systemfokuserade rationalitet, dir atgdrder pa Mittbanan motiveras utifrén
effekter pa straket som helhet.

”Vi slipper tva rejéla kurvor. Det dr ganska mycket underhall pa de hir kurvorna och
det sliter bade pa fordon och jarnvdg. Sedan &r det ju ocksd hastigheter med
inbromsningar och annat, sa &r ju det kumulativa effekter”. — Trafikverket
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Citatet ovan bidrar till beskrivning om tidsvinster som kumulativa effekter 1
systemet. Genom kortare restider pd Mittbanan péverkas den tiden som ett fordon
ar 1 omlopp och vilket mojliggor for en titare trafik. Beskrivningarna fran Norrtag
och Trafikverkets informanter korresponderar i en tolkning att en tétare trafik
forvintas generera ett mer tilltalande system for regionens kollektivtrafik vilket
bland annat forvéntas att konkurrera med det bilburna resandet.

Detta ger en bild av hur Marcuse (2010) problematiserar rumslig oréttvisa och
hur det kan skapas genom att resurser fordelas utifrdn andra logiker &n jamlik
delaktighet, till exempel efter effektivitet i ett system. Denna forstaelse bidrar till
att dskadliggora hur en teknisk forbittring i praktiken innebér en normativ hierarki
for mobilitetsbehov och darmed vilka platser som tillskrivs en innebord 1
planeringen. Naér tillgdnglighet mits ur ett perspektiv av mobilitet medfor det att
dessa métt blir normen for vad som uppfattas vara en forbéttring och stora vinster
riskerar att prioriteras fore platsbundna behov. De rumsliga forlusterna
argumenteras vara befogade dé det anses vara en nddvindighet for de positiva
effekterna i systemet som helhet. Principen om “mest for flest” blir forstirkt
genom att det kopplas till samhéllsekonomiska kalkyler. I det empiriska materialet
framstélls den samhillsekonomiska lonsamheten som ett argument for att
legitimera dtgdrder ldngsmed Mittbanan. Vid tillfdllet for observationen i
Borgsjostrand aterkommer Trafikverket till beskrivningen om berdkningar som ett
ledande villkor, dven nér lokala markégare lyfter fram kvalitativa védrden eller
langsiktiga utvecklingsmdjligheter.

Observationen genomfordes i samband med ett lantméterisammantréde i
Borgsjostrand dir Trafikverket, Lantmateriet och berorda markédgare deltog.
Sammantridet genomfordes inom ramen for en lantmaéteriforrattning med
utgdngspunkt i att Trafikverket vill upphiva ett befintligt servitut pa en
plankorsning, alltsd en plats med en réttighet for markégare att passera jarnvégen.
I praktiken innebér detta att den aktuella plankorsningen skulle stingas och
anvindningen hénvisas till en nédrliggande plankorsning vilken dr ténkt att utrustas
med en bomanldggning. Detta skulle innebéra en paverkan for markdgaren med
servitut Over plankorsningen och dess mojlighet att ta sig mellan olika delar av
fastigheten. I denna kontext manifesterar sig pa ett explicit sitt hur Trafikverket
aterkommande hinvisar till samhéllsekonomiska bedomningar som en central
argumentation for att stinga den aktuella plankorsningen. Atgirden motiveras
huvudsakligen fran ett resonemang om att det inte dr ekonomiskt forsvarbart att
erbjuda sdkerhetsanldggningar vid varje enskild passage av jairnviagen, utan att den
samlade bedomningen innebér en koncentration av resurser dér det ger storst
effekt.

Pé& samma gang lyfte markégaren fram andra vdrden 4n rent ekonomiska,
sdsom anvéandning for fastigheten som en lantbruksenhet 4ven om den for tillfallet
inte anvinds for lantbruksdndamal. Markégaren menar att det piverkar de
langsiktiga utvecklingsmdjligheterna men édven tillgangen till andra sidan av
jarnvégsspdret och nédrheten till det vattendrag som befinner sig dir. Dessa
aspekter fick ett begriansat genomslag i diskussionen dven om det dr lantmateriet
som slutligen gor en bedomning av den ekonomiska kompensationen till
markégaren. Frdn sammantradet dskddliggjordes hur samhéllsekonomiska
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berdkningar 1 praktiken verkar i form av ett ledande ramverk for vad som framstar
till att vara relevanta skél i en beslutsprocess. Sammantradet beskrivs som en
dialog mellan berdrda sakdgare men tolkas till en situation dér en viss typ av
rationalitet far foretradde framfor andra, sdsom métbarhet och ekonomiskt
motiverad kunskap fore lokal tillgadng och platsens mojligheter till 1dngsiktig
utveckling. Enligt Sojas (2010) forstéelse intraffar en rumslig ordttvisa nér
resurser blir omfordelade pa ett sdtt som gynnar vissa platser pd samma gang som
andra far en forsdmrad tillgang. Samhallsekonomin blir 1 detta ett normativt
verktyg mer dn ett stod i beslutsfattning. Nir métbara och de sammanlagda
nyttorna far tolkningsforetrdde bidrar berdkningarna till att reproducera en
rationalitet i planeringen av investeringar pa infrastruktur dér perifera omraden far
allt svarare att hdvda sina intressen. Platser som Erikslund och de virden som
lokalt tillskrivs behover inte nddvandigtvis anses icke dnskvirda, ddremot innebar
det att dessa vérden inte platsar in i planeringslogikens rationalitet.

4.2.2 Upplevelser i rummet

Pé en lokal nivé uppfattas fordelningen av forméner och nackdelar som
oproportionerlig och problematisk. For de lokala aktorerna upplevs forlusten av
tdgstoppet som en strukturell och pataglig forsdmring. I intervjun med en
representant frdn Region Visternorrland beskrivs en vision och vilja om att
utveckla Mittbanan till ett ssmmanhéngande strdk med fokus pa att 6ka resandet
och bygga ut trafiken lingsmed hela strickan:

”Fokus ligger pa att skapa ett system dér fler kan resa och dar trafiken byggs ut i hela
straket.” — Region Vésternorrland

Ur citatet framtriader en formulering av att utveckla Mittbanan over hela straket
vilket mojliggor for en forstaelse av jarnvagsstrickan som ett ssmmanhédngande
rumsligt system. Enligt detta skapas en tolkning dar tillgéinglighet stér i relation
till hur resurser och funktioner fordelas i rummet, alltsa inom straket som helhet. I
intervjun med Ange kommuns kollektivtrafikstrateg stills frigan om kommunen
upplever att det finns spanningar mellan de regionala utvecklingsmélen och de
lokala behoven i kommunen. Hér uppstar en kontrast i upplevelsen av de
regionala utvecklingsmélen nir den kommunala representanten mélar upp en
beskrivning dir avvecklingen av tagstoppet ses som en strukturell forsdmring med
langtgéende konsekvenser for lokalsamhéllet:

”S& bygger vi ett system didr man ska kunna arbetspendla mellan Sundsvall och
Ostersund s& #r det ju det ménniskor kommer att gdra. Men #r det samhallet heller vi
vill att ménniskor ska leva i? Att man bor i Sundsvall men jobbar i Ostersund eller
tvartom sé &r det den vardagen vi vill skapa for ménniskor. Och i de sammanhang jag
har varit med i alla fall sa har man aldrig pratat om det pa det séttet utan man pratar om
det utifran att tdgen ska ga snabbast mojligt. Det &r liksom ett mal i sig. Sjélva restiden.”
— Ange kommun

Citatet ovan speglar en beskrivning av hur kommunen upplever de regionala
utvecklingsmalen och vilka effekter det kan innebéra lokalt. Den lokala
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beskrivningen tolkas som en pataglig skillnad gentemot det regionala i hur
resurser fordelas 6ver rummet och hur de regionala skillnaderna kan vara
avgorande for kommunens framtid. Kommunrepresentantens beskrivning upplevs
forandra den lokala utvecklingen med maojligheten att ta sig till och fran
Erikslund. Aven om ett fatal resande omfattas av konsekvenserna for de regionala
prioriteringarna kan platsen paverkas niar mojligheten tillfallen for arbets- och
utbildningspendling upphor. Ur ett socialt perspektiv kan prioriteringen innebéra
ytterligare press for redan utsatta grupper vilka inte har formaga eller tillgang till
bilresande som alternativ.

Det lokala resmdnstret dr dock inte det enda pafoljden i termer av forlust.
Kommunens beskrivning skildrar 1 hog grad en péverkan pa formagan att
attrahera och bibehalla invanare. Med utgangspunkt i Marcuses (2010) kan detta
forstas som att en rumslig ordttvisa uppstar pa grund av prioriteringar i en del, i
detta fall det regionala utbytet, som far konsekvenser for andra delar av rummet.
Orittvisan blir ett resultat utifran beslut fran en viss rationalitet som skiljer sig
frén de 1 det lokala sammanhanget och konsekvenserna blir verkliga i vissa rum,
sasom Erikslund.

Sammanhanget kan tolkas som en manifestation f6r den rumsliga
omfordelningen av resurser. Detta uppstér inte nddvandigtvis ur en medveten
aktion for att exkludera invanare i samhaillet frén resurser och moéjligheter men det
blir en direkt konsekvens frén ett beslut som &r fattat ur en annan rumslig logik.
Etableringen av effektiva atgirder lings med ett huvudstrék som Mittbanan
riskerar att bestimma riktningen for den lokala utvecklingen i Erikslund. Den
urbana och perifera relationen blir forstérkt i det avseendet att mindre orter far
oproportionerligt stor paverkan och far betala ett hogre pris till fordel for den
regionala utvecklingen. Detta ger en indikation om att perifera omraden forvéntas
att anpassa sig till urbana normer om optimering av den samlade nyttan. I
praktiken innebér detta att en plats blir bedomd utifran vilken nytta det bidrar med
till systemets huvudsakliga andamal i stéllet for platsens lokala betydelse. I
perifera omrdden dér avstanden kan vara stora och underlag for resande &r
begrinsat blir det svért att uppfylla dessa krav.

Detta lyfter fragor om vem principen mest for flest star sig rimlig mot. Ur ett
regionalt perspektiv dr besluten forankrade i resmonster utifran en
legitimitetsgrund om 6kade nyttor for majoriteten av strakets resenérer. Det lokala
perspektivet ifrdgasitter denna princip genom att uppmarksamma rattviseaspekten
1 att en mindre plats betalar det storsta priset for minst avkastning i de regionala
vinsterna. Att gynna en majoritet av resenérer blir problematiskt nér det inte ar
preciserat 1 utrdkningen annat d4n genom 6kade matt.

Detta avsnitt visar pd hur principen om mest for flest blir en tvivelaktig grund
till infrastrukturella beslut och prioriteringar. I resultatet av nyttor for systemet
finns det en risk att lokala tillféllen for tillgénglighet och utveckling uteldmnas ur
berdkningen. I Erikslund &skédliggdrs en tydlig kontrast i planering av
infrastruktur mellan effektivitet och rumslig rattvisa.
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4.3 Inflytande och samrad

I det foljande avsnittet presenteras resultat om hur samrad, inflytande och makt
omsitts 1 praktiken for planeringen av investeringar pa infrastrukturen i Erikslund.
I policy och myndighetskommunikation framstélls delaktighet vara ett
betydelsefullt instrument for att legitimera myndighetsutdvning och institutionella
beslut i termer av delaktighet och demokratiskt deltagande.

Madanipour et al. (2022) redogor for hur samrad i officiella dokument far en
okad betydelse i form av en legitimerande faktor inom den territoriella
planeringen, med avsikter till att 6ka transparens och demokratisk inflytande. Det
empiriska materialet bidrar med att synliggora hur en komplicerad beskrivning
trader fram dér deltagande 1 tillfdllen for dialog inte alltid uppfattas som ett aktivt
deltagande och verkligt inflytande 6ver innehéllet i samradets andamal. I fallet av
linjerdtningen och brobytet 1 Erikslund framtréder en skillnad 1 hur delaktighet 1
en investeringsprocess framstills och vilken verklig effekt det har. I detta avsnitt
har ett fokus placerats pd organiseringen av samrad och vilken uppfattning olika
aktorer upplever att de har 6ver planeringsprocessen.

4.3.1 Samradets funktion

I svensk samhillsplanering har samridet en central roll i planeringsprocesser.
Samradets funktion dr att sikerstilla att transparent information om projekt delges
och innefattar dven en mojlighet for invénare att pa ett inkluderande sitt erbjudas
tillféllen att uttrycka asikter om projektet. I fallet for Mittbanan har Trafikverket
varit den organiserande parten for samraden dér flertalet aktorer, savél offentliga
som privata och civila har bjudits in 1 olika skeden av projektet for att erbjudas en
mojlighet till deltagande inom projektet.

I empirin framgar tydligt hur information om projekten har delgivits genom
organiserade samrdd dir synpunkter har dokumenterats. I intervjun med
Trafikverkets markforhandlare beskrivs hur moten har organiserats pa olika sétt:

”’S4 har vi bjudit in till mdte och dé har det blivit att vi har haft méte bdde hemma hos
personer, man har bestdmt tid och plats, varit hemma som hembesdk. Eller sa har vi
varit ddr vi var pa det hiar ssmmantrédet i Borsjostrand sé har man suttit dér. Vi har dven
haft digitalt méte med négon sa att man dnda vill delge informationen och sen sa skriver
vi minnesanteckningar pa vad som sigs.” — Trafikverket

Citatet skildrar hur Trafikverket har organiserat moten for att moéta olika behov, dér
fysiska méten erbjuds for att samla en storre grupp aktdérer men dven digitala
alternativ till personer vilka inte har mojlighet att fysiskt delta vid det givna
tillfallet. Citatet skildrar dven hur Trafikverket dokumenterar diskussionerna vid de
olika triffarna.

I Trafikverkets planbeskrivning och samrddsdokument for Erikslunds
linjerdtning och brobyte framstills samrdd till att vara ett instrument {6r
delaktighet och ett tillfalle for myndigheten att samla information (Trafikverket
2025a; 2025b). De olika sdtten att organisera ssmmankomsterna med de
inblandade aktorerna och den innebdrd som tillskrivs triffarna ar prov pa hur
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demokratiska processer institutionaliseras i Trafikverkets sétt att arbeta.

Enligt Madanipour et al. (2022) tenderar planeringssystem att rora sig bort fran en
inriktning av materiella omfordelningar till ett fokus pé processer av formellt
deltagande dér det faktiska utrymmet for att paverka planeringen inte
nddviandigtvis far nagon verkan. Enligt detta dr det mojligt att Trafikverket
erbjuder en mangfald av sitt att komma med synpunkter pa planeringen av
projekten men att det i princip inte behdver innebéra en 6kad demokratisering av
processen, beroende pa vilket genomslag dessa far inom planeringen for
jarnvigsinvesteringarna.

4.3.2 Tidpunkt och inflytande

I intervjun med hembygdsforeningen framkommer tidpunkten for samradden som
ett aterkommande tema dir samradsprocessen beskrivs till att vara last:

”Det hir gér inte att dndra pd. Det dr en skuta som inte gar att svdnga, det dr en
omdjlighet.” — Borgsjo hembygdsforening

Citatet skildrar en upplevelse av tidpunkten for samrdden som innebér ett stingt
utrymme for paverkan, redan vid tillfallet nir aktorer har blivit inbjudna. Detta
innebdr att samridet upplevs till att vara en process for att hantera projektets
konsekvenser i stillet for att en dialog ska foras kring potentiella alternativ eller
platsbundna 16sningar for investeringen. I fallet for Erikslund betyder detta att
diskussionen tenderar att innebdra om hur beslut for projektet ska genomforas till
skillnad frén 1 vilken omfattning tadgstoppet ska avvecklas eller var linjerdtningen
for den nya tégstrackan kommer att dras.

I sin kritik mot ett procedurorienterat tillvigagangssitt i termer av delaktighet
och samrdd menar Madanipour et al. (2022) att det finns en skillnad mellan ett
procedurmaéssigt deltagande och en verklig paverkan. Detta skildrar en forstaelse
av tidpunkten som viktig for att delaktigheten faktiskt ska innebédra en mdojlighet
till att fordndra ndgot. Genom detta infinner sig en tydlig maktaspekt nér
tidpunkten for dialog inte sdkerstiller ett oppet forum for aktorer att redogora for
sin uppfattning eller problembeskrivning.

Tidpunkten for dialogen riskerar att samréadstillfallet haller en struktur dar det
inte ar mojligt att stélla frdgor om vilka delar av projektet som dr mojligt att se
over. Néar mélen for projektet redan dr givna, sdsom forkortade restider och 6kad
sakerhet behover de lokala asikterna passas in i en redan formad ram. For lokala
aktorer dr erfarenheten att samraden kidnnetecknas av ett begrinsat inflytande. |
intervjun med hembygdsforeningen trader en beskrivning av samraden som en
form av monolog fram:

” Och de hér sé kallade samraden som Trafikverket har haft det &r en chimér faktiskt.
Det var ren information, det dr inte samrad. Men man har ju inte vad jag forstar lyssnat
alls. [...] Det &r ingen som lyssnar, det dr ingen som skriver ner ... det dr ingen som tar
dem pa allvar.” — Borgsjo hembygdsforening

I denna beskrivning belyser citatet en upplevelse av tillvagagingssittet for
samraden dér den upplevs till att fylla formella krav av delaktighet och delgivning
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utav information utan tillféllen till en faktisk paverkan. I samridsredogorelsen far
detta perspektiv medhall av en aktor som har [dmnat en synpunkt pa projektet i
Erikslund och menar pa att Trafikverket behdver vara lyhorda och ta till sig de
synpunkter som de boende i omradet lyfter for att samradet inte ska blir en form
av symbolisk delaktighet (Trafikverket 2025b).

Nordberg (2020) menar att platsbaserad kunskap frekvent erkédnns symboliskt i
samhéllsplanering och att dess faktiska betydelse blir begridnsad nir den
konkurrerar med tekniskt eller ekonomisk kunskap. Detta ger en indikation om att
det forekommer en typ av maktasymmetri dér de lokala uppfattningarna blir
dokumenterade och men inte inforlivas 1 planerna for investeringen. Detta skapar
en upplevelse dir det lokala deltagandet inte far inflytande och samradets
legitimitet blir ifragasatt. Detta bidrar till en 6kad forstielse av det lokala
perspektivet pa samradets roll och en risk for att betydelsen av dialogen urholkas.
Av det empiriska materialet framgér en beskrivning av samradet till en process av
legitimisering till skillnad for ett verktyg for ett gemensamt beslutsfattande.
Hembygdsforeningen beskriver 1 intervjun {for en upplevelse av samradets
dndamal som ett sitt att redogora for att processen har implementerat delaktighet:

”Man kommer att kunna redovisa att man haft en rad tréffar ... men man har ju inte ...
lyssnat alls. Man kommer att kunna redovisa att man haft en rad traffar och traffar
jattemycket folk, ett stort antal ménniskor, intresserade deltagare och s& vidare.” —
Borgsjo hembygdsforening

Citatet visar hur en procedurmaéssig legitimitet dar dokumentationen for
sammankomsten blir ett slags bevis for forekomsten av ett medbestammande 1
planeringen fastdn det verkliga medbestimmandet har upplevts vara begrénsat.
Detta lever upp till hur Madanipour et al. (2022) beskriver for styrning som sker
genom procedurer, dér ett formellt deltagande blir garanterat men pa samma gang
verkar sjilvforstarkande genom att cementera pa forhand beslutade andamal.
Denna process beskrivs som en forskjutning mot styrning genom procedur (ibid),
vilket innebér att formella processer sitter ramarna for vad som dr mojligt snarare
an for mojlig och verklig paverkan. I fallet for Erikslund betyder det att det lokala
inflytandet innefattar en konsekvenshantering for den pa forhand bestimda
inriktningen. Legitimiteten for ett projekt likt det 1 Erikslund skapas inte genom
verkligt deltagande utan snarare i sparbarheten, till exempel genom
minnesanteckningar, deltagarantal och dokumentation 6ver vad som har sagts och
inte sjilva innehallet. I intervjun med Ange kommun uttrycks en kiinsla av
maktldshet och obalans i relation till Trafikverket:

”Sen dr ju avvecklingsprojektet mycket en “annan del av Koping” dér vi dir vi kidnner
oss Overkorda tinkte jag sdga. Men ja... Det gor vi nog. Ja, den har varit véldigt svar for
oss att hantera.” — Ange kommun

Citatet bidrar med en skildring av en last upplevelse, dir Ange i form av en liten
kommun behdver ldgga mycket resurser pé att paverka en process dér risken ér
stor att utfallet blir en forsdmring. Nordberg (2020) podngterar risken for en
underminering av den lokala tilliten och en minskad férméga att delta i framtida
processer som resultat av en upplevelse av deltagande utan riktigt inflytande 1
denna typ av processer. Enligt denna forstéelse dr det mdjligt att kommunen men
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dven lokala invénare drar tillbaka sitt deltagande i samradsprocesser som en
konsekvens av ett 1agt inflytande 6ver planeringen. Detta kan tolkas som en
forlust 1 kapacitet for kommunen nér mindre resurser investeras i Trafikverkets
processer, vilket kan innebdra att perifera omraden sdsom Erikslund far simre
forutséttningar i att hivda sina intressen och ddrmed péverka utvecklingen av sitt
nidromrade.

4.3.3 Makt och expertkunskap

Ur det empiriska materialet framtrader en bild av Trafikverket som den
dominerande aktoren nér det kommer till ansvar, problemformulering, planering
och genomforande av projekten. I intervjun med Trafikverkets markforhandlare
framtriader en bild av rollférdelningen inom projekten:

Vi star ju for det allméanna intresset, transport och det... Och sen sé far kommunen och
Lansstyrelsen ocksa far ju bevaka de andra delarna ... Det &r sé jag ténker i alla fall. Sa
spanningar finns det ju vad man vad man &n gor. Det &r ju liksom den dér gyllene
16sningen som man vill ... Och som kan accepteras da, som blir det bista resultatet av
det hir.” — Trafikverket

Citatet visar pé en genuin ambition fran Trafikverket att hitta l1sningar som kan
accepteras av flera parter. P4 samma géng skildrar citatet hur det allménna
intresset definieras och avgrinsas institutionellt, det vill siga att Trafikverket
positioneras som en representant for det allménna intresset inom
jarnvégstransporter och kommunen sdvil som lénsstyrelsen tillskrivs andra delar.
Genom denna beskrivning skapas en subjektiv rollférdelning vilket har ett
inflytande dver vilka problem som ses vara betydelsefulla och vilken kunskap
som far tolkningsforetrade. Detta gor att vissa aspekter av projektet héller en
storre tyngd inom ramen for planeringen och andra véirden, sdsom
vardagsfunktion och platsattraktivitet, far ett sekundart pris vilket andra aktorer
behover bevaka. Utifrdn Nordbergs (2020) positionering om kapabilitet som en
forutsittning for att omvandla deltagande till pdverkan innebér det att denna
ansvarsfordelning kan begrinsa den lokala mojligheten att omsétta platsbaserad
kunskap till en verklig paverkan nir det stélls mot andra typer av kunskap som har
ett tolkningsforetréde, till exempel teknisk eller ekonomisk. Ur detta perspektiv
utdvas inte makt inte endast utifrdn beslut inom planeringen utan dven genom hur
problem definieras tillhdra andra nivaer och fordelas till andra aktorer. Genom att
fordela ansvar for hanteringen av olika aspekter inom planeringen, sdsom
platskénslighet, centraliseras beslutsfattandet till nationella och regionala
institutioner till skillnad fran om dessa aspekter integreras i planeringen av den
aktor som formulerar &ndamalet. Detta riskerar att reducera de lokala perspektiven
till synpunkter 1 stillet for rationella &ndamal 1 samma utstrackning som den
tekniska och ekonomiska logiken.

I detta sammanhang fungerar expertkunskap som en drivande maktresurs. Ett
exempel pa detta kommer fran intervjun med hembygdsforeningen dér en
beskrivning ldmnas for hur forslag till alternativa 16sningar for linjedragningen
inte far genomslag utan hanteras som irrelevanta asikter:
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”Pa plats dér sd redovisar vi forslag om hur man skulle kunna bygga jarnvédgen pé ett
annat sétt for att ha kvar den hiar mdjligheten att kliva av. Jag har en station att kliva pa
och av pd. Men man lyssnade inte pa den biten, man var inte intresserad, utan man fick
kvasisvar. Nej, det gick inte, for véixeln skulle hamna i en kurva" och sént dar som inte
var riktigt relevanta.” — Borgsjo hembygdsforening

Ur citatet fran intervjun framgar en beskrivning som kan uppfattas till en
kunskapshierarki dér lokala och platsbaserade argument far avslag eftersom de
inte passar in i den tekniska rationaliteten for projektet. Detta korresponderar med
hur Madanipour et al. (2022) forklarar att en planering som f6ljer en
procedurorienterad planering reproducerar rumsliga ojdmlikheter nér en viss typ
av kunskap far ett tolkningsforetrade. I fallet Erikslund innebar detta att den
tekniska och samhéllsekonomiskt orienterade expertisen hos Trafikverket far
tolkningsforetrdde framfor den platsbaserade. Den lokala kunskapen om platsen
savél som den tekniska riskerar att reduceras till dsikter i stéllet for att betraktas
som verklig kompetens och anvidndbar information for projektet.

Detta avsnitt visar hur lokalt deltagande och inflytande inom en
planeringsprocess star i relation till olika nivier. Inom vissa nivaer framstar beslut
som logiska och legitima utifran hur de motiveras. Det empiriska materialet visar
pa hur samhéllsekonomiska matt blir legitimitetsgrundande argument for att
uppna ett allmént intresse inom transportpolitiska mal. P& en lokal niva upplevs
dessa beslut till att diktera vardagslivet nér olika typer av kunskaper far foretrade
och de platsbundna perspektiven far en begriansad makt. Trots ett formellt
deltagande upplevs det lokala inflytandet i planeringen som begrénsat vilket blir
en viktig del i forstadelsen om en skillnad i rattvisan av den rumsliga fordelningen
som studien identifierar.

4.4 Infrastrukturens styrande effekter

Det sista avsnittet 1 detta kapitel innefattar hur beslut inom planering for
infrastruktur far langtgdende normskapande effekter pa det framtida handlandet
och uppfattningen av den lokala platsens mojligheter. I fallet Erikslund framtrader
dessa effekter pa ett tydligt sétt da avvecklingen av tagstoppet och resandeutbytet
sker 1 en kontext av ett mindre spelrum for de lokala mdjligheterna till utveckling.
Detta avsnitt fokuserar pa hur beslut inom planering for infrastruktur dr en
bidragande faktor i utformningen av platsen och individens framtida
handlingsutrymme.

4.4.1 Transportens normalisering

Ur intervjuerna framkom en regelbunden beskrivning av ovissheten med
tdgstoppets avveckling och hur det upplevs paverka platsens tillfdllen for
transporter. Representanten for hembygdsforeningen beskriver en sjélvstarkande
effekt ndr transportutbudet minskar:
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”Om man tar bilen till en annan jarnvégsstation och &ker dérifran da dker man bil hela
vagen. Punkt.” — Borgsjo hembygdsforening

Ur citatet framstér bilresandet till att inte vara ett komplett alternativ till
jarnvigen. Borttagandet av stoppet for resandeutbyte innebér en forflyttning av
resandet till bilen och det ses inte som ett rimligt alternativ att ta bilen till en
nérliggande station for att sedan byta fairdmedel frén bilen till tdg. Ddremot
riskerar vardagliga resandet att forflyttas till bilen i sin helhet. Enligt Mahon et al.
(2023) innefattar en minskning i tillgéngen till resealternativ en horisontell
dimension av rumslig rittvisa vilken bidrar till att uppmérksamma utbud av
resurser, exempelvis infrastruktur och service. Detta kan tolkas till en
normskapande effekt dir beslut som bidrar till en avsaknad av infrastruktur far
effekten att vissa val av transport dr mer rationella &n andra. Individens
uppfattning av rorelsemonstret formas av vad som dr mgjligt i vardagslivet och att
gora byten mellan transportalternativ anses inte vara en rimlig 16sning. En
fordndring 1 resandeutbytet bidrar till att skapa en norm dér logiken for bilresandet
tar Over hela kedjan i transporten. Detta innebdr ocksé en fraga om fordelning
eftersom det kan tolkas gynna de som har en bil och marginaliserar individer vilka
saknar de forutsittningar som kréavs far bildkande, sdsom ekonomi, kdrkort och
fysisk formaga att framfora ett fordon.

4.4.2 Planeringens normalisering

I intervjun med Ange kommun skildras en beskrivning hur de normskapande
effekterna fran beslut pé infrastruktur inte endast innebédr en paverkan pé
resmOnstret. Det uppfattas dven innebéra effekter for den kommunala
planeringen:

”Det vi bygger ar ocksa det manniskor kommer att gora. [...] Vi kimpar for ndgot som
kommer bli sémre. Vi kdmpar inte for ndgot som kommer bli béttre. [...] Sag att det ar
5 gymnasieungdomar som kliver pa taget ... varje dag ... for oss att ge mdjligheten till
de hir fem familjerna att bo i Erikslund #r ju enligt vira matt mitta manga.” — Ange
kommun

Citatet skildrar tydligt en upplevelse hos kommunen dér infrastrukturplanering
inte endast innefattar frdgor om transportalternativ och resandeutbyte utan att det
ocksa innebidr normskapande effekter for den lokala planeringen. Det dterger en
beskrivning av en normativ planeringslogik vilken paverkar hur individer
forvéntas att resa 1 framtiden och vilken typ av resor som till huvudsak ens ér
mojliga att genomfora. Det innefattar till exempel var individer pendlar och pa
vilket sétt de tar sig dit. [ detta avseende innebér avvecklingen av tagstoppet en
paverkan pa uppfattningen av platsen for vilken Ange kommun och individer gér
val efter exempelvis sdsom om det dr rimligt att bo eller arbeta pa platsen.
Mahon et al. (2023) menar att regional utveckling ofta baseras utefter
aggregerade matt vilket gor att platsbaserade behov riskerar att fi mindre
inflytande. Detta ligger nira den kommunala beskrivningen dér den sammanlagda
nyttan investeringen forvintas att ha pa det regionala resandet leder till en
fordndring 1 kommunens planeringsperspektiv, frdn en planering som &r
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utvecklingsinriktad till att behdva hantera fragor som handlar om att férhindra
avveckling. I detta fall paverkas kommunen av normskapande effekter nér det
kommer till att utveckla platsen och gora den attraktiv. Genom att infrastrukturen
omstruktureras innebir det en paverkan for vilken utveckling som &r rimlig pa
platsen. For Erikslund innebir det att tillgéngligheten blir forsvagad vilket har en
effekt pa kommunens arbete med platsen som arbets- och hemort. Detta gor det
mojligt for en tolkning dér fordndringar 1 infrastruktur paverkar
framtidsforestéllningarna som finns for en viss plats.

I intervjun med ordférande for hembygdsforeningen skildras en bild av hur den
ndrliggande jarnvagsinfrastrukturen upplevs paverka en plats som Erikslund:

”Jarnvag det skapar ju och foder ju bygd, det vet man. [...] Att ldgga ner och ta bort
mojligheter att resa med jarnvég, det dr ingen héllbar samhallsutveckling. Det dr ingen
utveckling av nagot landskap. Det dr nedmontering.” — Borgsjé hembygdsforening

Ur citatet framgar en skildring dir infrastruktur framstér i egenskap av en
normskapande roll genom att definiera vad som &r utveckling respektive
avveckling i ett landsbygdssammanhang. Enligt Mahon et al. (2023) forstas
perifera omrdden ofta ur forestéllningar frén ett urbant perspektiv om utveckling.
Enligt denna forstéelse dr det mojligt att gora en tolkning av situationen dir
investeringar inom infrastruktur blir styrande och normsittande i betydelsen for
vad som anses vara av- och utveckling. Stoppet i Erikslund tillskrivs en teknisk
detalj i planeringen men far en betydande konsekvens for platsens demografiska
struktur och hur det dr rimligt att investera i platsen, vilket framgar ur intervjun
med hembygdsforeningen:

”Jattetrakig utveckling, det star alltsé fullt bevarat beboeliga hus som fungerar nigra
veckor pad sommaren, blir sommarstugor. Eller s kops de av holldndare, det blir ocksa
bara sommarstugor. Eller s& har man kvar dem, sa ska barnen som bor i Uppsala som
du gbr komma och titta till. Det blir ingenting for de har inte tid, rdd och lust. Det blir
ett forfall, sd det skapar en 6de bygd i stillet for att foda bygd.” — Borgsjo
hembygdsforening

Ur citatet framtrader en beskrivning om hur platsen inte uppfattas vara en del av
en geografisk utveckling och hur jarnvigsinfrastruktur framstér som en aktiv
producent av framtida utvecklingsbanor. En rumslig orittvishet framstér nar
beslut paverkar det lokala handlingsutrymmet och forstérker relationen mellan
centrum och det perifera samhéllet. Markforhandlaren pé Trafikverket aterger i
intervjun for en beskrivning av hur planeringsprocesser riskerar att skapa ett
vakuum 1 det lokala handlingsutrymmet:

”Det smygs ju pa nistan lite inlasningseffekt av att det pratas om det. Da blir det svart
att sélja fastigheter.” — Trafikverket

I det ovanstaende citatet illustreras hur planeringsprocessen for projektet kan fa
normskapande effekter innan nigra fysiska fordndringar har genomforts péd
platsen. Det uppstar en form av osédkerhet i den framtida markanvandningen
vilken till exempel sitter en pragel pd mdjligheterna att sélja fastigheter i omradet.
Mahon et al. (2023) menar att det finns horisontell forstéelse for rumslig réttvisa
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som innefattar hur tillgang till service och infrastruktur ar fordelat mellan platsen
men dven en vertikal rérande hur aktorer och lokal kunskap tillats halla inflytande
over vilka former av tillginglighet som anses vara legitima. Forstaelsen om den
vertikala dimensionen blir i detta sammanhang viktig for att tolka fenomenet. Nar
en plats utsdtts for en minskning i tillgénglighet riskerar den alltsd att hamna i en
negativ trend dér en reducering i resandeutbytet och forsdmrade incitament till
investeringar blir argument for uteblivna satsningar i framtiden. Ur detta dr det
mojligt for en forstaelse Gver hur planering inom infrastruktur motiverade ur
termer av effektivitet pa ett systematiskt sitt har en inneboende potential att
systematiskt missgynna vissa platser.

Sammanfattningsvis visar detta avsnitt pd hur infrastruktur kan ha langtgéende
effekter utover den fysiska forflyttningen i rummet. Investeringar pa infrastruktur
héller en inverkan pa den forméga vilket individer besitter for att planera och
utfora vardagslivet. Det har dven en paverkan pé den lokala utvecklingen i form
av den kommunala planeringen och risken for minskade investeringar pa platsen.
I fallet for Erikslund betyder avvecklingen av tagstoppet till att gora
lokalsamhéllet mer beroende av bilburet resande och agerar som en begriansande
faktor for den framtida utvecklingen av platsen.
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5. Diskussion

Diskussionen tar sin utgangspunkt i studiens fragestéllningar och visar pa hur
empirin star 1 relation till tidigare forskning om tillgénglighet och
planeringsprocesser i landsbygdssammanhang for att synliggéra hur studien kan
bidra till forskning p& sambandet mellan transporter, infrastruktur och
landsbygdsutveckling.

5.1 Studiens fragestallningar

Avsikten med studien innefattar att undersoka hur investeringar pa
jarnvégsinfrastruktur paverkar samhéllet med avseende pa tillgénglighet och
rumslig rittvisa, samt hur olika aktoérer 1 savél civilsamhélle som offentlig sektor
uppfattar jamlik tillganglighet till samhillet. Mot denna bakgrund diskuteras
resultat och analys med utgangspunkt i studiens tre fragestillningar:

1. Hur tolkas och prioriteras jamlik tillgdnglighet till samhéillet av aktorer 1
Trafikverkets jarnvigsinvesteringar i perifera omraden?
ii.  Hur motiverar och beskriver Trafikverket linjerdtningen och brobytet i
relation till de lokala behoven i Erikslund?
iii.  Hur paverkar Trafikverkets investeringar pa Mittbanan resursfordelningen
over det geografiska rummet?

I detta avsnitt efterfoljer en sammanstéllning av empirin 1 relation till det
teoretiska ramverket for att visa hur materialet svarar till frigorna.

5.1.1 Tolkning och prioritering av jamlik tillganglighet i
landsbygdsomraden

Empirin visar att jamlik tillgdnglighet tolkas och prioriteras pa olika sitt i relation
till aktor samt vilken samhéllsniva denna forhéller sig till. Detta innebar att
jamlikhet innefattar frigor om vilken uppfattning som ges tolkningsforetriade 1
beslutsprocesser. I det empiriska materialet for de olika nivderna tillskrivs
tillgidnglighetsbegreppet en varierande innebord beroende pé vilken niva aktoren
forhaller sig till. I intervjuerna med region Vésternorrland och Norrtdg syns hur
tillgdnglighet omsitts i praktiken genom métbara forbéttringar pd en systemnivé,
dér framfor allt ett fokus ligger pé restider och turtéthet. Parallellt till detta synsétt
som det i den lokala nivén frimst {fOrstds i termer av vardagliga formégor,
exempelvis mojligheten till pendlingsresande eller nérhet till samhillsservice.

For att ytterligare forstd problemrymden behdvdes begreppsdefinitioner
undersdkas, dér ett sddant begrepp ér tillgédnglighet. P& regional- och operatérniva
definieras tillgdnglighet med avseende pa strdket i sin helhet och inte genom
enstaka platser for resandeutbyte. Farrington och Farrington (2005) framstéller en
sarskiljning av mobilitet och kapacitet dér den forstnimnda avser floden och det
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sistndmnda delaktighet i samhillet. Detta synsétt kan skapa en forstaelse for hur
olika aktorer uppfattar tillgédnglighet och att aktdrens perspektiv dr rationellt
utifrdn den egna logiken, vilket riskerar att géra andra uppfattningar av
tillgdnglighet som illegitima. Dilemmat tar avstamp ifrén att regionen och Norrtag
verkar utifrén ett eget perspektiv av tillgdnglighet vilket skiljer sig frdn de
kommunala och lokala uppfattningarna. Detta dr en effekt av den geografiska och
institutionella nivan vilket aktdrerna verkar inom. Detta visar pa hur planeringen
brister nir det kommer till samverkan mellan olika aktorer verksamma inom olika
nivaer, dér det regionala och kommunala kan integreras fOr att inte riskera att ett
perspektiv far tolkningsforetrade. Nér tillgdnglighet uppfattas och omsitts 1
praktiken pé olika sétt utan att lokal funktion integreras med regional systemnytta
riskerar mobilitet och vardagsfunktion att sirskiljas och hanteras som separata
enheter. I ett landsbygdssammanhang kan det innebéra att till synes sma
fordndringar i1 systemet, till exempel borttagandet av ett tdgstopp som i Erikslund
far mérkbara konsekvenser for en jamlik tillganglighet till samhillet. Detta som
en effekt av hur jamlik tillgdnglighet i landsbygdsomraden tolkas och ddrmed dess
prioritering inom planeringen av infrastrukturprojekt.

5.1.2 Hur motiveras linjeratningen och brobytet i relation {ill

platsens behov?

Ur det empiriska materialet framtrader hur Trafikverket motiverar linjerdtningen
och brobytet ur argument kopplade till kapacitet och hastighet, sdkerhet och ett
perspektiv pa systemets dvergripande funktion. Genom intervjuer, en observation
och en undersdkning av planbeskrivningen for investeringen framtrader ett
perspektiv av projektet fran Trafikverket, region Visternorrland och Norrtag dir
atgarderna uppfattas som nodvandiga for mojligheten att bland annat hgja
hastigheten och 6ka strackans kapacitet for det regionala resandet. Eftersom
Mittbanan bestar av ett enkelspér anses behovet vara stort for att utoka
mojligheten for tdg att mdotas for att mojliggora kortare restider. I detta avseende
far det lokala behovet for tdgstoppet och den platsbundna mdjligheten for ett
resandeutbyte en underordnad position till férdel for en problembild som tar
behoven for systemet som helhet i stdrre beaktning. Jimfort med perspektivet pa
systemet som en enhet askadliggors en aterkommande bild av de lokala behoven
och de konsekvenser som blir till pafoljd av projektet. Trafikverket
uppmarksammar effekterna som uppstar i den lokala kontexten men framstéller
dom till att vara balanserade mot ett allmént intresse inom
jarnvégsinfrastrukturen.

Farrington och Farrington (2005) menar att en forbéttring 1
transportinfrastruktur i minga fall blir likstéllt med en forbattring i tillgénglighet
men att det riskerar att 16sningar i transporter blir en tillfdllig tgérd om det inte
blir integrerat med andra omraden f6r politik 1 ett tillgdnglighetsarbete. Denna
argumentation stéirks av studien dé en utvecklad jarnvégsinfrastruktur inte
nddvindigtvis framstar som en faktor for att gora tillgdngligheten till samhillet
mer jamlikt. Det ger genererar ddremot en motsatt effekt genom att det riskerar att
oka klyftor 1 resandet. Resultaten visar till exempel pa att platskédnsliga behov av
samhéllsfunktioner spelar en viktig roll och stimmer vél 6verens med Farringtons
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resonemang. Att likstéilla forbéttringar i1 jirnvégsinfrastruktur med dkad
tillgdnglighet kan tolkas som problematiskt eftersom tillganglighet innefattar
mojligheten till att omsitta resandet till en faktisk anvéindning. Nar tillgénglighet
reduceras till faktorer om mobilitet inom ett system finns det risk for att viktiga
aspekter av tillginglighet missas, sésom mgjligheten att delta i samhillet genom
jarnvégstransporter. Genom detta dr det mojligt att bygga en forstaelse av en okad
tillgdnglighet som innefattar fler perspektiv och dér delarna av striket i termer av
det som ett system far en mer central roll. Det lokala behovet av resandeutbyte
paverkas i synnerhet nir det kommer till unga och bilfria grupper som riskerar att
forlora mojligheten till ett sjdlvstandigt resande.

Aven den kommunala planeringen i Erikslund uppfattas erfara konsekvenserna
av projekten 1 form av en stabil och nirvarande kollektivtrafik for att mojliggora
vardaglig tillgdnglighet till platsen. Detta paverkar i sin tur potentialen for den
langsiktiga utvecklingen av Erikslund nér service- och utvecklingsstrategier blir
paverkade och far begréinsat inflytande 6ver projektens ledande planer om
regionalt resande. I Trafikverkets motiveringar for projektet far de
samhillsekonomiska berékningarna en inflytelserik legitimitetsgrund nér vinster i
restider och forutspddda resandevolymer vérderas efter ekonomiska rationaliteter.
Marcuse (2010) menar att det finns risker nér effektivitets- och
lonsamhetsrationaliteter haller foretrdde 1 att beskriva och framstélla beslut. Det
innebdr att dessa logiker far en tydlig roll i bestimmandet av vilka nyttor som kan
framtrdda och ddrmed rimliga att utfoéra. Detta medfor en obalans i bevisbordan av
effekter for tillgéngligheten nér platsbundna virden blir svérare att mita efter
ekonomiska métt och ddrmed riskerar att uppfattats som externa effekter.
Argumentationen for de lokala védrdena riskerar att reduceras till beskrivande och
far genom detta en lagre stdllning 1 fordelningen da det inte pa ett enkelt sétt
oversiitts till en samhéllsekonomisk logik.

5.1.3 Hur paverkas resursférdelningen éver det geografiska

rummet?

Analysen av empirin visar pa hur Trafikverkets projekt pa Mittbanan producerar
en omfordelning av resurser dver rummet. Vinster i tid och kapacitet blir
fokuserade till straket med en inriktning pa regionala noder. P4 samma gang sker
en forsdmring 1 den vardagliga tillgdngligheten i form av mojligheten till arbets-
och utbildningspendling, tillgang till samhéllet och service i en perifer kontext,
ndrmare bestamt i Erikslund med omnejd. Vinster genom effektivisering
centraliseras till straket som helhet och de orter vilka fortsatt dr inférlivade med
jarnvégsinfrastrukturen. Detta innebér att anvéindningen inte endast gynnar storre
och regionala noder sisom Sundsvall och Ostersund, utan #ven frimjar mindre
orter dér jarnvégsstoppet for resandeutbyte forblir. Dessa orter kan fa en 6kad
tillgénglighet genom mojligheten till en tétare trafik och kortare restider, vilket 1
sin tur kan bidra till en 6kad tillganglighet till samhéllet genom starkare
forbindelse till den regionala kollektivtrafiken. Denna forbéttring 1
tillgdngligheten for mindre orter lingsmed stréket dr pd samma géng inte sjdlvklar
over tid, eftersom den forutsatter att platsen fortsatt fyller sin funktion inom
jarnvégssystemet.
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Enligt Sojas (2010) mening innefattar resursfordelningen inte endast
omfattningen av investeringen utan dven hur tillgéng till samhillsresurser, sésom
arbete och utbildning forandras nér pé- och avstigningsmdojligheter tas bort. Denna
forstaelse bidrar till en diskussion om hur en investering i rummet kan skapa
vinnare och forlorare samtidigt. Produktionen av vinnare och forlorare dr dairmed
en direkt och inbyggd konsekvens nér nyttor stdlls mot varandra. Ur ett perspektiv
av jamlikhet blir detta problematiskt eftersom den potentiella nyttan av
systemvinsterna fordelas brett Gver ett stort antal resendrer och den samlade
effekten blir minimal for den enskilde individen. Daremot blir effekterna for
forlusten 1 ett perifert sammanhang disproportionerlig och paverkar hur det
Ooverhuvudtaget dr mojligt att resa och nd samhéllet. Den lokala funktionen for
platsen riskerar att fi en annan betydelse nér resursfordelningen paverkar
landskapet.

Den rumsliga resursfordelningen pdverkas dven dver tid nér planeringen for
infrastruktur far effekter som skapar normer, till exempel genom att en mdjlighet
till resandeutbyte tas bort. Nordberg (2020) menar att det perifera ssmmanhanget
ofta &r kopplat till fa valmojligheter och sérskilt utsatta forhdllanden. Detta visar
sig genom hur bilberoendet forvintas att 6ka genom en reducering i
transporttillféllen, fordndrade framtidsutsikter och reducerade incitament till att
investera i det perifera sammanhanget for Erikslund. Den lokala nyttan riskerar att
1 praktiken reduceras till att innefatta sma konsekvenser nédr den vigs mot strakets
samlade vinster i effektivitet. Denna anknytning innebér att de platsbundna
forlusterna riskerar att normaliseras och indirekt definieras till termer av
nagonting acceptabelt snarare dn att det problematiseras. Analysen av resultatet
vicker ddrmed en fraga om ifall logiker for effektivisering inom transportsystemet
riskerar att osynliggora politiska prioriteringar som orsakar lokala forluster. Pa
samma gang som tillgingligheten och framtidsutsikter forsdmras i termer av
rationella val blir utrymmet mindre att ifragasdtta vilka grupper i samhéllet som
fir béra de storsta kostnaderna for jdrnvagsinfrastrukturens forbéttring.

5.2 Syntes

Studien svarar pé frdgestillningarna genom att visa hur tillgédnglighet tolkas och
prioriteras genom olika nivaer av samhdllet. I ett lokalt ssmmanhang héller den
vardagliga funktionen och platskénsliga aspekter en stor del. P4 samma géng
haller restider och effektiv resursanvdndning en central tyngd ur regionalt och
operativt perspektiv. Detta innebir att jimlik tillgdnglighet till samhaéllet dirmed
stér 1 relation till vilka matt som anvénds. Projekten pd Mittbanan motiveras av en
effektivitet i systemet och en nytta som dr métbar, vilket leder till att de lokala
behoven i Erikslund med omnejd erkédnns men star i en ldgre position 1 relation till
de overgripande malen. De berdknade vinsterna for projekten sprids ut i systemet
och medfor till en rumslig omfordelning av resurser pad samma géng som
kostnaderna riskerar att centraliseras till perifera noder och utsatta grupper.
Winslott et al. (2020) menar att det finns en risk for att de rumsliga
skillnaderna véxer om styrmedel inom infrastrukturplanering- och investering
lagger en for stor vikt vid samhéllsekonomiska kalkyler och mer effektiva strak.
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Detta vicker en diskussion om tillgénglighet vilken bor tolkas ur perspektiv om
jamlik tillgénglighet i en striktare mening av lika for alla eller om det innefattar
tillgidnglighet i termer av platskanslighet i relation till de lokala forutséttningarna.
Detta kan forstds som en sjalvuppfyllande rationalitet nir optimering av systemet
leder till 6kade volymer i form av resande och avgéngar vilket i sin tur réttfardigar
reduceringen av nodvéndiga stopp som leder till att det lokala resandet minskar.
Effekten av detta blir en bekriftelse av det lokala stoppet som olénsamt vilket kan
innebéra en risk for att samhéllsekonomiska berdkningar pa samma géng
motiverar och producerar resmonster som berdkningen sjilv bygger pa.

I sin forskning anvdnder Hult (2023) transportutsatthet for att beskriva sociala
grupper, till exempel unga eller dldre, vilka blir begridnsade i sin formaga att resa.
Denna studie bidrar till detta resonemang genom att visa hur landsbygden kan
forstés utifran ett territoriellt eller rumsligt perspektiv av transportutsatthet dér
platsens strukturella forutsittningar blir en begrinsade faktor likt de Hult redogor
for pé en individ- eller gruppniva. Ur detta perspektiv delar platsens invanare
villkor vilka inte dr kopplade till individuella formagor utan som i stéllet &r
kopplade till olika rum och logiker i relation till planering av
transportinfrastruktur.
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6. Slutsats

Denna studie har haft som intention att askadliggora hur tillgdnglighet och
rumslig rittvisa paverkas genom investeringar pa jarnvégsinfrastruktur. Studien
har tagit sin utgangspunkt i projekten pa Mittbanan med koppling till Erikslund
dér ett tdgstopp avvecklas i samband med en linjerdtning samt kapacitets- och
hastighetshdjande atgarder. Sammantaget synliggor studien hur den huvudsakliga
konflikten inte bestdr av ett motsatsforhallande i termer av ett stod eller motstand
for utvecklingen av jarnvégsinfrastruktur, utan en 6msesidig forstaelse for
behovet av en forbattring av transportsystemet. De involverade aktdrerna héller
ddremot olika uppfattningar av projektens effekter nar det kommer till hur
tillgéngligheten i form av resande kommer att paverkas i olika nivéer av
samhdllet. Det som framstdr som en effektivisering ur ett regionalt och operativt
perspektiv upplevs pad samma gang som nedgang i det vardagliga
handlingsutrymmet ur ett lokalt och kommunalt perspektiv. Det uppstér alltsé en
malkonflikt mellan att effektivisera den befintliga jarnvagsinfrastrukturen for att
mojliggora en utdkad trafik och den vardagliga funktionen detta system fyller i ett
landsbygdssammanhang av Erikslund med omnejd.

Studiens resultat och analys visar att begreppet tillgénglighet dr komplext,
niviberoende och priglat av varderingar. Lokala aktdrer knyter an den vardagliga
formégan till begreppet med mojligheter till att nd arbete, utbildning och service
frikopplat fran ett beroende av transportmedel vilka forutsétter individuella
formagor sdsom ekonomi, fysisk formaga och sociala ssmmanhang for att
anvandas. De regionala och operativa aktorerna tillskriver 1 hogre grad
tillgidnglighet ett perspektiv av métbarhet i termer av kortare restider och hogre
kapacitet inom systemet.

Vidare visar studien hur forestillningar om den allménna nyttan och
samhéllsekonomiska vinster fungerar i form dominerande logiker vilka
omfOrdelar nyttor sdvil som nackdelar 1 ett rumsligt perspektiv av réttvisa.
Mindre vinster i varje avgéng i form av kortare restid forvéntas ha ett stort virde
och samlas till stora vinster 1 systemet som paverkar mojligheten till att kora fler
fordon, hoja kapaciteten och forkorta omloppstider. Parallellt centraliseras
kostnaderna till en specifik nod 1 form av Erikslund och grupper vilka saknar
rimliga alternativ till transporter. Detta skapar en obalans mellan de regionala
vinsterna och de lokala forlusterna. Langtgéende lokala forluster i form av ett okat
bilberoende och en minskad platsattraktivitet dr svérare att identifiera och anpassa
till mallen for samhillsekonomiska kalkyler. Detta innebér en risk for att de
platskénsliga behoven blir forbisedda och ddrmed bidrar till att forstdrka den
fysiska och upplevda distansen mellan stad och land.

Studien visar hur en rumslig réttvisa och férdelning av samhéllsresurser inte
enkom innefattar utfall om fordelningen av samhéllsnyttor, utan dven om
deltagande. Samrad framstar till att utgora ett formellt tillfalle att delta 1
planeringsprocesser men upplevs ur ett lokalt perspektiv som att vara en
enkelriktad kanal for delgivning av information snarare édn en process for
diskussion dér ett lokalt inflyttande och den platsbaserade kunskapen far en storre
roll 1 planeringen. Deltagandet innebér inte ett delinflytande och andra typer av
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expertkunskap ges storre legitimitet, vilket i sin tur har en inverkan pa den lokala
uppfattningen av investeringen som nagonting patvingat.

Slutligen visar studien dédrmed att investeringar pa jarnvagsinfrastruktur kan
oka tillgédngligheten till samhéllet for de grupper och platser som har mojlighet att
ta del av de forvintade vinsterna i det utvecklade transportsystemet. Samtidigt
kommer samma investeringar att ha en betydande inverkan pa tillgédngligheten for
de vilka paverkas negativt av de markansprak projekten forviantas ha. Men dven
genom att den lokala kopplingen till att dra nytta av jarnvigen som
transportmedel forsvinner. Vidare kan en fortsatt studie bidra till &mnet om
tillgdnglighet till samhillet och transportinfrastruktur med att jamfora perifera
noder ldngsmed strak for jirnvéigsinfrastruktur for att kombinera kvalitativa och
kvantitativa perspektiv. Detta for att undersoka hur deltagande i samhillet och
effektivisering av transportsystem kan stdllas mot varandra pé ett mer nyanserat
satt.
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Popularvetenskaplig sammanfattning

Den hér uppsatsen ér skriven inom agronomprogrammet med en inriktning pa
landsbygdsutveckling. Uppsatsen ér en fallstudie baserad pa Trafikverkets
investeringar pa jarnvigsstrickan Mittbanan vid Erikslund i Ange kommun och
handlar om hur investeringar pa jarnvégsinfrastruktur paverkar mgjligheten for
maéanniskor i mindre orter att ta sig till samhéllet. Materialet for studien &r
kvalitativt insamlat genom intervjuer med personer vilka pa olika sétt har varit
involverade i1 projektet och innefattar representanter fran myndigheter savil som
privata aktdrer och civilsamhéllet. Material har &ven samlats in genom en
observation vid en lantmaéteriforrittning mellan sakdgare sdsom Trafikverket och
markdgare. Resultatet visar hur olika personer och aktorer forstér tillgédnglighet pa
skilda sétt beroende pé var de befinner sig och vilken roll de har, dér till exempel
lokala aktorer menar att tigresandet har en viktig del for mdjligheten att delta i
samhdllets aktiviteter, sdsom arbete och utbildning. Det studerade fenomenet har
varit viktigt att undersoka for att skapa en forstaelse for hur olika grupper forstar
betydelsen av tillgidnglighet. Det har dven varit viktigt att undersdka hur projekt
inom jarnvégsinfrastruktur motiveras utifran lokala behov och hur dessa
satsningar paverkar hur resurser fordelas over olika omraden samt vilka
konsekvenser det far for lokalsamhéllen. Uppsatsen bidrar till forskning inom
landsbygdsutveckling och transporter genom att visa hur investeringar pa
jarnvagsinfrastruktur kan underlétta tillgingligheten till samhaéllet, genom att
forbattra resande mellan vissa platser och underlétta anvindningen av samhillets
resurser. P4 samma géng kan samma satsning forsdmra villkoren for andra nér
mark tas i ansprik och den lokala anvindningen for jarnvégen forsvinner.
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Bilaga 1

Intervjuguide

1) Kan du beskriva din roll?
2) Hur har du/ni varit involverade i processen kring jarnvéagsinvesteringarna
pa Mittbanan/Erikslund?
3) Hur definierar du tillganglighet?
a. Vad innebir det 1 praktiken for minder orter som Erikslund?
4) Hur paverkar investeringen-
a. Att bo i mindre orter?
b. Attleva i mindre orter?
c. Att arbeta i minder orter?
5) Behover tillginglighet se likadant ut dverallt?
a. Om inte, varfor?
6) Hur vigs olika intressen fran orter in i investeringar?
7) Finns det spanningar mot lokala mél och lokala behov?
8) Hur avvigs beslut om vilka orter som ska ha tagstopp?
9) Hur har dialogen sett ut med Trafikverket/andra aktorer?
10) Har ni haft mgjlighet att paverka utformningen eller prioriteringarna?
11) Hur fungerar samarbetet med andra intressenter? Kommun/region
12) Vilka konsekvenser upplever ni av investeringarna?
a. Péverkas grupper olika?
b. Paverkas platser olika?
13) Hur hanteras intressekonflikter?
14) Hur motiveras fordandringar for berdrda?
15) Finns det ndgon aspekt som riskerar att f& mindre uppmérksamhet i den
hér typen av projekt?
16) Finns det ndgot annat som du/ni anser &r viktigt att forstd om hur
prioriteringar gors?
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