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FOrord

(DRESUNDSTINGET SATTE PA TEMAM@DET I 2004 fokus pa infrastruktur, kommunikation
og bosztning i Dresundsregionen. I 2005 gik 26 forskellige offentlige myndigheder sam-
men om Interregprojektet *@resundsregionens infrastruktur og byudvikling, det sakaldte
ORIB-projekt. Gennem opstilling af scenarier for bolig- og erhvervsudvikling og trafikal
infrastruktur belyser projektet regionens muligheder i et 4o-arigt fremtidsperspektiv.

Den langsigtede vision er at skabe et fzlles arbejds- og boligmarked i @resundsregionen,
som skal vare et stzrkt center i Osterspomradet og Nordeuropa. Den fzlles vision skal
folges op pa begge sider af Sundet, bl.a. ved at regionale og kommunale myndigheder
med opbakning fra de to stater individuelt bidrager til skabe gunstige rammebetingelser.

Q@resundsregionen blev i 1996 udpeget af EU som Interreg A omrade med henblik pa at
fremme oget integration — gkonomisk, erhvervsmassigt og funktionelt — pa tvars af de
nationale grenser. [ 1999 fremlagde EU-kommissionen det sakaldte European Spatial
Development Perspective (ESDP) med det formal at fremme et balanceret og beredygtigt
Europa. EU’s hensigt er bl.a. at skabe lige adgang til infrastruktur og viden.

ORIB-projektet tager afset i EU’s fysisk og funktionelle perspektiv ved at belyse de lang-
sigtede udviklingsmuligheder for opbygning af en stzrk og beredygtig @resundsregion,
som er konkurrencedygtig i forhold til storbyregionerne i Centraleuropa.

Et overordnet mal med @RIB har varet at skabe en falles referenceramme og forstaelse
af sammenhangene mellem den fremtidige trafikale infrastruktur og byudviklingen med
boliger og arbejdspladser. En referenceramme som skal kunne bruges af Qresunds-
regionens aktorer og myndigheder i arbejdet med overordnede strategier.

Med den danske strukturreforms ikrafttreden nedlegges en rekkes af @RIB-projektets
nuvzrende projektparter, og nye aktorer opstar. Et fremtidigt @resundssamarbejde vil
skulle forankres i Region Skine, Region Hovedstaden og Region Sjzlland.

Projektets hidtidige parter er enige om, at det arbejde med @resundsregionens over-
ordnede struktur, som nu har naet en forelgbig afrunding, ber folges op i et fortsat
samarbejde 1 20072008 om udvalgte strategiske problemstillinger, som @RIB har
afdakket. Vi takker alle @RIBs parter for godt samarbejde.

oo Quée 3%

CHRISTINE AXELSSON MATs LEBECH
Ordférande Hovedstadens udviklingsrad
Regionala Utvecklingsnimnden

Region Skane
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Inledning

TENDENSEN I DEN GLOBALISERADE VARLDEN och inom EU
dr att storstadsregionerna har den storsta tillvixten. Hér
finns en stor kritisk massa av vilutbildade manniskor som
bidrar till att den innovativa kraften och produktiviteten
ir hog. I projektet Oresundsregionens infrastruktur og
byudvikling har 26 parter i Oresundsregionen arbetat
med att fa fram ett gemensamt kunskapsunderlag och for
att fa en samsyn kring olika prioriteringar som krivs for
att regionen skall vara konkurrenskraftig och ha en god
utveckling i ett langsiktigt perspektiv.

Inom ramen for projektet har vi arbetat med scenarier
for att bittre kunna fa en bild av hur vi bor och arbetar om
40 ar. Hur ser bebyggelsestrukturen ut, hur ser niringslivet
ut och vilka krav stiller det pa transportinfrastrukturen?
Vi har utgatt fran att en full integration i Oresundsregio-
nen dr viktig for utvecklingen. Genom en full integration
Okar vi den kritiska massan av vilutbildad arbetskraft
och for individen innebir det tillgdnglighet till en storre
arbetsmarknad och storre utbud av arbetstillfillen. Bade
i Skane och Danmark har vi en aldrade befolkning och
kommer att fa arbetskraftsbrist. Av den anledningen ir
det sdrskilt viktigt att regionen ar attraktiv och att vi kan
fa en inflyttning av vilutbildade manniskor.

Aktuell forskning tyder pa att den vilutbildade arbets-
kraften prioriterar och viljer bostadsort efter kvalitéer
sasom goda boende- och bebyggelsemiljoer. Attraktiva
stadsmiljéer med ett rikt utbud av kultur och upplevelser
tillsammans med goda natur- och kulturmiljoer for
rekreation. I Oresundsregionen har vi ett rikt utbud av
alla dessa kvalitéer.

Andra viktiga faktorer som attraherar den vilutbildade
arbetskraften dr tolerans och ett utbyggt vilfirdsystem.
Den nordiska modellen har blivit ett begrepp.

Ovan beskrivna faktorer formodas vara avgorande for

en regions attraktivitet avseende foretagsetableringar.
Moderna teorier pekar pa att foretagen etablerar sig dir
det finns ett utbud av arbetskraft med ritt kompetens.
Dirfor 4r det avgorande for Oresundsregionen att olika
aktorer arbetar medvetet for att vidareutveckla ovan nimn-
da kvalitéer tillsammans med en hog tillginglighet for ett
bra utbyte med andra storstadsregioner i Europa och virl-
den. Att analysera vilka investeringar i infrastrukturen som
ger hogst tillgidnglighet bade inom regionen och till
Europa och virlden och som bist bidrar till regionens
utveckling ar viktigt.

I projektet har vi arbetat med temagrupper sdsom boende,
ndringsliv, persontransporter och godstransporter. Stort
arbete har gjorts for att utveckla en gemensam modell
for transporter pa vig i Oresundsregionen. Inom ramen
for ett annat interreg projekt pagar arbete med en mot-
svarande modell for godstransporter.

Sammanfattningsvis kan sdgas att det ir mycket viktigt
att studera och analysera utvecklingen fran ett helhets-
perspektiv for att sedan kunna virdera vilka prioriteringar
och investeringar som ger bist regional utveckling och
konkurrenskraft. Frigorna dr mycket komplexa och arbets-
omradet dr mycket stort. For att kunna gora vil under-
byggda slutsatser krivs det fordjupade analyser. De stora
forindringar som genomforandet av strukturreformen
medfor 1 Danmark gor att vi avslutar projektet 2006 for en
nystart av ett ORIB II 2007. Den korta tid som projektet
haft till sitt forfogande har bara i begrinsad omfattning
medgett analyser mellan de olika temagruppernas arbete.
Ett fortsatt arbete r ddrfor viktigt.



Sammanfattning

Ny och gemensam kunskap

I ORIB-projektet har planerare fran Oresunds bada sidor
samarbetat under ett ars tid for att fa en 6kad forstaelse
for de framtida mojligheter och utmaningar som vintar
och de konsekvenser detta kan fa for regionens samlade
bebyggelsestruktur och didrmed relaterade forhallanden i
transportsystemet pa fyrtio ars sikt.

Erfarenheten ir att 6kat samarbete och gemensam kuns-
kap inom Oresundsregionen ir nddvindig. Ytterligare
arbete krivs for att etablera en komplett gemensam kuns-
kapsbas med relevanta fakta, modeller och metoder som
mojliggdr analyser av den fysiska strukturen och transport-
systemet i Oresundsregionen som helhet samt att hlla
dem aktuella.

Hallbar utveckling

Inledningsvis fordes en diskussion om hur vi kommer att
vilja arbeta och bo dar 2045. Vilka typer av niringsgrenar
kommer att dominera? Vilken slags arbetskraft kommer att
efterfragas? Hur klarar vi miljoén, och hur kan vi undvika
en oacceptabelt hog stress- och tringselniva?
Gemensamma mal formulerades som innebir att Ore-
sundsregionen ska vara en attraktiv och konkurrenskraftig
region med langsiktigt hallbar utveckling. Tematiska mal
konkretiserades.

Det ir en allmin erfarenhet att regioner som kan erbjuda
hog livskvalitet och rik mangfald attraherar bade befolk-
ning och niringsliv. Boende nira upplevelserik natur och 1
omraden som bade har hoga landskapsvirden och hoga
stadsmiljokvalitéer ar attraktivt. Naringslivet, som kommer
att behova okad och mer varierad arbetskraft, vintas stilla
hoga krav pa utbildning och specialiserad kompetens i
olika avseenden.

Den &vergripande erfarenheten fran projektet r att
Oresundsregionen har goda forutsittningar att attrahera
vilutbildad arbetskraft eftersom den kommer att kunna
erbjuda goda och varierade boendemiljéer med attraktiva
stadsmiljoer och upplevelserika natur- och kulturmiljoer
inom bekvamt rickhall, samtidigt som tillgangligheten
kan forbittras.

Ramvillkor

Scenarierna for ar 2045 innebir att Oresundsregionens
befolkning, som idag ir 3,6 miljoner, har 6kat med
ytterligare 400 000—800 000 PErSONer. 250 000—550 000
fler manniskor jamfort med idag antas vara sysselsitta pa
arbetsmarknaden. Detta forutsitter invandring, dels fran
ovriga Sverige och Danmark, dels frin Ostersjoregionen,
EU och resten av virlden. Oresundsregionen forutses
kunna ha en god ekonomisk tillvixt ocksa i framtiden.

ORIB-projektet noterar att snabbare integration inom
Oresundsregion kommer att stirka den internationella kon-
kurrenskraften och frimja tillvixt av folkmingd och jobb.

Stadsutveckling

Fler jobb, 6kad befolkning och vixande ekonomi kommer
att leda till stor tillvixt av bostider och arbetsplatser.

Detta vintas medfora en storre efterfrigan pa bostadsbyg-
gande pa den skinska 4n pa den danska sidan av Oresund.
Det innebir ocksa att det framtida bostadsbyggandet i mer
eller mindre hog grad kommer att koncentreras till centralt
beligna omriden pi bada sidor om Oresund.

I det mest koncentrerade scenariot kommer det att krivas
savil en hogre exploatering, som ett mer effektivt utnytt-
jande av omraden med specifika ligesforutsittningar,
jamfort med idag.

Erfarenheten fran projektet ir att det finns tillrickliga
markresurser for att inrymma forutsedd framtida efter-
frigan pa nya bostider. De flesta nytillkommande bosti-
derna kommer att kunna byggas i omraden med hog
tillganglighet till arbetsplatser, service och rekreation.

En betydande del av arbetsplatstillvixten forutses ske i
kunskapsintensiva branscher med hoga krav pa interna-
tionella kontakter. Manga av dessa nya arbetsplatser for-
utsitts vilja soka sig till de mest urbana delarna av
Oresundsregionen med hog internationell tillginglighet,
bland annat via Kastrup. En konsekvens av detta ar att
den storsta tillvixten av arbetsplatser forutses ske pa den
danska sidan.

Minst en fjirdedel av alla arbetsplatser i regionen kom-
mer dock alltjimt att ha en lokal karaktir och vara lokali-
serade 1 anslutning till omraden dir manga bor. Tillvixten
av jobb vintas darfor ske savil i centralt beligna omraden
pa bada sidor om Oresund, i regionala centrum som i
regionen som helhet.

Den samlade bedomningen ir att det kommer att finnas
tillrickligt mycket mark for att inrymma nya arbetsplatser i
Oresundsregionens mest attraktiva ligen under de kom-
mande artiondena. De scenarier som fOrutsitter den stor-
sta och mest koncentrerade tillvixten visar dock att en for-
djupad analys krivs, for att kunna virdera i vilken om-
fattning som nya arbetsplatscentrum kommer att behéva
etableras. Helt nya omraden kan behova tas 1 bruk for
arbetsplatser av olika karaktir.

Erfarenheten fran projektet ar att kunskapen om ligesan-
sprak for olika typer av verksamheter, samt olika platsers
ligeskvalitéer, behover fordjupas. Det dr ocksa nddvindigt
att paborja ett gemensamt utvecklingsarbete for att siker-
stilla att omraden med tillrickligt hoga stadsmiljokvalitéer
kommer att tillhandahallas i limpliga ligen och att det dér
blir mojligt att integrera kunskapsproducerande institu-
tioner, naringsliv, kultur, service och bostider.



Transportsystemet

Nir regionens ekonomi, befolkning och niringsliv vixer,
och strukturomvandlingen fortsitter, kommer ocksa efter-
fragan pa resor och godstransporter att 6ka och samtidigt
indra karaktir. Ar 2045 forutses bade resande och varu-
transporter tvirs Oresund vara betydligt mer omfattande
in i dag. Varuflddet och resandet till och frin Oresundsre-
gionen bedoms ocksa ha 6kat i omfattning samtidigt som
transittrafiken vuxit. Regionens ”gatewayroll” kan stirkas.

Den ekonomiska utvecklingen far storre inverkan pa tra-
fikékningen dn vixande folkmingd och arbetsmarknad.
Aven ar 2045 kommer det att g snabbare att resa med bil
in med kollektivtrafik i manga relationer, trots att kollek-
tivtrafikens serviceutbud stirks och tagen kor snabbare och
gar betydligt titare an idag. Avgifter kommer att behovas
for att motverka tringseln pa vignitet i de mest centrala
delarna av regionen. Dirfor behdver det finnas en bered-
skap att kunna hantera kraftigt 6kade resandevolymer i
kollektivtrafiken jaimfort med idag. Betydande investerin-
gar kommer att krivas for att bygga ut och oka kapacite-
ten 1 kollektivtrafiksystemet i hela regionen. Sirskilt i de
centrala delarna av Oresundsregionen kommer kapacitets-
stark och tit kollektivtrafik att behovas.

Godstransportvolymerna i Oresundsregionen forutses
oka rejilt under de kommande artiondena. I enlighet
med regionala, nationella och europeiska mal forutses
stora anstringningar komma att goras for att fora dver
gods fran vig- till jirnvigs- och sjotransporter. Trots detta
vintas fortfarande en betydande volym fraktas med lastbil.
Den tunga lastbilstrafiken behdver kunna ledas utanfor
titbebyggda omraden.

De berikningar som gjorts inom projektet tyder pa att
det dr mojligt att forbittra forhallandena i trafiksystemet,
och att ©ka den inomregionala tillgingligheten till arbets-
marknad och service jimfort med idag, samtidigt som
befolkning, niringsliv, ekonomi och transporter vixer
kraftigt. Kollektivtrafikens betydelse kommer att 6ka.
Utbyggnad av en ny HH-forbindelse och Ring s vister
om Képenhamn skulle ge stora regionala tillginglighets-
forbattringar. Med hjilp av avgifter, IT-baserad informa-
tion och andra styrmedel forutses ett effektivare utnytt-
jande av infrastrukturen kunna uppnas. Mer effektiva
motorer, och minskad anvindning av fossila drivmedel,
kommer att leda till visentligt minskade utslipp av kol-
dioxid jimfort med i dag. Avgifter pa biltrafik kommer
att krivas for att minska tringseln och forbittra framkom-
ligheten i regionens titast befolkade delar.

Betydande investeringar kommer dock att krivas.
Standard och kapacitet behover forbittras 1 bade vig-
och jarnvigssystem. Styrning behovs for att sikerstilla ett
effektivt nyttjande av hela det samlade transportsystemet.

Oresundsforbindelsens kapacitet
Full integration kriaver mycket goda kommunikationer
over Oresund. Berikningarna av belastningen pa den
nuvarande Oresundsforbindelsen tyder pa att kapaciteten i
forbindelsen kan bli hart anstringd i de mest folkrika och
koncentrerade scenarierna, sirskilt nir broavgiften tas bort.
I de mest belastade scenarierna kan trafikvolymerna riske-
ra att ligga nira eller 6ver brons kapacitetsgrians och trafik-
systemet kan vintas bli mycket storningskinsligt. I en
sadan situation dr det av yttersta vikt att pafarter och avfar-
ter fungerar effektivt och att framkomligheten pa anslut-
ningarna i bade vig- och jirnvigsniten dr hog. Dirfor ar
det angeliget att flaskhalsarna lings Oresundsforbindelsens
landanslutningar byggs bort, i synnerhet i jairnvigsnatet.

HH-forbindelsen

Om man bygger ytterligare en fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingdr kan manga godstag styras dit.
Det skulle ocksa ge utrymmme for utdkade persontrans-
porter. Detta kriver att transportkorridoren vister om
Koépenhamn, liksom de nya landanslutningarna pa svens-
ka sidan, byggs ut pa ett sitt som ir forenligt med hogt
stillda krav pa goda stadsmiljo- och landskapskvalitéer. En
ny fast forbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg skul-
le ge visentligt forbéttrad tillgdnglighet till boende, arbets-
marknad, service och natur i ett stort omland pa bada
sidor om Oresund.



SLUTSATSER

» ORIB-projektet har visat att
Oresundsregionen har goda férut-
sattningar att utvecklas till en myc-
ket attraktiv och konkurrenskraftig
region i ett europeiskt och globalt
perspektiv. Oresundsomradet har
en unik konkurrensférdel genom

sitt geografiska lage jamfért med
(")stersj('jomrédets ovriga stora
stadsregioner. Restiderna till de
stora marknaderna pa den euro-
peiska kontinenten ar jamférelsevis
korta och kommer att sankas ytter-
ligare nar Fehmarn Belt-forbindelsen
byggs ut. Snabbtagférbindelser till
andra stora europeiska stadscentrum
kan kanske bli méjligt pa nagra
decenniers sikt

» Oresundsregionen har ocksa en
hég storregional marknadspotential
genom sitt strategiska lage i skar-
ningspunkten mellan manga nord-
europeiska transportstrak. Hég land-
tillganglighet till i synnerhet Kastrup
och bra utbud av flyglinjer ar stra-
tegiskt. Okad integration och f&r-
battrad inomregional tillganglighet
pd tvaren i hela Oresundsregionen
kommer att starka den egna regio-
nens marknadspotential, vilket i sin
tur stimulerar tillvaxt och differen-
tiering i naringsliv och arbetsmark-
nad inom den egna regionen. Dar-
med attraheras ytterligare hushall
och verksamheter

» Méjligheterna att inrymma ny
bebyggelse for boende och arbets-
platser i attraktiva omrdden med
hog tillganglighet till god stadsmiljo
och hoga naturkvalitéer &r goda.
Redan idag finns en stor befolkning
och utbyggd infrastruktur. Om folk-
mangd och naringsliv vaxer snabbt
under de kommande &rtiondena
kommer dock kraven p& samordnad
utveckling av bebyggelse och trans-
portsystem att dka. Utnyttjandet av
mark och infrastruktur kommer att
behdva bli mer effektivt. Narings-
livets lokaliseringskrav kan bli mer
differentierade; “ratt” verksamhet
behéver lokaliseras pd “ratt” plats.
Det blir ocksd viktigt att de flesta
jobben och bostaderna finns i lagen
dér det blir bekvéamt att resa kollek-
tivt

» En betydande utbyggnad och
uppgradering av vag- och jarnvags-
naten ger en vasenlig férbattring
av tillgangligheten i hela regionen.
I regionens centrala delar kommer
det dock fortfarande vara tréangsel-
problem. Tréangselproblemens
omfattning beror pa vilka trafik-
reglerande tgarder man valjer

» Fasta transportférbindelser mellan
Helsingborg och Helsingor, i kombi-
nation med en ny yttre forbindelse
vaster om Képenhamn, skulle inte
bara minska risken for kapacitets-
begrénsningar i nuvarande Ore-
sundsférbindelse. Det skulle ocksa
ge vasentliga tillganglighetsfor-
battringar i Helsingdr och pé’\ norra
Sjalland samt i Helsingborg, norra
Skane och sodra delen av den
svenska vastkusten. Tillsammans
med en fast forbindelse via Fehmarn
Belt, och forbattrade landanslut-
ningar pa sédra Sjalland, skulle

en ny landférbindelse skapas for
transittrafiken samtidigt som till-
gangligheten skulle kunna férbattras
i stora delar av Sjalland och pa
O0arna soder darom

» Projektet har visat att de kvali-
tativa skillnaderna mellan en- och
flerkarnig utveckling ar jamférelsevis
sma. Det har ocksd visat att risken
for trangsel hotar att 6ka rejalt i
transportsystemet. Kombinerade
effekter av gods- och persontrans-
porter behéver vagas in. Kraven pd
effektiv anvandning av systemet
kommer att 6ka

» Den kanske viktigaste insikten
ar att de gemensamma studierna
behoéver fordjupas




FYSISKA SCENARIER

Forandringar i Oresundsregionens bebyggelsestruktur till 8r 2045, Baselinescenariot.



forts. FYSISKA SCENARIER

Forandringar i Oresundsregionens bebyggelsestruktur till & 2045, Konkurrenskraftsscenariot,
Monocentrisk struktur.
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Férandringar i Oresundsregionens bebyggelsestruktur till ar 2045, Konkurrenskraftsscenariot, Polycentrisk struktur.
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ORIB-projektet

BAKGRUND

Qresundsregionen som helhed har haft en meget positiv
udvikling siden broen abnede i 2000. @konomisk tilvaekst,
faldende arbejdsloshed og voksende befolkning er konkre-
te udtryk for denne udvikling.

Samtidigt har @resundsregionen opnéet et internationalt
brand, som afspejler den store interesse, som omverdenen
har for udviklingen i regionen, og som afspejler den men-
tale og organisatoriske udvikling, der indenfor regionen er
sket pa bare 5 ar!

Utmaningar/udfordringer
Set i et europzisk perspektiv klarer de nordiske lande sig
godt - langt bedre end den perifere beliggenhed i forhold
til de ekonomiske vakstcentre tilsiger. Men de nordiske
lande og @resundsregionen er underlagt samme grund-
leggende vilkar som det ovrige Europa.
De fzlles udfordringer pa kort og pa langt sigt er:

> stigende polarisering, socialt og geografisk

» aldrende befolkninger

» stor athengighed af importeret energi

» de globale klimazndringer

> en stadigt mere globaliseret gkonomi

Mulighederne for Qresundsregionen ligger i at udnytte den
geografiske beliggenhed som Gateway til Ostersgregionen,
og dermed blive en international handelsplads for varer,
viden og serviceydelser.
Andre faktorer, som har betydning for den fremtidige
udvikling, er:
> den szrlige dynamik, som en granseregion giver
» regionens store kundskabspotentiale og
innovative kraft
» de varierede bosztningsmiljeer og
de rekreative ressourcer
> nzrhed til de store befolkningscentre i Europa
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En forudsztning for at udnytte disse muligheder fuldt
ud er, at transportstrukturen udvikles som et sammen-
hzngende hele. Dermed kan der opnas en kritisk masse og
en diversitet, som ingen anden nordisk storby har. For at
dette kan ske, er der mange neglespergsmal, som der skal
tages stilling til:
» Hvilke infrastrukturinvesteringer er de
strategisk rigtige?
» Hvordan opnads en geografisk, social og
kulturel sammenhangskraft samtidigt med, at
den internationale konkurrencekraft oges?
» Hvordan udvikles og raffineres den innovative
kraft i regionen?
» Hvordan fremmes integrationen bedst muligt?
» Hvad betyder en bzredygtig udvikling set
1 et Qresundsperspektiv?
» Hvordan fremmes regionens konkurrencekraft
med hensyn til investeringer og humankapital?

Der er behov for at udvikle bade strategisk rigtige, robuste
og bzredygtige lgsninger, som kan fungere uanset kon-
junktursvingninger, og som er forberedt til at matche de
meget store udfordringer, som den vestlige verden star
over for.

HISTORISK TILLBAKABLICK

» Under 1970-talet rddde en annan vérldsordning.
Varlden var delad mellan tvd supermakter och den
teknologiska utvecklingen hade tagit fart. I Danmark
genomfordes en kommunreform dar varje kommun
skulle vara stor nog att kunna driva en central skola
och ett centralt sjukhus. Centralisering och stordrift
var positivt laddade ord. De nordiska landerna befann

sig 18ngt fran militardiktaturer och krig. I Danmark
orienterar man sig mot Norden och tog darmed
avstand frdn den "onda” omvariden. I Sverige och
Danmark hade istéllet valfardsnivan natt nya hojder
med charterresor och kdpcentrum efter amerikansk
modell. Protester riktades mot konsumtionssamhallet.

Kalla:
2040, Copenhagen Institute for Futures Studies 4/2004




METODIK

Scenarier

[ projektet arbejdes med scenarier for fremtiden, baserede
pa visse rammevilkdr. Scenarierne er ikke en vurdering af
den mest sandsynlige udvikling de nazste 40 ar, men en
metode, hvor der arbejdes med forenklede men koordine-
rede forudsztninger. Selvom fremtiden er usikker, og der
kun er forholdsvis fa ting, som kvalificeret kan forudsiges
40 ar frem i tiden, er der visse beslutninger, som er
nedvendige at treffe som rekker langt ud i fremtiden.
Det gzlder blandt andet overordnede beslutninger om
store infrastrukturanleg.

Scenarier ir en slags framtidsbilder, som &r bra for att
visa mojliga konsekvenser av sidana beslut. Genom att
studera flera olika scenarier kan man fa en uppfattning
om vilka fragor som kriver sarskild uppmarksamhet.

I ORIB-projektet skiljer sig scenarierna at betriffande
folkmingd, ekonomi och fast forbindelse mellan
Helsingborg-Helsingdr (Baseline och Konkurrenskraft)
samt dven med avseende pa bebyggelsestrukturen i det
scenario som har snabbast tillvaxt (Konkurrenskraft
Monocentrisk respektive Polycentrisk struktur).

Ramvillkor

Arbetet inleddes med en gemensam 6versiktlig beddmning
av befolknings- och arbetsplatsutvecklingen i Oresunds-
regionen pa fyrtio ars sikt. Bedémningen grundades pa
kunskap om idag kinda utvecklingstendenser och prog-
noser. Gemensamma referensramar for bebyggelseutveck-
ling och trafik utvecklades i anslutning till scenarierna,

och gemensamma metoder att virdera konsekvenser av
utvecklingen tvirs 6ver hela Oresundsregionen tillimpades.

Tillganglighet

Generelt forudsettes, at der skal vere sammenhazng mel-
lem byudvikling og trafik infrastruktur, sa der opnds en
stor tilgengelighed internt i regionen. I projektet opstilles
forudsztninger om eftersporgselen for boligerne, og der
opstilles mal om sterst mulig tilgengelighed til flest mulige
arbejdspladser og den storst mulige tilgengelighed til
rekreative landskaber og bykvalitet for den enkelte bolig.

Tematiska studier

Direfter har olika grupper studerat boende, naringsliv,
resor och varutransporter. Sirskilda analyser har gjorts
av effekterna i transportsystemet som helhet.

Trafikmodeller

Framtida efterfrigan pa resor har berdknats med stod av
datorstodda modeller. Ett stort arbete har lagts ner for att
kombinera svenska och danska modeller och underlags-
data. Fortfarande aterstar att utveckla modellen med infor-
mation om férhallanden pa danska sidan, exempelvis med
mer detaljerat vignit och information om kollektivtrafik-
systemet. Information fran det pagaende TUHR—projektet1
kommer att ge bittre underlag betriffande den framtida
utvecklingen i det nationella danska vigtransportsystemet.
En ny modell for godstransporter i Oresundsregionen
utvecklas for nirvarande i ett Interregprojektet som leds
av Danmarks Transportforskning.

Antaganden om transportinfrastrukturen

[ scenarierna gors skilda antaganden om den 6vergripande
transportinfrastrukturen. I samtliga fall antas en fast {6r-
bindelse i bade vig- och jirnvigsnitet finnas vid Fehmarn
Belt ar 2045. I Konkurrenskraftsscenariot, som forutsitter
full integration och snabb tillvixt, ingar en ny fast forbin-
delse i vig- och jairnvigsnitet mellan Helsingborg och
Helsingor och tillhérande landanslutningar i transport-
korridoren vister om Képenhamn (Ring s). Pa svenska
sidan antas anslutningar frin denna till E4/E6 samt
Vistkustbanan och Skanebanan vara utbyggda. Ytterligare
utbyggnader antas ha skett i form av forbittrad standard
och kapacitet, samt helt nya linkar, som svarar mot
bebyggelsestrukturerna i den Monocentriska strukturen
respektive den Polycentriska.

Kollektivtrafiken antas i samtliga fall uppbyggd med
jirnvigen som ryggrad, 1 kombination med light rail och
busstrafik samt metro i centrala Képenhamn. Restider
och turtitheter antas kraftfullt forbittrade jamfort med
nuldget. I de scenarier som inkluderar en fast forbindelse
mellan Helsingborg och Helsing6r antas kollektivtrafik-
systemet i Oresundsomradet vara uppbyggt som en
kapacitetsstark ringforbindelse.

Stor osdkerhet

Det ligger i sakens natur att de antaganden och forutsitt-
ningar som berdkningarna bygger pa ir forenklade och
osdkra.

! Trafikale udfordringer i Hovedstadsomradet.



UTGANGSLAGET

Spérkapacitet i Skane 2006.

Skdne

Skane har en allmint sett gynnsam situation sett i ett
utvecklingsperspektiv jaimfort med stora delar av 6vriga
Sverige och dven jimfort med danska sidan av Oresund.
Befolkningsstrukturen dr mer formanlig med hogre nativi-
tet och fler unga. Flyttningsmonstren gynnar Skane som
far ett nettotillskott av yngre. Balansen mellan minniskor
i forviarvsarbetande aldrar i forhallande till barn och ung-
domsgruppen respektive de dldre dr mer gynnsam i Skane
in i riket som genomsnitt. Det innebir att forsdrjnings-
bordan ir ligre. Skane har ocksa en jimforelsevis hog
andel hogutbildade. Avstanden ir jimforelsevis sma. Ett
stort utbud av arbetsplatser och service liksom hogskola,
flygplats och fjarrtagsstation ligger inom bekvimt restids-
avstand.

Skane liksom manga andra, fick uppleva en nedgang i
antalet arbetstillfillen under 199o-talet trots att inte
befolkningen minskade. Nu har det skett en aterhimtning
och sysselsittningen vintas fortsitta att oka under de
kommande éren.

Det pagar en sirskilt snabb utveckling i kustnira omra-
den i vistra Skane. Dir bor nu nistan 70% av Skanes
befolkning. Hela Oresundskusten haller pa att bli en sam-

manhingande stadsstruktur. Stora delar befolkas av ekono-

miskt jimforelsevis resursstarka hushall. Tidigare industri-
priglade orter som Landskrona, Hoganis samt delar av
Helsingborg, Malmé och Burlév har dock en mindre
resursstark befolkning.

I Skane finns mojlighet att bo nira hav och natur i
stiader, titorter och landsbygdspriglade omraden av olika
karaktidr lings en lang kuststricka. Pendlingsavstanden ar
jimforelsevis sma och tillgingligheten till hogre utbild-
ning, flygplatser och fjirrtagsstationer hog jamfort med
stora delar av dvriga Sverige. Forutsdttningarna att stirka
den redan hoga tillgingligheten med kollektivtrafik ar
relativt gynnsamma.
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Den hoga rorligheten innebir att mianniskor kan bo och
arbeta inom ett stort geografiskt omrade pa bada sidor om
Oresund. Savil resandet som flyttningar éver Oresund
Okar. Det ar fraimst danska hushall som flyttar till den
svenska sidan och arbetskraft boende i Sverige som
pendlar till Képenhamn.

Dessa overgripande utvecklingstendenser giller dock
inte hela Skane. Det finns en tydlig skillnad mellan den
snabbt vixande och dven geografiskt utvidgade regionde-
len i sydvistra och vistra Skdne och omraden lingre norr-
och osterut 1 Skdne, dir folkmingden ocksd 6kar men inte
lika snabbt. Det dr en viktig uppgift att stimulera sprid-
ning av den dynamiska utvecklingen i ett stdrre omland.

Hovedstaden og Sjzelland

Pa den danske side af @resund har udviklingen generelt
varet positiv i perioden fra 1995 til 2005. Det gzlder
specielt Hovedstaden og det gvrige Sjzlland, som har haft
en befolkningstilvakst, som ligger betydeligt over lands-
gennemsnittet. Bornholm og Falster har haft en tilvaekst,
som svarer til landsgennemsnittet, mens Lolland har haft
en negativ befolkningsudvikling.

Belastningsgrad

> 90
80 - 90
70 - 80
60 - 70
0-60

Beregnet fremkommelighed pa vejnettet i 2004, TUHR-projektet.
Kilde: Tetraplan



Ledig kapacitet
== Kapacitet nasten udnyttet
—— Kapacitet udnyttet

Vurdering af kapacitetsudnyttelsen pa regionaltogsnettet,
TUHR-projektet. Kilde: Trafikstyrelsen

Befolkningstilvaksten skyldes i stor grad tilflytning fra det
pvrige land og 1 mindre grad tilflytning fra udlandet.
Indenfor de seneste 5 ar har der varet en udflytning fra
Kebenhavn og de inderste forstzder til det avrige Sjzlland
og til Falster. Denne udflytning skyldes i hoj grad udvik-
lingen i det storkgbenhavnske boligmarked, hvor priserne
pa ejerboliger er steget voldsomt.

Flytningerne pa Sjzlland har fort til en voksende pend-
ling, dels fordi arbejdspladserne stadigt er koncentreret i
Hovedstaden og dels fordi velstandsstigningen generelt
har fort til sterre grad af bilejerskab og dermed hojere
mobilitet for den enkelte husstand.

Hovedstaden specielt den nordestlige del af Sjzlland har
de seneste 10 ar oplevet en vakst i antallet af arbejdsplad-
ser, som ligger langt over landsgennemsnittet. Sydsjzlland
har haft en noget mindre vakst, mens de gvrige dele af
den danske del af @resundsregionen har haft en negativ
udvikling i antallet af arbejdspladser. I Kebenhavn er
vaksten specielt foregaet inden for bade den virksomheds-
rettede og den personrelaterede private service. Der har
i Kobenhavn og i den nordvestlige del af Sjzlland varet
vakst 1 antallet af arbejdspladser indenfor medicinal-
industrien.

Generelt kan erhvervsstrukturen i Hovedstaden karak-
teriseres som varende unik i national sammenhang med
en uszdvanlig stor mangfoldighed og en meget stor andel
af videnstunge virksomheder.

2 Fingerbyen omfatter handfladen med hovedcentret i Kgbenhavn,
dvs. teetbyen inden for Motorringvejen,samt byfingrene til og med
de 5 kgbstzeder, Helsinggr, Hillergd, Frederikssund, Roskilde og
Kage.

Transportsystemet

Redan i dag finns en rad kapacitetsproblem i infrastruk-
turen i Oresundsregionen. Allt tyder pa att transporterna
totalt sett kommer att 6ka for bade resor och godstrans-
porter pa vigar och spar i regionen liksom till havs och

i luften. P4 bada sidor om Oresund finns besvirande
kapacitets- och standardproblem i transportsystemet.

Kapaciteten i jarnvigsnitet behover redan idag forstirkas
mellan Malmo och Lund. Pa sikt behovs kapacitetsfor-
starkning pa alla Skanes jirnvigar. De storre stiderna,
Malmo och Helsingborg, har problem med luftmiljo-
kvalitén. Pa vignitet finns begynnande tringselproblem
i Malmé/Lund och Helsingborg. E22 och E6 har delvis
alltfor lag standard.

Pa Sjzlland er der behov for kapacitetsforbedringer pa
“indfarterne” til Kebenhavn for bade veje og jernbaner.
Specielt den voksende pendling fra det gvrige Sjzlland til
Kgbenhavn, og det voksende pendlingsniveau generelt har
medfort stigende trengsel iszr i morgenmyldretiden bade
pa indfartsvejene til Kebenhavn og pa ringsvejsforbindel-
serne pa tvars af fingerbystrukturen®. Szrligt hojt priorite-
ret er en udvidelse af Kage Bugt Motorvejen.

For den kollektive trafiks vejkommende har ringbanen fra
Glostrup til Lyngby og City Ring Metroen hgjt prioriteret.
Banestrzkningen Kebenhavn-Roskilde-Ringsted er en fla-
skehals for savel den nationale togtrafik som for regional-
togene. En fremtidig fast forbindelse over Fehmarn Belt
vil forege problemerne, hvilket fordrer lgsninger bade pa
kort og pa langt sigt.

= Kapacitet naesten udnyttet
m—— Kapacitet udnyttet

Vurdering af kapacitetsudnyttelsen p8 S-banenettet, TUHR-projektet.
Kilde: Trafikstyrelsen
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Dagens direktférbindelser
med t&g fran Képenhamn.

Dagens direktférbindelser
med t&g fran Malmso.

Restider med t&g till och
fr&n Kopenhamn idag.
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Overgripande iakttagelser

FRAMTIDA UTMANINGAR

Den internationale konkurrence

Pa globalt niveau er der en tendens til at den storste oko-
nomiske tilvakst finder sted i store byregioner — i de
sakaldte Metropolitan Regions eller Mega Cities. Ud over
en hej ekonomisk tilvekst har disse regioner ogsa en hoj
produktivitet og en stor innovativ kraft.

I OECD forventes denne udvikling at fortsztte og kon-
kurrencen imellem storbyerne vil stadigt blive storre.
Mellem disse storbyer bliver der forst og fremmest konkur-
rence om den hgjt uddannede arbejdskraft, om investe-
ringer og de mest konkurrencedygtige virksomheder. Men
der bliver ogsa konkurrence om at tiltrekke de mest inte-
ressante begivenheder, de bedste kulturudbud og tilbyde
de mest attraktive bymiljger. Competiveness, liveabiblity
and strategic visions er nggleordene. Men originalitet,
innovativ kraft og troverdighed er ogsa en nedvendig
forudsztning!

Den fysiske struktur

Hoj kvalitet og funktionalitet i @resundsregionens byer
skal blandt andet sikres ved, at de forskellige trafiksystemer
integreres pa en logisk made, og at kapaciteten pa de
nuvzrende systemer - veje og baner — udbygges ud fra en
samlet helhedsvurdering.

Nar trafikstrukturen begynder at afspejle en sammenhan-
gende region, begynder de jobsegende og virksomhedsejer-
ne at indrette sig pa grundlag af de nye muligheder.

Ud over en hej tilgzngelighed lokalt og indenfor regio-
nen har @resundsregionen mulighed for at blive en gate-
way mellem Europa og Ostersoregionen. Specielt pa fly-
og godsomradet kan dette blive aktuelt, nar Fehmarn Belt-
forbindelsen realiseres.

Her er det et mal, at regionen skal udvikle sin funktion
som knudepunkt for distribution og videreforedling af
varer til hele Nordeuropa.

Men ir dessa ambitioner forenliga?

I det foljande sammanfattas de 6vergripande iakttagelser
och slutsatser fran de grupper som studerat forutsitt-
ningarna att bygga ut den fysiska strukturen for boende,
arbete, resande och varutransporter.

Kvaliteten og funktionalite-
ten af @resundsregionens
byer er en afggrende
konkurrenceparameter.
Et overordnet princip for
scenarierne i ORIB er, at
der skabes sammenhang
mellem byudvikling og
trafikstruktur. Det vil
sige, at hvor der bygges
ny by, eller hvor eksiste-
rende by omdannes,

skal der veere en god
tilgaengelighed, og de
ngdvendige trafikanlzeg
skal udvikles samtidigt
for at sikre:

» at @resundsregionen
trafikalt heenger sammen

» at der er en hgj til-
gaengelighed for flest
mulige borgere

» at @resundsregionen
udvikler sig til et stort
sammenhaangende
arbejdsmarked, hvor et
betydeligt antal arbejds-
pladser kan nds indenfor
daglig pendlingsafstand

BOENDE

Tillgangen till mark for nytt bostadsbyggande har under-
sokts i lagen dir de nya bostiderna kan fa goda stadsmiljo-
och landskapskvalitéer, samtidigt som de kan bidra till att
malet om att frimja ett langsiktigt hallbart transportmons-
ter kan nas.

Overslagsmissigt har bedomts att det finns goda mojlig-
heter att inrymma ytterligare knappt oo ooo bostider
inom Oresundsregionen, vilket motsvarar befolkningsok-
ningen enligt de ramvillkor som definierats i projektet.

Tillskotten av bostider i de tre scenarierna Baseline samt
Konkurrenskraft Monocentrisk respektive Polycentrisk
struktur har skissmissigt fordelats inom Oresundsregionen.
En beddmning har gjorts av markatgang i forhallande till
tillgangliga resurser samt av viktiga natur- och stadsmiljo-
kvalitéer i tillkommande bebyggelseomraden.

Landskapskvalitet Stadskvalitet

100

80 |— — —

Baseline  Mono Poly

Baseline  Mono Poly

Oversikt dver andel (procent) bostdder med olika grad av tillgdng-
lighet till omréden med upplevelserik natur och stadsmiljokvalitéer i
de tre scenarierna.



En jimforelse mellan de alternativa scenarierna och
strukturerna visar att i alla scenarierna far de nytillkom-
mande bostiderna bra tillgang till stadskvalitéer i form
av centrum for arbetsplatser och utbildning samt gastro-
nomiska och kulturella centrum.

Tillgangen till landskapskvalitéer i form av allmint virde-
rade landskapsdrag i den urbana miljén - kust och hav,
skog och andra naturomraden samt grona omraden blir
ocksa generellt god.

SLUTSATSER BOENDEKVALITET

» Den samlade bedém-
ningen ar att det finns
goda forutsattningar att
uppna vasentliga land-
skaps- och stadsmilj6-
kvalitéer i alla tre scena-
rierna med de monster
for stadsutveckling som
antagits

» Utbudet av vélbeldgen
mark i goda kollektiv-
trafikldagen motsvarar i

stort vantad efterfrdgan
pd ny bostadsbebyggelse

NARINGSLIV/ERHVERVSUDVIKLING

[ de to scenarier skal der findes plads til henholdsvis
250 000 0g 550 ooo nye arbejdspladser. Derudover skal
der skabes rum for at de eksisterende arbejdspladser kan
udvikle sig. Skensmassigt krzver dette mellem 32 og
44 km? ny by til erhvervsformal.

Videnerhverv, handel og serviceerhverv i fremtiden vil
tegne sig for en stadig storre andel af beskzftigelsen.
Forudsztningen er baseret pa, at erhvervsudviklingen i
Qresundsregionen og i den gvrige vestlige verden gar i
retning af farre arbejdspladser i produktionserhverv og
flere i viden- og serviceerhverv. Denne udvikling vurderes
at ville fortsztte.

Fremtidens videnerhverv vil have en hej praference for
centralt beliggende omrader i Kobenhavn og Malmo,
hvor der 1 forvejen er mindst plads. Spergsmalet er, om
det kan lade sig gore samtidigt med, at det attraktive
bymilje opretholdes? Det er ogsa et sporgsmal om hvilke
videnerhverv, som vil vare fremtidens erhverv, og hvordan
disse kan udvikles pa baggrund af de nuvarende brancher
1 regionen.

De storre regionale centre og de lokale erhverv vil ogsa
komme til at spille en vigtig rolle i den fremtidige udvik-
ling. Spergsmalet er her, hvordan en optimal arbejdsdeling
mellem de forskellige dele af regionen kan udvikles?

Det meget omfattende byggeri som er nedvendigt til
nye virksomheder, og til udvikling af de eksisterende,
kan forudsette, at det vil vere nodvendigt med udleg
af nye store arealer. Omfanget af disse arealer og deres
trafikale betjening er sporgsmal som ma indga i det videre
planlegningsarbejde.
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Potentialer, erhvervsarealer i de centrale dele af regionen.

ERHVERVSAREALER

PLANLAGTE
AREALER TIL
ERHVERV

POTENTIELLE
OMDANNELSES-
OMRADER

FORTATNING

NYE AREALUDLAG

SYMBIOSER

UDFORDRINGER

ORESUNDSREGIONEN
DANMARK SVERIGE
Fa Mange
Begreensede,

konkurrence fra
anden omdannelse

Uafklaret

Nzesten ingen
centrale muligheder

Mange svage omrader
der til sammen giver
staerk opfyldelse af
lokaliseringskrav

At finde ngdvendige
arealer

Mange

Uafklaret

Mange

F&, men meget
staerk opfyldelse af
lokaliseringskrav

At fremme vaekst

Arealer til erhvervsudvikling/potentialer for globale og regionale
erhverv, sammenfatning af forskellige scenarier i hovedstads-

regionen.

SLUTSATSER ERHVERV

» I det videre planlaeg-
ningsarbejde vil det vaere
ngdvendigt at analysere

byggemulighederne ngje i
de centrale dele af regio-
nen og om muligt at
udpege alternative
vaekstomrader

» De stgrre regionale
centre og forsknings-
miljgerne skal analyseres
med henblik pd deres
udviklingspotentialer




TRANSPORTSYSTEMET

Modellstddda berikningar for de olika scenarierna visar
att tillgangligheten 4r bast med bil i alla scenarier. Den
Monocentriska strukturen ger den bista tillgdngligheten
for resor med bade bil och kollektivtrafik. Trafikarbetet
okar minst i Baseline jimfort med nuldget och mest i
Konkurrenskraftsscenariot, Polycentrisk struktur. Genom-
snittligt for hela Oresundsomradet har beriknats for ar
2045 att:

» den ekonomiska tillvixten i regionen far storre
paverkan pa trafikens omfattning dn 6kningen
av invanare och arbetstillfillen

> tringseln i biltrafiknitet blir storre 4n i dagsldget
trots kraftfullt 6kad kapacitet om inte avgifter infors

pa biltrafik

> de storsta flaskhalsarna i vignitet finns pa den
danska sidan

» kollektivtrafikandelen kan bibehallas eller 6ka
om kollektivtrafiken byggs ut och resorna gar
betydligt snabbare 4n idag

» jirnvigen spelar en stor roll for bade resande och
godstransporter

> antalet kollektivtrafikresor okar med 47-82 procent

» biltrafikarbetet 6kar med 39—71 procent jaimfort
med idag

» koldioxidutsldppen fran vigtrafiken minskar med
15—30 procent jamfort med idag om fordonsflottan
for persontrafik 2045 slipper ut hilften sa mycket
koldioxid som dagens bilar

» om dirutover teknikforbittringen gor att energi-
atgangen halveras kommer utslippen att minska
med cirka 6o procent jimfort med idag

> Oresundsforbindelsens kapacitet riskerar att
overskridas

» en ny HH-forbindelse far stor effekt pa tillgdnglig-
heten och integrationen mellan norra Képenhamn,
norra Sjalland och nordvistra Skane

» transportarbetet med bil minskar kraftigt om
energipriset fordubblas jimfort med idag

» om roadpricning infors i de storsta stiderna
Képenhamn, Malmé, Lund och Helsingborg med
en hogsta avgift pa 3,50 kr/km, i dagens penning
virde, blir trafikarbetet for resor i regionen i stort
sett ofdrindrat, men trafiken omfordelas och
flaskhalsarna 16ses upp
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TILLGANGLIGHET MED BIL

1500 000 —

Antal arbetsplatser

inom 45 min med bil

1000 000 \

\

500 000

500 000 1500 000 2500 000 3500 000 4500 000
Antal boende rangordnade

efter tillganlighet

TILLGANGLIGHET MED KOLLEKTIVTRAFIK

1400 000 | Antal arbetsplatser

som n&s inom 45 min

1200 000 I

1000 000

800 000 N
600 000 \
400 000 |—

200 000

3500 000 4500 000

Antal boende rangordnade
efter tillganlighet

500 000 1500 000 2500 000

Figurerna visar antal boende 2045 som kan nd arbetsplatser inom
minst 45 minuter dels med bil (6verst), dels med kollektivtrafik
(underst). Tillgéngligheten forbattras mest i den Monocentriska
strukturen.

Not: Bilrestiderna dverst ar beraknade med tréangsel. Restiderna med
kollektivtrafik ar beraknade med snabba 8ktider enligt Atkins.

KORTESTE REJSETIDER FOR REJSER
PA TVERS AF GRESUNDSREGIONEN

Rejstid 2006

Minutter
240
180 173 193

131
120 17

82

60 —
0

Holbaek - Roskilde - Kage - Slagelse - Vordingborg -

Ystad Lund Helsingborg Kristianstad Kristianstad

Restider i n&gra reserelationer tvars éver Oresund i nuldget och
3r 2045 med utbyggd HH-forbindelse och spartrafik l&ngs Ring 5
vaster om Kdépenhamn.
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Oversikt dver nyckeltal som beskriver trafikeffekter i studerade scenarier.
Forandringar jamfort med 2001.

ATKINS

2008-10-13

Restider till Képenhamn med kollektivtrafik 8r 2045 i scenarier med En fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr, i kombination

utbyggd HH-férbindelse. med andra férbattringar av infrastruktur och trafikering, skulle bidra
till att forkorta restiderna mellan orter pé olika sidor om Oresund.
Ar 2045 kan klara forbattringar uppstd i alla relationer jamfort med
forhallandena i nuldget.
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HH-férbindelsen ir en nyckelfraga for den framtida gods-
transportstrukturen i Oresundsregionen. Den ger stora
skillnader i férdelning av godsfléden och behovet av infra-
strukturutbyggnad pa den danska och svenska sidan mel-
lan Baseline och Konkurrenskraft. Fehmarn Belt-forbind-
elsen befister Oresundsregionens roll som transitregion
och stoder ambitionerna i Konkurrenskraftsscenarierna att
utveckla regionen till en betydande handelsplats.

Vilfungerande logistik dr en forutsittning for en integre-
rad Oresundsregion. Regionens roll som nod for multi-
modala transporter for bade land-, sjo- och flygtransporter
for savil resande som varutransporter skulle ocksa stirkas
av okad integration. Konkurrenskraftsscenarierna ger
underlag for utveckling av hogspecialiserade logistikrelate-
rade tjanster.

Den snabbare integrationen driver pa processen mot
okad arbetsdelning samt nya strukturer och dgarkonstella-
tioner inom bla lagerfunktion, varudistribution och hamn-
verksamhet. Detta ger kraftigt okade varutransporter over
Oresund.

Den framtida terminalstrukturen for lokal varuférsorjning
kommer att skilja mellan Baseline dir nuvarande struktur
behalls. Konkurrenskraftsscenariots Monocentriska struk-
tur, dir terminaler huvudsakligen etableras inom den cen-
trala Oresundsregionala kirnan, och den Polycentriska
strukturen dir terminalerna sprids.

I Konkurrenskraftscenarierna ingar en tydligare satsning
pa utbildning, forskning och utveckling samt innovations-
system inom logistikomradet.

Til fra nat.
Mio. tons Til fra intern

400

350

300

250

200

150

100 —

50

2005 2045, 2045, 2045,
Baseline Mono Poly

Godstransportarbejde for forskellige scenarier.
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Bilrestid frdn Malmo i Baselinescenariot.
Notera skillnaderna i restid pd den danska sidan.

KOPENHAMN

W 0-30 min

30.60 min
Y 50-90 min
B 90-120 min
I >120 min

Bilrestid fr&n K(‘jpenhamn i Baselinescenariot.
Notera skillnaderna i restid pd den svenska sidan.




HELSINGBORG

B 030 min

30-60 min
10 5090 min
[ 90-120 min

Bilrestid fran Helsingborg utan en fast HH-férbindelse, Baseline-
scenariot.

BN 0-30 min
30-60 min

0 8090 min
N 90-120 min

Bilrestid frén Helsihgborg med en fast HH-forbindelse, Konkurrens-

kraftsscenariot. Notera skillnaderna i restid p& den danska sidan.
HELSINGOR
B 0300 w . /. ]
[ 5090 min B '.‘aaw-&f_‘!‘
I 90-120 min e ) 5 T AT T A
B =120 min ,“ﬂ.‘,".j‘,,l- LoV

Bilrestid fr&n Helsingdr utan en fast HH-forbindelse, Baseline-
scenariot.

=k, 4“.

W 0-30 min ¥
07
Ty

0 60-90 min

Bilrestid frn Helsingdr med en fast HH-forbindelse, Konkurrens-
kraftsscenariot. Notera skillnaderna i restid pd den svenska sidan.
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SLUTSATSER -

TRANSPORTSYSTEMETS KAPACITET

Inom Oresundsregionen
vantas efterfragan pa
bdde persontransporter
och varutransporter fort-
satta att vaxa.

» Godstransporter
Genomgaende godstrans-
porter (transit) pd jarn-
vag forutses i forsta hand
valja att anvanda
Fehmarn Belt-férbindel-
sen ar 2045. Farjorna
forutses sta for en fort-
satt hog andel av vag-
transporterna. Enbart
transittrafiken éver Ore-
sund berdknas komma att
véxa till ca 100 godstag
och ca 6 500 lastbilar per
dygn. Godstransporterna
inom regionen liksom
varuflédet in i och ut ur
regionen forutses ocksd
fortsatta att dka

» Vignitet

Analyser av persontrans-
porterna ger vid handen
att det i Konkurrens-
kraftsscenarierna, framfor
allt i den Monocentriska
men aven i den Polycen-
triska strukturen, finns
stora trangselproblem i
de centrala delarna av
regionen. Om man lagger
till lastbilstrafiken avse-
ende gods blir situationen
ndgot samre men bilden
forandras inte dramatiskt.
Lastbilstrafiken med gods
utgdr exempelvis endast
cirka 10 procent av den
totala trafiken &ver Ore-
sundsbron. Med road pri-
cing kan trangseln avhjal-
pas, men naturligtvis till
priset av mindre rorlighet

» Jarnviagsnitet
Kollektivtrafikresandet
vantas 6ka med nara

50 procent jamfért med
nuldget totalt i regionen,
éver Oresundsbron &r
6kningen mer an 300
procent i Baselinescena-
riot och Konkurrenskrafts-
scenariots Polycentriska
struktur och éver 400
procent i den Monocen-
triska strukturen. Det
innebar att aven om

tadgen gar i 10-minuters-
trafik, sa kravs utokad
kapacitet i tagtrafiksyste-
met. Det kan bli problem
att f8 igenom manga
godstag blandat med

den tata persontrafiken.

I Konkurrenskrafts-
scenarierna, i vilka HH-
forbindelsen ar utbyggd,
kommer godstagen &ver
Oresundsbron att minska
i antal. D& uppstar inte
samma kapacitetsproblem
pa Oresundsbrons jarnvég

» Oresundsforbindelse
Modellberdkningarna av
belastningen pa den
nuvarande Oresundsfér-
bindelsen tyder pa att
kapaciteten i vagnatet ar
tillrécklig i Baselinescen-
ariot om broavgifterna
behélls. I Konkurrens-
kraftsscenariot blir det
mer trafik. Risken for
kapacitetsproblem for bil-
trafiken ar hog. Sarskilt i
den Monocentriska struk-
turen riskerar man ligga
nara eller déver kapacitets-
gransen. Trafiken kommer
vara mycket stérnings-
kanslig. Vagarbeten,
daligt vader, olyckor och
andra of6rutsedda
handelser kommer att
kunna orsaka stora fram-
komlighetsproblem. Det
ar av yttersta vikt att
pafarter och avfarter
fungerar effektivt

Ar 2045 racker kapacite-
ten pa jarnvagssparen,
om forbindelsen bara
trafikeras av persontég
eftersom godstrafiken
skulle ta en mycket stor
del av kapaciteten i
ansprak.

Mycket talar for att det
kommer att kravas ytter-
ligare en fast forbindelse
dver Oresund, t.ex. mel-
lan Helsingborg och
Helsingér, om bade
omfattande persontrans-
porter och omfattande
godstransporter ska
kunna ske pa jarnvag.




BEHOV AV FORTSATT ARBETE

Byens kvalitet

Et overordnet princip for scenarierne er, at de nye
byomrader som udvikles, skal kunne matche fremtidens
regionale og internationale efterspergsel pa boliger og
arbejdspladser. Det meget store udbud af forskellige mulig-
heder for at bosztte sig i @resundsregionen i eksisterende
store og sma byer er et vigtigt element i den overordnede
strategi.

Men ud over de eksisterende byer og byomrader, vil der
vare behov for at bygge 300 0oo-600 0oo nye boliger
og at udvikle 30-40 km? nye erhvervsomrader og centre.
Scenarioanalysen viser, at for at sikre en hgj tilgengelighed
og for at beskytte de mest vardifulde landskaber vil det
vare nodvendigt at bygge tet i store dele af de nye by-
omrader.

Her er en rzkke grundlzggende udfordringer, som blandt
andet henger sammen med, at byudvikling er meget kon-
junkturathzngig og 1 hej grad finder sted pa markedets
betingelser. Succesen af nye byomrader athenger af sam-
spillet mellem offentlig planlegning og private investorer
og ejendomsudviklere. Erfaringerne fra de store byprojek-
ter som f.eks. Qrestad og Bo01 ber analyseres og bruges i
det videre arbejde.

Det er ogsa en udfordring at sikre en stor variation 1 tat-
hed, arkitektonisk udtryk og funktion og at udnytte det
store potentiale, som @resundsregionens mange og meget
forskellige bysamfund rummer.

De eksisterende tetbyomrader ber i det videre arbejde
analyseres ngje med henblik pa den fremtidige anvendelse
og pa mulighederne for yderligere fortetning. Omlokali-
sering af kontorer og butikker fra de indre dele af f.eks.
Malmé og Kebenhavn vil frigere nye muligheder for
boliger.

Samspillet mellem by og landskab og tilgengelighed
til rekreative muligheder er vigtige for byens kvalitet.
Udarbejdelsen af en samlet regional strategi for den
overordnede gronne og bla struktur, landskaber, natur-
og oplevelsesvardier, rekreationsmuligheder ber derfor
sammen med byens kvalitet indga i det videre samarbejde.

Regionens samlede kulturudbud skal bade afspejle bred-
de og dybde set i et internationalt lys. @resundsregionen
har her den styrke og svaghed, at kulturudbuddet i meget
hej grad er opbygget nationalt. Det vil sige, at der findes
de samme funktioner pa bade den danske og svenske side
af Sundet.

I stedet for at konkurrere med de samme mainstream
udbud giver denne “overkapacitet” en mulighed for speci-
alisering og dermed mulighed for at age bade bredde og
dybde i de kulturelle udbud. Hertil kommer adgang til
internationale lufthavne, til forskning og til attraktive
modesteder som en vigtig konkurrenceparameter i forhold
til hejtuddannet arbejdskraft og i forhold til virksomheder,
der agerer globalt.
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Tillgdnglighet

Utgangspunkten har varit att Oresundsregionen ska kunna
utvecklas till en attraktiv och konkurrenskraftig region
med langsiktigt hallbar utveckling. Ambitionen ir att
tillgdngligheten kan forbéttras samtidigt som tringseln i
vignitet begrinsas. Oresundsregionens roll som handels-
plats och Gateway i Ostersjoregionen, med effektiv logistik
som en viktig konkurrensfordel, dr viktig. Darfor betonas
betydelsen av effektiva kopplingar till de internationella
systemen for bade resor och gods i savil mark- som sj6-
och flygtrafikniten.

I dag sker manga pendlingsresor med cykel eller till fots.
Aven i de studerade scenarierna kommer manga att bo
inom gang- och cykelavstand till en stor arbetsmarknad.

[ synnerhet den Monocentriska strukturen, men ocksa de
ovriga ger en hog tillginglighet till arbetsmarknaden for
en mycket stor del av befolkningen med alla transportslag.
Ar 2045 kommer det dock alltjint att ta kortare tid att ka
bil 4n kollektivt for de flesta.

[ Konkurenskraftsscenarierna uppstar viktiga tillgianglig-
hetsforbittringar pa norra Sjilland och i nordvistra Skane
till f6ljd av HH-forbindelsen. Tillgdnglighetsférandringar
pa Lolland och Falster uppstar till {6ljd
av Fehmarn Belt-forbindelsen.

Okad konkurrens om marken

Det finns en potentiell konflikt mellan 4 ena sidan ambi-
tionen att Oresundsregionen skall integreras och dessutom
utvecklas som nod 1 transportsystemet och a andra sidan
kravet pa god livsmilj6 for dem som skall bo och verka i
regionen. Exploateringstrycket kan vintas 6ka pa mark i
attraktiva och centrala ligen, som hamnomraden och plat-
ser ndra jirnvigsstationer, dir markvirdet okar. Det kan
innebira att terminalomraden och andra markkrivande
anliggningar som behover tillgang till relativ billig mark
och lokaler pressas ut frain Képenhamnsomradet till andra
delar av Sjilland och till den svenska sidan. Konkurrensen
om mark riskerar att bli sdrskilt skarp i den Monocentriska
strukturen.

Transportsystemets effektivitet

Hog effektivitet i transportsystemet dr viktigt for att uppna
langsiktig hallbarhet. Transportsystemet i den Polycen-
triska strukturen 4r mer energislukande 4n i de andra
studerade strukturerna. Baseline representerar den minst
energikrivande strukturen. Forutom atgirder i infrastruk-
turen kommer det att krivas ett effektivare utnyttjande av
den samlade transportkapaciteten i form av bl a forbittrad
kollektivtrafik, 6kad andel intermodala transporter och
utvecklade mojligheter att styra och reglera transport-
flodena. I det fortsatta arbetet behover diskussionen om
styrmedel fordjupas. Ytterligare studier behdvs ocksa av
resandets och godstransporternas kombinerade effekter

pa transportsystemet.



En langsigtet baeredygtig udvikling

En langsigtet baredygtig udvikling i @resundsregionen
kan fremmes gennem fzlles planstrategier, hvor byudvik-
ling og transportinfrastruktur gennem overordnede plan-
legningsprincipper seges koordineret, s der opns et
effektivt, skonomisk, socialt og miljemassigt baredygtigt
by- og transportmenster. Bebyggelsestztheden og lokalise-
ringen for det fremtidige bolig- og erhvervsbyggeri er afge-
rende for bade areal- og energiforbrug og for muligheden
for kollektiv trafikbetjening og dermed for, om der kan
opnas en robust by- og infrastruktur. Analyse af sammen-
hzngen mellem bymessig tzthed og transportmenster er
derfor szrlig interessant i regionens langsigtede udviklings-
perspektiv.

Et stort energiforbrug vil vere en forudsztning for frem-
tidens udvikling. Det ma forventes, at priserne pa oliebase-
rede energiformer set i et 40 ars perspektiv vil stige meget
kraftigt, hvilket kan forventes at oge den geografiske kon-
centration endnu mere.

Set i dette perspektiv vil det vare strategisk ogsa at basere
udviklingen pa andre energikilder og at forbedre energief-
fektiviteten, f.eks. i tilknytning til transport. En “sidege-
vinst” af en sadan satsning vil vare, at pavirkningen af det
globale klima dermed nedbringes, fordi CO,-emissionen
mindskes.

Sammen med energiforsyningen vil forsyningen med
fedevarer af en hgj kvalitet og rent drikkevand skulle taen-
kes ind i en langsigtet bzredygtig udvikling. Den storre
integration i @resundsregionen vil give mulighed for nye
kombinerede dansk/svenske udviklingssatsninger f.eks.
med hensyn til drikkevandsforsyningen.

Et andet element i en langsigtet beredygtig udvikling er
at sikre en social og kulturel sammenhaengskraft i
Qresundsregionen.

Regionen bliver mere international og multikulturel, og
indkomstforskellene ma forventes at vokse 1 forhold til det,
der kendes 1 dag. Dette rummer en fare for sterre polarise-
ring og social og kulturel segregation.

Sammenhangen mellem center og periferi i Qresunds-
regionen er et tredje aspekt, hvor tilgengelighed bliver et
noglespergsmal. Arbejdsdeling er en forudsztning for en
balanceret regional udvikling.

Pavirkningsmuligheder

Hvem har ansvaret for udviklingen i @resundsregionen?
Fordelingen af opgaver mellem de forskellige administrati-
ve niveauer — pa den svenske og den danske side af
Oresund - er forskellig. Og antallet af offentlige aktorer er
meget stort.

Dette er ikke en unik situation set i forhold til andre stor-
byregioner. Men set i global sammenhang kan det obser-
veres, at netop evnen til at agere og prioritere som en sam-
let region er en strategisk konkurrenceparameter.

Erfarenheterna fran bl.a. flera stora stadsregioner i USA
visar att det ofta ir just behovet av att samordna strategier
och insatser for att utveckla och driva det 6vergripande
transportsystemet som utlost regionala planeringsinitiativ.
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Det kan inte uteslutas att dven klimatférindringar och
andra omvirldsfaktorer kan komma att tvinga fram en
storre langsiktighet och ett mer regionalt perspektiv pa den
framtida resursanvindingen under kommande ar.

For Qresundsregionens aktorer er det vigtigt at tale med
én stemme. Fordi de meget store investeringer, som skal
gores 1 nye trafikanleg og 1 anden infrastruktur nedvendig-
gor, at regionen kan prioritere indadtil og udadtil pavirke
de to landes beslutninger om investeringer.

Det er ogsa et sporgsmal om at pavirke fordelingen af
f.eks. EU-midler til regionen som helhed. Interne nationa-
le prioriteringer vil nasten altid veje tungere end priorite-
ringer pa tvers af landegrenser.

En fzlles vision for, hvordan regionen skal udvikle sig i
fremtiden, og hvilke investeringer som har hgj prioritet,
er et vigtigt budskab i forhold til statslige og overnationale
myndigheder og til potentielle investorer og konkurrenter.

Gemensamma uppgifter

Selve ideen om og udviklingen af konceptet @resunds-
regionen kan i sig selv betragtes som et strategisk rigtigt
greb, der blev taget pa et tidspunkt, hvor kun fa troede pa
fremtidig okonomisk vekst og globalisering i det nuvaren-
de omfang.

Det er en opfolgning og videreudvikling af dette koncept,
som skal folges op 1 det fremtidige samarbejde! @resunds-
regionen kan som helhed udvikles pa mange forskellige
mader. Vi er kommet et stykke vej for at na de ambitigse
mal for projektet. Men erfaringerne har vist, at der er en
rekke sporgsmal, som krever yderligere analyser, og som
ikke har vaeret muligt gennemfore indenfor det aktuelle
projekts rammer.

ORIB II och III

De medvirkende parter er enige om, at det arbejde,

som nu er pabegyndt, skal fortszttes. Derfor er det inten-
tionen at folge op med et forslag til fortsat samarbejde
ORIB I1 i 2007 og ORIB III i naste strukturfonds-
periode 2008-2013.

ORIB II OG III

» I det fortsatte sam-
arbejde skal der udvikles
et grundlag for priorite-
ring af de fremtidige
trafikinvesteringer

» Der skal arbejdes
videre med @resunds-
regionen nyveerende og
fremtidige bymiljger og
fremtidens rekreative
muligheder

» Der skal arbejdes

videre med strategier for

den fremtidige erhvervs-

udvikling set i et globali-

seringsperspektiv



SCENARIER AR 2045

SCENARIOFORUTSATTNINGAR
Projektets scenarier tager udgangspunkt i, at den positive
udvikling fortsatter.

[ Baselinescenariet fortsztter de nuverende udviklings-
tendenser, og allerede vedtagne beslutninger for eksempel
vedrgrende nye trafikanleg gennemfores, sidan som de
er planlagt. I Konkurrenskraftsscenarierna udvikler
Qresundsregionen sig til et Europisk kraftcenter pa linie
med Hamburg, Wien eller Milano. Kortet nedenfor viser
Europas sterste byer bedomt ud fra indbyggerantal.

En forudsztning er, at integrationen mellem den danske
og svenske del af @resundsregionen ikke bare fortsztter
med det nuvarende tempo, men at der sker bade et kvan-
titativt og et kvalitativt spring! Om 40 ar skal regionen
vere fuldt integreret med en diversitet og en kritisk masse
af internationalt format.

Tva fysiska strukturer har studerats i Konkurrensekrafts-
scenariot; Monocentrisk och Polycentrisk.

< 10 miljoner
- 1 miljen

Europas storsta stédder befolkningsmassigt, nuldge.

Kalla: GISCO (NUTS huvudstéader)

FULL INTEGRATION

Full integration innebar att
» vi bor och arbetar oberoende av nationsgransen

» vi forstar varandras sprék, kultur och sociala
forhallanden

» det inte finns fysiska och administrativa barridrer
mellan Oresunds bada sidor
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ORESUNDS- NULAGE
REGIONEN

BEFOLKNING 3 600 000
SYSSELSATTNING 1 650 000

Ramar for scenarierna.

RAMVILLKOR

Féljande férutsattningar
har lagts till grund for
scenariostudierna.

I Baselinescenariot har
integrationen i Oresunds-
regionen gatt I[&ngsamt.
Baselinescenariot bygger
pa:

» befolkningsprognoser
som tagits fram for var-
dera sidan av Oresunds-
regionen i andra sam-
manhang

» sysselsattningsutveck-
ling med utgangspunkt

fran branschutveckling
enligt den svenska lang-
tidsutredningen, men
begransad av arbets-
kraftsutbudet i regionen

I Konkurrenskraftsscena-
riot r&der full integraton.
Jamfoért med Baseline
bygger det pa:

» stérre inflyttning till
regionen

» snabbare sysselsétt-
ningsutveckling med
ndgot hégre forvarvsgrad
pd grund av en yngre
befolkning

2045
2045 KONKURRENS-
BASELINE KRAFT
+400 000 +800 000
+250 000 +550 000

I Baselinescenariot utgor
arbetskraftsutbudet en
begransning for syssel-
sattningsutvecklingen.

I Konkurrenskraftsscena-
riot ar regionen mycket
attraktiv for personer att
flytta till och dven for
etablering av arbetsplat-
ser. Inpendlingen antas
bli ndgot storre &n i
Baselinescenariot, medan
arbetslosheten blir lika
1&g, ca 3 procent. P3
grund av gynnsammare
dldersstruktur antas
arbetskraftsdeltagandet
bli ndgot storre.

Kallor: Nationella och regio-
nala prognoser samt egna
skattningar.




MAL FOR ORESUNDSREGIONEN
ORIB-projektet formulerer folgende maél for regionens
udvikling frem til 2045:

OVERORDNET MAL

En attraktiv og konkurrencedygtig @resundsregion
med en langsigtet baeredygtig udvikling

Delmal
En attraktiv og konkurrencekraftig region skal
udvikles gennem:

> at sikre gode bolig- og rekreationsmiljeer samt
et rigt kultur- og naturudbud

> at sikre velferdssystemet samt folkesundheden og
udvikle den sociale tolerance (den nordiske model)

> at sikre god tilgengelighed for alle

> at tilstrebe fuld integration og kritisk masse
(stort befolkningsunderlag)

» at sikre gode rammebetingelser for naringsliv
og innovationsmiljo

> at tilstrebe at @resundsregionen udvikles som
handelsplads med logistik som en vigtig komponent

> at tilstrebe en bzredygtig miljemassig og
okologisk udvikling

Temamal for godstransporter
@resundsregionen som handelsplads med logistik
som en vigtig komponent udvikles generelt gennem:

> at tilstrebe baredygtige transport & logistik
lpsninger

» at udvikle intermodale knudepunkter

> at arbejde for en forerposition indenfor transport
& logistikuddannelse og - forskning i @sterse-
regionen

» at arbejde for strategisk samarbejde med andre
regioner

> at logistikspergsmal handteres i den fysiske
planlegning pa alle niveauer

Mere specifikt skal en effektiv og sikker vareforsyning
indenfor regionen tilstrebes bl.a. ved:

» lokalisering af distributionscentraler, som stimulerer
effektiv og ressourcepkonomisk varedistribution

> teknisk udvikling af keretojer sa stej og udslip
reduceres

» udvikling af nye styringsredskaber

For transittransporter er det malet:

> at udnytte transittrafikkens potentiale til at
understotte regionens funktion som handelsplads

> at transittransporter skal gennemfores til mindst
ulempe for @resundsregionen, og

> at fremme intermodale bane- og setransporter

Temamal for boszetning/boende
Gode bolig- og rekreationsmiljoer skal bl.a. udvikles
gennem:

> at nye boliger lokaliseres, sa de understotter
regionens mange unikke bymiljeer og landskaber

> at bymenstret understotter gode transportmulig-
heder for persontrafik

> at bymensteret understotter en tet integreret
Qresundsregion, der udnytter mulighederne for en
vidtgadende kompetence- og arbejdsdeling

> at byudvikling og byomdannelse understotter
skabelsen af tette hgjklassede bymiljger og byrum,
hvor der er medesteder, liv og oplevelser,

» at boligudbygningen gennem stor variation
kombineret med en hgj grad af bymassig tethed
medvirker til social integration

Temamal for erhverv/néaringsliv
Gode rammebetingelser for erhverv og
innovationsmiljg skal bl.a. udvikles gennem:

> at styrke samarbejdet mellem erhvervsliv og
forsknings- og videninstitutioner

> at sikre fzlles betingelser for virksomheder pa
begge sider af @resund

> at sikre etableringen af mindst et europisk
“Centre of Excellence” indenfor forskning,
subsidizrt at @resundsregionen indgar i et netvark
som tilsammen udger et Centre of Excellence

» at etablere et internationalt center for industriel
og human design

» at udvikle konceptet for fremtidens “innovative by”

» at arbejde for at dansk og svensk bliver udbudt i
sprogundervisningen i alle skoler pa begge sider af
Oresund og, at engelsk bliver officielt “andet sprog”

Temamal for persontransporter

God tilgzngelighed for alle betyder nem adgang for
alle befolkningsgrupper til arbejdspladser, uddannelse-
institutioner, kultur og indkeb. Dette skal bl.a.
udvikles gennem:

> at sikre en god integration mellem bil, bus og tog

» at tilstrebe uforandret rejsetid med bil udenfor
byomraderne

> at tilstrebe begrenset kritisk trengsel pa vejnettet
i byerne

> at tilstrebe markant hurtigere rejsetid og hyppigere
afgange pa jernbanen

» at sikre en integration mellem cykel og tog
> at indfore et kort til alt trafik
> at tilstrebe at andelen af ture med bil mindskes og

> at persontrafikkens negative pavirkning af lokal
og global milje mindskes
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Scenario Baseline 2045

FORUTSATTNINGAR

[ Baselinescenariot har utvecklingen fortsatt ungefir sa
som man forutsag att det skulle ga enligt de prognoser
som var aktuella ar 2005. Scenariot innebar att beslut som
tagits dessforinnan genomforts.

Fyra miljoner manniskor

Ar 2045 har det gitt 45 ar sedan Oresundsforbindelsen
oppnade for trafik. Broavgiften vintas snart bli ersatt av
ett regionalt vigavgiftssystem vars intikter gar till finansi-
ering av investeringar och drift i trafikinfrastrukturen.
Det finns en gemensam regional utvecklingsplan.
Jarnvigens andel har 6kat efterhand men betydligt fler
resor foretas fortfarande med bil jamfort med tag och
buss. Pa Oresundsbron dominerar fortfarande resenirer
bosatta i Sverige. Fehmarn Belt-forbindelsen har byggts.
Den regionala trafiken ar ritt s stor.

Den ekonomiska utvecklingen har varit knappt 2 procent
per ar sett Gver en go-arsperiod. Oresundsregionen har
fyra miljoner invanare. Befolkningstillvixten har varit sir-
skilt stark pa den skanska sidan. Képenhamnsomradet och
dess nirbeligna kopstidder har ocksa fatt en 6kad befolk-
ning under 2000-talet. Stiderna pa vistra och sédra
Sjalland har haft en viss tillvixt. Folkmingden har stagne-
rat eller minskat i delar av landsbygdsomradena pa vistra
och sodra Sjilland och 6arna. Minniskor som flyttat till
Oresundsomridet kommer till stor del fran andra delar av
Sverige och Danmark men ocksa frin grannregionerna i
sodra Ostersjpomradet och till viss del dven fran
Nordsjéomradena. Invandringen fran linder utanfér EU
har fortsatt i Skine men varit begrinsad i de danska delar-
na.

Andelen ildre i befolkningen har varit ovanligt hog
under en lang tid nu. De stora insatser som mobiliserats
for att ta hand om de stora grupperna som foddes for
hundra ar sedan har dragits ned. Nu bérjar nya stora grup-
per av dlderspensionirer, i synnerhet yo-talister, soka sig
till mer anpassade och bekvima boendeférhallanden i
urbana miljéer dir vardagen fungerar smidigt och dir det
gar snabbt och bekvimt att forflytta sig. De manga ildre,
som inte ldngre arbetar alla vardagar i veckan, bidrar till
den sociala tryggheten. Av ekonomiska skl viljer manga
att bositta sig i stider och stadsdelar pa visst avstind fran
den centrala regionkirnan. I synnerhet hogutbildade med
kunskaps- och kontaktintensiva yrken kombinerar ofta
boende med hog livskvalitet och yrkesarbete trots ibland
langa resor. Flera bostider — fritidshus, 6vernattnings-
ligenhet, sliktgard, forskar-/studentbostad eller tjinste-
bostad - dr vanligt.
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Fler och andra jobb an vid millennieskiftet

I méanga av Képenhamns- och Malm6é-Lundomradets
stadsdelar, liksom 1 andra stiders centrumomraden, finns
ett rikt ndringsliv och serviceutbud. I Képenhamn, Malmé
och Lund finns nistan alltid nagra restauranger, butiker
och andra serviceanldggningar som dr 6ppna trots helgda-
gar, sabbat, ramadan eller andra ledigheter. Det drojde
linge innan den mycket stora nedgangen i Oresundsregio-
nens sysselsittning, som intriffade i borjan av 2000-talet,
kunde himtas in. Det har skett mycket stora forskjutningar
i bransch- och kompetensstrukturen. Sirskilt i de danska
delarna av Oresundsregionen finns sedan en tid brist pa
vilutbildad och hogspecialiserad arbetskraft som bromsar
niringslivets utveckling. I debatten talar man om att
Koépenhamn nu far betala priset for forildragenerationens
beslut att dimpa invandringen i bérjan av seklet.
Tillgangen till arbetskraft har ocksa slagit i taket pa svens-
ka sidan. Minniskor vill inte lingre pendla sa linga stric-
kor varje dag. Priset i form av restid, tringsel och risker for
forseningar borjar bli for hogt. Sirskilt de vélutbildade har
upptickt att de far mer tid for varandra och barnen, intres-
santare jobb och rikare fritid i andra regioner.

En mycket stor del av de yrkesverksamma arbetar med
olika typer av tjdnster — i personrelaterade serviceyrken
inom vard och omsorg, utbildning, handel, hotell och
restaurang, besoksverksamheter och kultur eller mer fore-
tagsinriktade tjinster som missor och evenemang, offent-
lig forvaltning, intresseorganisationer, reklam, media, juri-
disk radgivning, finansiella tjinster, forskning, konsultverk-
samhet etc. En stor del av arbetande i de centrala delarna
av Oresundsregionen har relativt ling utbildning och
manga ir sprakkunniga. Manga arbetsuppgifter, dven inom
vard och utbildning, utfors numera pa distans.

Olikheterna har 6kat inom regionen
Bostadspriserna ir allmidnt mycket héga. Hir finns en stor
grupp socialt utsatta hushall som ir bristfilligt integrerade
pa arbetsmarknaden. Risken for fordjupad social segrega-
tion dr alltjimt stor. Under de senaste decennierna har
manga nya bostider byggts i relativt centrala ligen. Aven
manga ildre byggnader har rustats upp eller byggts om till
bostider av modern standard. Det har inneburit att manga
yngre och ekonomiskt vilbestillda hushall sokt sig till
kvartersstaden och attraktiva bebyggelseomraden i tidigare
hamnomraden, nira kultur, vatten och parker och till mil-
joer med kulturhistoriska virden fran olika epoker, inklusi-
ve attraktiva forortsomraden fran 1goo-talets senare halft.
Ytteromradena priglas ofta av tit och lag bebyggelse.

Dir har ocksa fornyelse skett av flera omriden med hoga
flerfamiljshus. Manga nya gruppbostider for dldre och
omsorgsbehdvande har tillkommit runt om i staden.

Aven kopstiderna har levt upp. I de mindre stiderna och



pa landsbygden finns en hog andel ildre. Aldreboenden
har huvudsakligen tillkommit i stider och centralorter.
Orter inom pendlingsavstand till regionens centrum eller
kopstiaderna har fatt ett tillskott av yngre hushall. Dir har
livsstilen blivit mer urbaniserad dn forr. I Skane har i syn-
nerhet titorter inom den tita tagtrafikens rickvidd i syd-
vist, fatt en fortsatt kraftigt 6kad befolkning. En stor andel
ar hogutbildade och manga av dessa kommer fran familjer
med ickesvensk bakgrund. Inslaget av yngre manniskor
och barnfamiljer ir storre dn i Képenhamn. Den tidigare
tydliga socioekonomiska segregationen har bérjat jimnas
ut och stadsmiljon har blivit allt mer kosmopolitisk.

I Oresundsregionens Gvriga stider, i synnerhet lings
Oresunds- och sydkusten i Skane, har befolkningen ckat
och samtidigt aldrats. Manga bostider och arbetsplatser
har tillkommit nira stationerna. Aven de mer glesbe-
byggda delarna av regionen har haft en langsam men tyd-
lig folkokning. Hir &r inslaget av dldre dnnu mera patag-
ligt 4n 1 stdderna. I vissa attraktiva delar med stora natur-
och kulturvirden dr fastighetspriserna mycket hoga. Det
finns ocksa omraden med jimforelsevis billiga bostider
och markomriden som attraherar sma och medelstora
foretagare och entreprendrer, exempelvis inom traditionel-
la hantverksyrken, areella ndringar och turism.

Mycket mer trafik

Resande med kollektivtrafik har fortsatt att 6ka. Den indi-
viduella rorligheten och resandet har ocksa 6kat. Nagot
storre andel dn 1 borjan av seklet aker kollektivt. Bilarna
drivs numera helt och hallet med miljévinlig energi.
Fortfarande ir de flesta manniskors dagliga restid hogst

en timma enkel vig. Nistan hela Oresundsregionen ingar
numera i en gemensam lokal arbetsmarknad for kvalifice-
rad och hogutbildad arbetskraft. Det har blivit littare att
ga och cykla inne i stadskdrnorna. Den riktigt stora forin-
dringen jaimfort med for fyrtio ar sedan ir dock att resan-
det blivit sa mycket mera varierat och spritt ver dygnet
och geografin. Dessutom har genomfartstrafiken med lang-
tradare fortsatt att oka trots att gods forts over fran vig till
jirnvig och sjofart.
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ALDER

Befolkning efter dlder idag (2005) och &r 2040 pa den danska och
svenska sidan av Oresund. I bdda landerna kommer gruppen av
aldre att 6ka vasentligt.
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Befolkningsprognos fér Oresundsregionen 2004-2045.

ANDELEN HOGUTBILDADE 2002 OCH 2045
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Andelen hogutbildade i Oresundsregionen kommer att 6ka pa
vardera sidan av sundet, bilden visar nuldge (2002) och ar 2045.

OKNING I SYSSELSATT DAGBEFOLKNING I PROCENT 2002-2045
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Féretagstjanster Hushallstjanster

Relativ foréandring i sysselsattning per bransch ar 2045 jamfort
med idag (2002) p& den svenska och danska sidan. Jobben inom

industrin har minskat men okat i tjanstesektorn som har inkluderar
kunskapsintensiva naringar.
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Forandringar i Oresundsregionens fysiska struktur ar 2045 jamfort med nuldget, Baselinescenario. Aven det 6vriga vagnatet kan komma att
uppgraderas.
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[ Baselinescenariot finns ytterligare ca 400 ooo invanare
och ca 250 ooo arbetsplatser i Oresundsregionen ar 2045
jamfort med idag. Nya bostider och arbetsplatser har loka-
liserats enligt dagens utvecklingstendenser och planer.

De flesta bostdderna har byggts pa skinska sidan och de
flesta arbetsplatserna pa den danska sidan. Det har ocksa
skett betydande omflyttningar i tidigare bebyggda om-
raden. Integrationen har stirkts successivt men barridr-
effekten dr fortfarande pataglig.

Fehmarn Belt-forbindelsen ir utbyggd. Vig och jarnvig-
sinvesteringar enligt nu gillande investeringsplaner antas
genomforda. I Skane har Citytunneln och Hallandsas-
tunneln tagits i drift. Kapaciteten i sydvistra Skanes jarn-
vigsnit har stirkts. Pa den danska sidan har metro och
snabbsparvig byggts ut lings Ring 3 och bade vig- och
jarnvigskapaciteten har stirkts mellan Képenhamn och
Ringsted. Dessutom har det skett en uppgradering av vissa
andra tunga strak i vig- och jirnvigsniten. En yttre gods-
bana har byggts vister om Lund.




BOENDE
Utgangspunkter
[ Baselinescenariet er der i ar 2045 en segning bade mod
storbyens urbane miljper og vzk fra storbyen mod aben
bebyggelse til overkommelig pris.

Storbyomraderne i hovedstadsomradet og Vestskane
trekker vekst fra bade det gvrige Danmark og Sverige pa

Egenskaper
» Byspredning som hidtil
» Pendlingsrejsetid 1 time (mal)
» Markedsbestemt byudvikling - ingen fzlles strategi

grund af god beliggenhed og erhvervsmassig og okono- VEKSTFORUD- PRESUNDSREGIONEN
misk dynamik SAETNINGER DANMARK SVERIGE IALT
Samtidig er der inden for pendlingsafstand af den centra- e Wil 200 000 315 000
le del af hovedstadsomradet tendens til spredt boligvakst
pa det gvrige Sjzlland pd grundﬂ af det hgje bgllgl?rlsn1- Al A MY Aol
veau centralt. Byspredningen pé Sjzlland og i Skane er
sale(%es funktionelt tet knyttet til storbyomradernes store Tillkommande befolkning och bostider, Baseline 2045.
arbejdsplads- og serviceudbud.
Boligvaksten 1 hovedstadsomradet og Vestskane er i hoj
grad etageboliger/flerfamiliechus, mens den udenfor hoved- BOLIG- ETAGE/FLER-  PARCEL/ BOLIGER
sagelig er parcelhuse/smahus FORDELING FAMILIEHUS SMAHUS IALT
. . o DANMARK
Den storste boligvekst sker i Skane, hvor der er store HOVEDSTADS- 60 000 16 000 76 000
kommunale arealreservationer til boliger og mindre over- il
1 1 1 DANMARK
ordnet regl.llefmg af byvae.k.stens placering end i Danmafk, plgip bl Al UL
og hvor prisniveauet traditionelt har varet lavere end pa SIFELLAND M.M.
den danske side i begyndelsen af perioden. . Y I JULAL I
Der flytter mange unge og veluddannede til hovedstads- VESTSKANE
omradet, Malmo6-Lund og Helsingborg. Der er i Danmark I
kun en moderat tiltrekning og indvandring af arbejdskraft OSTSKANE e G 3o o
Prioritering af viden, kreativitet, velferd, miljgbevidsthed, ?if__erNEN 172 000 143 000 315 000

by- og landskabskvalitet, er fortsat officielle fzlles vardier,
men de forfolges og udnyttes ikke malrettet.

Byudviklingen styres lokalt og ikke samlet, dvs. fortrins-
vis 1 forhold til, om der er konflikt med riksinteressen,
overordnede statslige interesser eller almindelig plan- og
byggelovgivning. I hovedstadsomradet reguleres byvaksten
dog til en vis grad af planlovens szrlige bestemmelser. Der
er alt i alt tale om en relativt markedsbestemt byudvikling
uden proaktiv samlet planlegning eller fzlles overordnet
strategi.

Fordelning av tillskottet p& bostadstyper, Baseline 2045.

BEDOMNING/VURDERING

» Nagot mer &n halften
av de tillkommande
bostaderna far saval
attraktiva landskap- som
stadsmiljéer med hog
attraktivitet inom
bekvamt réckhall

» I Baselinescenariet
opfgres 76 000 boliger i
Hovedstadsomradet. Der
er ikke tegn pa problemer
med rummeligheden.

Det kan dog alligevel
opsta flaskehalse lokalt
og indenfor seerlige bolig-

29

typer

» Der opfgres 39 000
boliger pa det gvrige
Sjeelland. Der vurderes
ikke at opsta problemer
med manglende rumme-
lighed pa regionalt plan

» Skéne far en samlet
boligtilvaekst pa 200 000
boliger. Der er god plads
til boligbyggeri i bade
sydvéstra Skane og i det
gvrige Skane

» Et afggrende spgrgs-
mal er bebyggelsestaet-
heden i de nye boligom-
rader pd grund af dens
konsekvenser for areal-
forbrug og muligheden
for kollektiv trafikbetje-
ning og dermed opndel-
sen af et baeredygtigt
by- og transportmgnster




Baseline 2045

: Landskapskvalitet
t . Indikatorer
{ I Skov
[ Urban gren
[] Anden natur
P se og kyst
(3 Kystinie
Eksisterende by
® Hgj
® God
Lav
Ringe
Samlet resultat
Landskaps- Andel
kvalitet boliger
Hej 23,3%
God 34,2%
Lav 31,6%
Ringe 10,9%

a .
", : |

Beddmningen grundar sig p§ mangden nya bostdder som har tillgé’mg till dessa kvalitéer inom fem kilometer.

Om utbyggnadsméjligheterna &r sma och antalet tillkommande bostader &r ringa, blir det samlade resultatet

ringa aven om kvalitéerna i sig kan vara stora.

Baseline 2045

Bykvalitet

Antal boliger
e 1.000

® 2000
@ 10.000

Bykvalitet

Boligomradernes tilgaengelighed til
jdsy og uddanr tre

samt gastronomiske og kulturelle cen-

tre.

. e
W oo

Lav

Ringe

Samlet resultat
By- Andel
kvalitet boliger

Haj 52,4%
God 12,5%
Lav 19,8%
Ringe 15,3%

Tillkommande bostader med tillgéng till stadsmiljokvalitéer inom tolv km. Drygt hélften av de tillkommande
bostaderna far sdvél attraktiva landskap- som stadsmiljoer inom bekvamt rackhall.
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NARINGSLIV

Utgangspunkter

Ar 2045 er globaliseringen fortsat. @resundsregionen er

i stand til at opretholde sin position i forhold til andre
metropolregioner. Der vil ske en vis tilflytning til regionen
og antallet af jobs vil vokse.

I Baselinescenariet forudsttes en vakst pa 250 ooo
arbejdspladser i hele @resundsregionen saledes, at det
samlede antal arbejdspladser i 2045 nar op pa 1,9 millio-
ner.

En anden vigtig forudsztning er, at der sker en sakaldt
brancheglidning, hvilket betyder at visse branchegrupper
vokser, mens andre branchegrupper gar tilbage malt i antal
jobs.

Fremtidens vaksterhverv — de sakaldte videnerhverv -
vil vare at finde indenfor ITC, milje og energiteknologi,
medicin og sundhed og erhverv knyttet til uddannelse og
forskning i evrigt.

En konsekvens af denne udvikling betyder, at efter-
sporgslen pa hejt uddannet arbejdskraft vil stige, og at
pendlingen blandt hejtuddannede ligeledes vil vokse pa
tvars af Oresund.

I Baselinescenariet har den ekstensive arealudnyttelse,
der specielt pregede produktionserhvervene fortsat.
Kontorbyggeriet har fortsat med bebyggelser 1 4—8 etager.

Geografisk er der heller ikke sket starre forskydninger
indenfor regionen. Derfor er der fortsat en koncentration
af virksomheder og jobs 1 Kebenhavn og i de sakaldte
byfingre (de radiale bebyggelser langs indfaldsvejene til
Kgbenhavn) pa den danske side af @resund. En lignende
udvikling er sket i omradet, der strekker sig fra Malmo
mod Lund og Helsingborg pa den svenske side af
Qresund.

BEBYGG-
BASELINE JOBTIL- ELSES- AREAL-
VAEKST GRAD BEHOV
VIDENERHVERYV (30 %) 75 000 35% 4,3 km?
HANDEL OG SERVICE (55 %) 125 000 35% 17,9 km?
PRODUKTION (15 %) 50 000 25% 10,0 km?
IALT 250 000 32,2 km?

Etageareals pr. arbejdsplads: Videnerhverv 20 m?.
Handel & Service og Produktion 50 m?.

Arealefterspgrgsel, rummelighed for erhvervsomrader, Baseline 2045.
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De nye vaksterhverv vil koncentreres i:

» centeromraderne
(Kgbenhavn, Malmd, Lund)

» regionale erhvervscentre
(de gvrige store byer i regionen)

De regionale erhvervscentre fortsztter det hidtidige udvik-
lingsmenster. Det vil sige, at centre, hvor globalt og regio-
nalt orienterede erhverv allerede pa nuvarende tidspunkt
har vist en interesse for lokalisering, fortsetter med at
vokse. Det betyder ogsa, at der i Baselinescenariet ikke
udpeges nye regionale erhvervscentre.

De lokale erhvervscentre vil ligeledes gennemga en
udvikling, som dels skyldes befolkningstilveksten, dels
den feromtalte forskydning mellem vakst- og tilbage-
gangsbrancher.

Egenskaper
Forudsztningerne i Baselinescenariet ar 2045 er:

» 1 900 ooo arbejdspladser i Dresundsregionen

» en branceglidning, som betyder, at
> videnerhverv vokser fra 18 til 30 procent,
> handel- og serviceerhverv falder fra 6o til

55 procent

> produktionserhverv falder fra 22 til 15 procent

» ingen geografisk forskydning i fordelingen af
arbejdspladser mellem de enkelte delomrader i

regionen

BEDOMNING/VURDERING

» P3 den danske side
videreudvikler Baseline-
scenariet den allerede
kendte bystruktur. Det vil
sige, at udviklingen for-
trinsvis sker i Kgbenhavn,
Kgbenhavns naermeste
forstadskommuner og i
de fem “byfingre” som
straler ud fra Kgbenhavns
center. Der sker pd den
danske side ogsa en
veekst i de stgrre regio-
nale centre udenfor
hovedstadsregionen

» P3 den svenske side
sker der en udvikling i
Malmo/Lund, i Helsing-
borg og i de stgrre
byer i gvrigt, hvor disse
har tilknytning til
hgjklasset infrastruktur,
svarende til udviklingen
pa den danske side

» P3 dansk side for-
ventes byggeriet, p% naer
i de mest centrale dele
af @resundsregionen,

at kunne foregd indenfor
rammerne af allerede
geeldende planer. For de
eksisterende centre og
erhvervsomradder ma man
forvente en betydelig
fornyelse og omdannelse.
I Skane forudses bade
omdannelse af zeldre
omrader og pa nye area-
ler neer @resund




BASELINE

Centeromrader for globale/ regionale erhverv

Regionale erhvervscentre

Lokale erhvervscentre

Bymeessige omrader

Kartan visar arbetsplatsernas geografiska fordelning, Baseline 2045.
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MODET@3J, EN GLOBAL BRANCHE I gRESUNDSREGIONEN

> Ar 2045 har catwalken i Kgben-
havn sin faste plads blandt Verdens
fgrende modecentre, Paris, London,
Milano, New York og Shanghai.
Grundlaget blev lagt i 2012, da den
spirende modebranche i Danmark
fik tilfgrt den forngdne kapital til at
springe op i verdenseliten.
Etableringen af @resund Fasion
Academy satte yderligere skub i en
branche, der omkring &rtusindskif-
tet var meget presset af billig pro-
duktion i Asien. De store jyske tg@j-
firmaer flyttede udviklingsafdelin-
gerne til @restad stort set samtidig
med at Hennes & Mauritz rykkede
til Malmé fra Stockholm. Dermed
samlede branchen alle kreefter i et
Skandinavisk mode- og design-
center i @resundsregionen.

» Produktion i Europa og Asien

» Den typiske modetgjsvirksomhed
indgdr i et netveerk af eksisterende,
globale virksomheder og nystarte-
de, innovative virksomheder. I
brancheorganisationen samarbejder
virksomhederne om at skabe et
feelles skandinavisk image p% ver-
densmarkedet, og om konstant til-
forsel af radgivning og viden.
Samtidig stjeeler de enkelte virk-
somheder ideer fra hinanden med
arme og ben. Det accepteres til en
vis graense, ndr blot Ksbenhavns
dominerende rolle pd verdensmar-
kedet fastholdes. Virksomhederne
samler typisk design, salg, indkgb i

deres hovedkontorer i @restad eller
langs @stamagers strandpromenade
teet pa lufthavnen. Produktionen
sker primaert i Kenya og Nigeria

for at give tgjet det rette image af
social og gkologisk bzeredygtighed.
Distributionen til verdensmarkedet
koordineres fra Kgbenhavn, men
varerne transporteres direkte fra
Afrika til de enkelte aftagerlande.
Distribution i Europa sker fra trans-
portcentret i Kgge. Den oversgiske
produktion sejles til havnen i Kgge,
hvorefter tgjet omlastes til jernbane
og lastbil.

Hennes & Mauritz (S)

» 500 ansatte till design og inkgb

» 50 000 ansatte i Verden

» Omseaettning - ca. 60 mia. Dkr.

Bestseller (DK)
» 13 000 ansatte i Verden

» Omsaetning - ca. 7 mia. Dkr.

> Baselinescenariot
Modebranchen i Danmark er styrket
pga. de designmaessige kvaliteter.
Da @resundsregionen ikke er fuldt
integreret, er der ikke tilstraekkelig
kritisk masse i form af designtalent
og risikovillig kapital. Modebranchen
har derfor fortsat en spredt vaekst i
Jylland, Kgbenhavn og Stockholm -
med det resultat, at synergieffekten
er udeblevet.

» Konkurrenskraftsscenariot
Monocentrisk struktur
Kgbenhavn er vokset til ét af
Verdens fgrende modecentre.
@restad er centrum for design og
salg. Den Monocentriske udvikling
har pa den ene side medfgrt, at der
er tilstraekkelig med kapitalgrundlag
og hgjt kvalificeret arbejdskraft i
centrum. P& den anden side er der
ikke forstdelse for, at periferien kan
tilbyde lokaliteter til en aflastning af
delelementer i branchen. Derfor
sker produktion udelukkende i
Afrika og Asien, mens distributionen
koordineres fra 3 globale centre i
hhv. USA, Vietnam og Danmark.

IC Companys (DK)
» 2000 ansatte

» Omsaetning - ca. 3 mia. Dkr.

» Konkurrenskraftsscenariot
Polycentrisk struktur
Spredningen af arbejdskraft og
opgradering af uddannelsesinstitu-
tioner i de stgrste kgbstaeder pa
Sjeelland og i Skdne har skabt
grobund for, at dele af bl.a. mode-
branchen er etableret i disse byer.
Og endnu vigtigere er den politiske
og erhvervsmaessige opmaerksom-
hed p& mulighederne for en afba-
lanceret udvikling i hele regionen.
Designhgjskolen i Nykgbing Falster
har etableret samarbejde med DTU
og Planteteknologisk Center i
Maribo. Savel de stgrste tgjfirmaer
som Dansk Landbrug har skudt
kapital i forskning og produktion af
plantefibre til beklaedning.
Hgjskolen i Nykgbing Falster har
specialiseret sig i kombinationen af
plantefibrenes egenskaber og deres
designmaessige muligheder.
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Et andet samarbejde mellem mode-
branchen og forskningen er det
nanoteknologiske forskningscenter i
Lund. Mulighederne for intelligente
tekstiler er udnyttet indenfor fore-
byggende og helbredende sundhed.
Den hgjteknologiske viden og den
individuelle tilpasning af produkter-
ne har medfgrt, at virksomhederne
stiller meget hgje krav til produktio-
nen. Derfor ligger dele af produktio-
nen spredt ud i @resundsregionen
teet pa forskning og design i @re-
staden. Distribution sker til hele
Verden fra det intermodale trans-
portcenter ved Kgge.



RESANDE

Utgangspunkter

Bebyggelsen har utvecklats enligt de planer som fanns for
fyrtio ar sedan. Marknadens efterfragan pa tomtmark for
smaskalig bostadsbebyggelse har kunnat tillgodoses i hog
utstrickning inom pendlingsavstand till den centrala
regionkirnan, sirskilt lings den svenska Oresunds- och
sydkusten. Ny mark har beretts for arbetsplatser i sa gott
som alla titorter. En fast forbindelse har byggts vid
Fehmarn Belt. Betydande investeringar och utbyggnader
har skett vid samtliga flygplatser och hamnar inom Ore-
sundsregionen.

Baselinescenariot innebir att de projekt som pagick i
borjan av seklet samt projekt som ingick i de planer som
gillde for perioden fram till ca ar 2015 har tagits 1 drift.
Detta har bland annat gett tagtrafik genom Citytunneln
och Hallandsastunneln i Skane, utdkad kapacitet i syd-
vistra Skanes jirnvigsnit och utbyggd Metro till Kastrup
pa Sjilland. Pa den danska sidan ingar ocksa jarnvig lings
strickan Kgbenhavn-Ringsted och en snabbsparvig
lings Ring 3.

Vigprojekt som ingick i gillande investeringsplaner vid
seklets borjan antas nu vara genomférda. Dirutdver har
det skett en forstirkning av vissa tunga strak. Dessutom
antas helt nya vigforbindelser i form av fast forbindelse
vid Fehmarn Belt och ny bro &ver Roskildefjorden vara
utbyggda.

Egenskaper
[ borjan av 2000-talet var kollektivtrafikandelen 17,8 pro-
cent av alla resor med bil och kollektivtrafik i regionen;
13,5 procent i Skane och 20,3 procent pa Sjilland.

I Baseline beriknas kollektivtrafikandelen ha okat till
20 procent i regionen som helhet; i Skane till ca 16 pro-
cent och Sjilland till ca 23 procent. Den ekonomiska
utvecklingen har medfort att bilinnehavet och andelen
bilresor okat, men kollektivtrafiksystemet berdknas ha
balanserat detta. Kollektivtrafikandelen har ocksa okat.
Antalet kollektivtrafikresor berdknas 6ka med 47 procent
jamfort med nuldget. Antalet bilresor berdknas 6ka med
31 procent.

Redovisade 6kningstal giller Skane och Sjilland som hel-
het. Okningen ir storre i omraden lings Oresundskusten
och ldgre 1 omraden pa lingre avstand fran regioncentrum.

De tva nedersta bilderna visar hur mdnga ménniskor
som kan nd jobb pa olika platser inom 45 minuters restid.
Betydligt fler kan nd arbetsplatserna om de dker bil in
om de dker med kollektivtrafik.
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40-50%

Hastighetsnedsattning i centrala regiondelens vagtrafiksystem
ar 2045, Baselinescenariot.
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Baselinescenario 2045
O Knutpunkter

Jarnvagsinfrastrukturen 8r 2045, Baseline.

Indikatorer

Trots att en stor del av resandet i Oresundsregionen
traditionellt sker med cykel och till fots har analysen av
resandet och effekterna i trafiksystemet koncentrerats pa
firdmedlen bil och kollektivtrafik. Det beror pa att studien
avser skillnader i resande for olika strukturer pa en regio-

nal niva.
) BASELINE

NYCKELTAL NULAGE 2045
TILLGANGLIGHET *
MED KOLLEKTIVTRAFIK 8 %
MED BIL 32 %
RESANDET
OKNING KOLLEKTIVTRAFIKRESOR 47 %
OKNING BILRESOR 31 %
KOLLEKTIVTRAFIKANDEL
ANDEL KOLLEKTIVTRAFIKRESOR 18 % 20 %
AV BIL + KOLLEKTIVTRAFIK
TRAFIKARBETE I
OKNING 39 %

* Befolkning som kan n§ minst 500 000 arbetsplatser inom 45 min.

Beraknade forhallanden i trafiksystemet 8r 2045 jamfort med
nuléget, Baseline.

ATKINS

2006-05-17

BEDOMNING/VURDERING

» I Baselinescenariot
forutses kollektivtrafik-
andelen ha dkat till ca

20 procent jamfort med
18 procent i nulaget. Ar
2045 kommer dock allt-
jamt fler att resa med bil
an med kollektivtrafik.
Mindre én en tredjedel av
hela befolkningen kom-
mer att bo inom 45 minu-
ters restid med bil, och
mindre an en tiondel med
kollektivtrafik, till minst
500 000 arbetsplatser

» I Baselinescenariot
rader skarp konkurrens
mellan persontdg och
godstdg om trafikering
av Oresundsférbindelsens
jarnvagsspar

» Oresundsfoérbindelsens
vagkapcitet bedéms vara
tillrécklig i Baselinescena-
riot. Utan avgifter kom-
mer dock trangseleffekter
att uppstd i de centrala
delarna av Oresunds-
regionens vagnat




GODSTRANSPORTER

MIO TONS NULAGE 2025 2045
I, TIL OG FRA Lastbil 145 161 180
ORESUNDS- Bane 4 6 8
ItREGRONEN Sgtransport 31 43 62
Lastbil b It 22 i !
TRANSIT Bane 8 14 17
Sgtransport - - -
Lastbil 158 183 213
I ALT Bane 12| 20 25
Sgtransport gl 43 62

Forventede godstransport med tilknytning til @resundsregionen og i
transit fordelt pa transportmidler, Baseline.

Utgangspunkter

Ar 2045 har betydande forindringar skett av godstrans-
porterna i regionen till f3ljd av 6kad folkmingd och stads-
miljons karaktir. Godsflédena speglar en ny tids konsum-
tions- och produktionsménster.

Det interne transportvolumen forventes at eges beskeden
mens den interne godstrafik pa tvars af Qresund oges
markant som felge af en voksende integration mellem de
to dele af regionen.

Transittrafikken til Vesteuropa vurderes at vare oget med
2 procent per ar frem til 2025 og derefter med en procent
per ar, mens transittrafikken mod @steuropa er vokset
med s procent frem til 2025 og derefter med to procent.
Transittrafikken vurderes at vare vokset til ca 36 mio tons
i 2025 og til 50 mio tons i 2045.

Isar skibstransporter vil oge betydeligt, og derfor bliver
der et behov for at sikre, at havneterminalerne er 1 stand
til at handtere de forventede godsmangder, ikke mindst 1
forhold til at fa transporterne ind i baglandet. Der er tale
om en fordobling af bane- og setransport sammenlignet
med i dag, hvilket krzver en udvidelse af havnekapacite-
ten. Enhedslaster (containere) er betydeligt flere end tidli-
gere, idet der er sket en substituering af nogle af olie- og
kultransporterne til andre varetyper. En substituering til
enhedslaster kunne ogsa let have medfort, at udviklingen
var gaet mod mere RORO’ og fargetrafik, hvilket ville
have givet aget lastbiltrafik pa bekostning af skibstrafik-
ken.

Egenskaper

[ Baselinescenariet vil de vigtigste fergehavne vere:
Trelleborg, Malmo, Helsingborg, Helsingar, Kabenhavn,
Ystad, Renne, Kage, Gedser og Kalundborg samt
Karlshamn. Der findes desuden fortsat mindre ruter af
mere lokal betydning. Det har veret nedvendigt at sikre
gode adgangsforhold til og fra fergehavnene, og at over-
veje placeringen af konsoliderings- og distributionscentre
i relation til disse havne. Sekundzre transportcentre,
konsoliderings- og distributionsterminaler der primert skal
forsyne butikker, kontorer og anden servicevirksomhed,
er placeret ved de centrale indfaldsveje.

*RORO = roll on roll off
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Pa vejsiden har den faste Fehmarn Belt-forbindelse til-
trukket ca 30 procent af godstrafikken, mens storsteparten
fortsat lander i Trelleborg, Malmé og Ystad. Pa Fehmarn
Belt vil der i ar 2045 passere ca. 2800 lastbiler pr degn,
mens der vil vere en trafik pa ca. Gooo lastbiler igennem
de skanske havne. Den mest lastbilbelastede vej 1 @re-
sundsregionen er Kagebugtmotorvejen med en daglig
belastning pa ca. 17 ooo lastbiler. Pa E6 nord for Malmo
kor ca 14 ooo lastbiler per degn.

Over Qresund kerer ca. 6ooo lastbiler pr dogn, hvor
de 1600 tager fergen Helsingborg-Helsinger, mens de
4400 korer pa Qresundsforbindelsen. I 2045 vil @Qresunds-
forbindelsen blive passeret af 100 godstog i degnet, mens
S6dra Stambanan nord for Malmé passeres af ca. 140
godstog. Ar 2006 er der her en belastning pa ca. 70 tog
pr dogn.

NULAGE
105
y 4 75
BASELINE
115
y 4 135

Godstransporter inom, genom samt in/ut
ur Oresundsregionen (miljoner ton).

BEDOMNING/VURDERING

Godstransporterne stiger

» I Baselinescenariet er konkurrencen om kapaciteten
pa Oresundsforbindelsen mellem persontrafikk och
godstrafikk skarp ar 2045. Specielt finns risk for
betydelige treengselsproblemer pa jernbanen. Fehmarn
Belt-forbindelsen flyttar jarnvagsgods fran Trelleborg
till Oresundsbron och frén Stora Balt till Fehmarn Belt.




Overordnede godsruter og terminalstruktur, Baseline 2045.
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MODERNE LETBANER

Letbaner er et fleksibelt
transportsystem

Det tager tid at komme pa tveers af
Kgbenhavn. Selvom afstandene ikke
er de store, sidder mange bilister
ofte fast pa ringvejene. Og veelger
man offentlig transport, er man
ngdt til at tage omkring
Kgbenhavns Hovedbanegard eller
sidde i en bus

i samme kg som bilerne. Derfor har
lokale myndigheder undersggt,
hvordan en moderne letbane langs
Ring 3 pd den kgbenhavnske
vestegn kan bygges. Den vil kgre
hurtigt uden for mange stop, men
med gode muligheder for skift til S-
tog, busser og maske til den keben-
havnske metro, hvis den udvides
mod vest.

I Skane undersgger flere kommuner
hvordan den kollektive trafik kan
udvikles med let sportrafik. Flere
steder er der behov for at udvikle
et kollektiv trafikkoncept, som kan
udfylde hullerne i bustrafikken, som
kan kere taet pa, hvor befolkningen
bor, som kan skabe gode forbindel-
ser til togtrafikken, og som kgrer
hurtigt. Let sportrafik vurderes at
have forudsaetninger for at veere

et attraktivt supplement til gvrig
kollektiv trafik. Et antal kommuner
har for nylig sammen med Skane-
trafiken og Banverket igangsat et
studie af de forskellige planer for
sportrafik, som er i regionen med
henblik pa at skabe en fzelles
holdning til, hvordan et bybanenet
i regionen kunne se ud.

Hvad er en letbane?

I de senere ar har letbaner faet stor
succes og tiltrukket nye kunder til
den kollektive trafik i mange vest-
europeeiske byer. Det er isaer i
Frankrig, at der er etableret nye
letbaner, men ogsa Stockholm fik
en helt ny letbane i 2000. En letba-
ne kgrer pa skinner som et tog,
men er lettere. Vognene er 30-35
meter lange og den far strom fra
ledninger i luften. Letbanen er sam-
menlignet med andre skinneb8rne
transportsystemer forholdsvis billigt
at anleegge. Letbanen er et meget
fleksibelt system, som ogs§ kan
kgre blandet med den gvrige trafik,
men de store fordele i forhold til
hastighed og komfort far man, nar
den kgrer i sit eget sporareal.

Letbanen er rar at kgre i

Rejser med moderne letbaner sker
med en hgj kvalitet. Undersggelser
viser, at letbanen vil kunne fa bilister
til at stille bilen og bruge den kol-
lektive trafik. Det skyldtes blandt
andet, at letbanen opleves som
attraktiv. Den er rar at sidde i og
let at bruge.

» Letbanen kgrer jeevnt, fordi den
er styret af sine spor, og fordi den
far lov til at kgre direkte gennem
krydsene uden at standse

» Letbanen har med en leengde p§
30-35 meter flere siddepladser end
en bus

» Letbanen er let at komme af og
pa for zeldre, gangbesveerede, kgre-
stolsbrugere og folk med barnevogn
pa grund af det lave gulv

» Letbanens stoppesteder er
nemme at komme til

Nyt byliv langs banen

Langs Ring 3 vil letbanen kgre gen-
nem omrader, hvor der allerede i
dag bor og arbejder mange menne-
sker. Den vil give anledning til, at
omraderne udvikler sig omkring de
nye letbanestationer. Her vil dukke
nye byomrader op. Der vil frem til
2030 veere basis for en befolknings-
vaekst pa 18 000 og en vaekst i
arbejdspladser pa 28 000.

Fornyelse af gamle
erhvervsomrader

Langs Ring 3 ligger der i dag
mange stgrre erhvervsomrader. De
fleste er fra 1950 “erne og 60 "erne
med meget traditionel industri. Den
form for industri er gdet tilbage, og
flere steder star bygninger tomme.
Letbanen vil ggre det attraktivt at
forny disse zeldre erhvervsomrader.
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Letbane i Nottingham.

Et regionalt bybanenet

I Lund har der de sidste 15 &r
veeret planer om at bygge en light-
rail fra jernbanestationen til univer-
sitetssygehuset, universitetsomra-
det og forskningsbyen Ideon og
videre gst p& mod Dalby. Siden
2003 er dette strgg blevet trafikeret
med bus, den sdkaldte Lunda-
lanken. Dette har muliggjort hurtige
og bekvemme, kollektive transporter
for de 25 000 arbejdstagere og
studenter, som har sin daglige
beskaeftigelse i omradet. Straek-
ningen er bygget, saledes at den

p§ sigt kan konverteres til spordrift.
Sportrafiken far mulighed for i
Dalby at blive tilsluttet til den plan-
lagte Simrishamnsbane. Lunds
vision er, at Lundalanken skal udgg-
re den fg@rste delstraekning i et
bybanenet omkring Lund. Planer for
let sportrafik findes ogsa bl.a. i
Helsingborg og Malmé. I Helsing-
borg med omegn er der udviklet

et koncept, som bygger pa den
sdkaldte tramtrainteknik, dvs. kgre-
tgjer som kan udnytte savel spor-
vognsspor i byen som ordinaert
jernbanenet.



Scenario Konkurrenskraft 2045

FORUTSATTNINGAR

En europaeisk metropolregion
Konkurrenskraftsscenariet bygger pa, at Oresundsregionen
er en af de storbyregioner i Europa, som udnytter sine
forudsztninger for at udvikle sig til et nyt europaisk kraft-
center. Konkurrenskraftsscenariet forudsztter “fuld integra-
tion”. Regionen blir starrelsesmessigt og funktionelt sam-
menlignelig med Hamburg. Det far konsekvenser for spe-
cialiseringen indenfor erhvervsliv og arbejdsmarked lige-
som for den internationale attraktionskraft i den globale
konkurrence om virksomhedsetablering, forskningssats-
ninger og begivenheder.

Q@resundregionen er et konkurrencedygtigt kraftcenter
hvad angér innovation, produkt- og ideudvikling.
Regionen huser iszr mange innovationvirksomheder og
videnstunge og forskningsbaserede virksomheder. Langt de
fleste af de gamle barrierer og administrative regler, der
besvarliggjorte reel integration, er i dag vk, og Qresunds-
regionen er en enhed i sig selv, der har evnet at udnytte
og tage vare pa de dansk-svenske vaerdier som lighed og
fzllesskab, tolerance og nytenkning. Denne positive
udvikling satte for alvor igang omkring 201015 efter en
periode, hvor man var faldet 1 samme groft som mange
andre vestlige lande med voldsom polarisering og margi-
nalisering af en stadig sterre samfundsgruppe til folge.

Primare drivkrefter bag den positive udvikling er:

> evne til at udnytte de sarligt unikke ting ved
regionen

» evne til at bruge individualisering, globalisering
og teknologisk udvikling som drivere for en
positiv udvikling (andre regioner har tabt
pa samme udviklinger)

> forskelligskab

> fokus pa kreativitet og innovation i den
offentlige savel som i den private sektor

» investeringer 1 infrastruktur

> afskaffelse af gkonomiske barrierer for transport
mellem Malmé og Kebenhavn

» forenkling af de administrative regler for
bade individer, virksomheder og organisationer

> regionens evne til at brande sig og gore sig
attraktiv for indbyggerne
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Nar Qresundsregionen i dag — 2045 — fremstar som en af
de mest konkurrencedygtige i Verden og ikke lengere blot
sammenlignes med Hamburg, men ofte omtales som cen-
teret for Dsterseregionens mere end 1oo mio. indbyggere,
skyldes det i vid udstrekning nogle beslutninger, som blev
taget 1 begyndelsen af arhundredet. Med ferdiggerelsen af
Qresundsbroen, var de to sider af @resund tilsammen
potentielt kommet op i en ny liga, som krevede nye tan-
keszt. Den helt grundleggende erkendelse var, at
@resundsregionen matte finde sin egen vej til konkurrence-
dygtighed og global position. Det unikke var jo abenlyst
en region sammensat af to byer, der nok kulturelt og pa
anden vis stod hinanden ner, men som alligevel var for-
skellige, men havde det meget vasentlige tilfzlles, at de
var skandinaviske og praget af skandinaviske verdier som
lighed og fzlleskab — "Forskelligskab” blev negleordet.

Full integration
Numera ér det nistan ingen som kommer ihag att det var
extra dyrt att kora bil mellan Képenhamn och Malmd
under de forsta aren sedan Oresundsforbindelsen 6ppnats
for trafik for 45 ar sedan. Broavgiften avvecklades redan i
samband med att samhillsorganisationen forandrades i
bade Danmark och Sverige till f6ljd av att strukturkom-
missionens respektive ansvarsutredningens forslag och
EU:s nya grundlag, som underlittade och stimulerade
offentliga investeringar och samhilleliga ataganden 6ver
lindergrinserna, tradde i kraft. Detta gjorde det ocksa
littare for myndigheterna att samordna och administrera
regelverken som forenklade och gjorde villkoren f6r inva-
nare, foretag och organisationer att flytta, bo, arbeta och
bedriva verksamhet i olika linder mera likstillda.
Finansieringslosningen for Oresundsforbindelsen gjordes
om bland annat till f6ljd av erfarenheterna fran forhand-
lingarna om finansieringen av de nya fasta forbindelserna
vid Fehmarn Belt (Rodby-Puttgarden) och i den norra
delen av Oresund (Helsingborg-Helsingér).
Oresundsregionens trafikanter bidrar sedan linge till att
finansiera investeringar och drift av regionalt betydelseful-
la delar av trafikens infrastruktur genom vigavgifter i kom-
bination med EU-bidrag och nationell finansiering.
Utbytet 6ver Oresund dkade snabbt nir broavgiften togs
bort och regelverken forindrades. Jirnvigens andel vixte
nir systemet byggdes ut till en ring och anpassades till
resendrernas efterfragan samtidigt som manga nya bosta-
der och arbetsplatser tillkom i utmirkta kollektivtrafikla-
gen i enlighet med den strategiska utvecklingsplanen for
Oresundsregionen. Risken for att regionen ater ska delas
upp i en svensk och en dansk del pa grund av kapacitets-
brist och hog sarbarhet i Oresundssnittet, ir ett starkt
motiv for att skynda pa arbetet med en ny langsiktig stra-
tegi for regionens framtida trafikforsorning. Numera flyter
trafiken relativt jimnt at bada hallen 6ver Oresund.



Godstagen gar oftast via HH-forbindelsen och den nya
miljoanpassade forbifarten vister om Képenhamn. Ore-
sundstagen gar var tionde minut. Den ekonomiska tillvix-
ten i regionen har varit hdgre dn 2 procent per ar sett Gver
den senaste 4o-arsperioden.

800 000 fler invanare pa 40 ar
Befolkningstillvixten har inneburit att Oresundsregionen
fatt 8oo ooo fler invanare pa fyrtio ar och numera har 4,4
miljoner invanare. De nya enhetliga EU-reglerna har
underlittat for hushall med utlindsk bakgrund att flytta
hit. Detta har bidragit till att balansera den stora éldre-
gruppen. Inflyttningen innebdr att andelen yngre kat.
Idag ir efterfragetrycket hogt pa daghem, skolor och uni-
versitetsutbildningar i Oresundsregionen.

Utbyggnaden av Fehmarn Belt-forbindelsen innebar
ocksa stora tillgidnglighetsvinster for befolkningen pa Mén,
Falster och Lolland som numera fatt betydligt kortare res-
tid inte bara till regioncentrum i Képenhamn utan dven
till Litbeck, Kiel och Hamburg. Firjorna till Rostock,
Travemunde, Sassnitz och Swinoujscie har ocksa fatt okat
antal resendrer till f6ljd av det 6kade utbytet 6ver grinser-
na mellan Tyskland, Danmark, Sverige och Polen.

UTVECKLING AV ANTALET SYSSELSATTA 2002 - 2045 I PROCENT
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Férandring i sysselsattning per bransch i Konkurrenskraftsscenariot,
foretagstjanster inkluderar vetenskap.

Arbetsmarknaden i Oresundsregionen har utvecklats
patagligt. Det finns drygt en halv miljon fler jobb dn vid
millennieskiftet. Diversifieringen och specialiseringen har
okat pa arbetsmarknaden. Ungefir hilften av befolkningen
i arbetsfor alder har flera ars akademisk eller yrkesoriente-
rad utbildning efter gymnasiet. Numera finns kvalificerade
experter och hogspecialiserade foretag i ett betydande
antal branscher. Utbudet tal att jimforas med det som
finns i andra ledande storstadsregioner i Ostersjpomradet
och norra Europa, som ocksa har vuxit visentligt under de
senaste 4o aren till foljd av urbaniseringen.
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Tillkomsten av Fehmarn Belt-forbindelsen har lett till att
Oresundsregionen stirkt sin roll som Europas port mot
Skandinavien samtidigt som kopplingen mot det ekono-
miskt starka Hamburgomradet och mot den ”Europeiska
Pentagonen” blivit tydlig. Oresundsomridet ir numera
anslutet till det europeiska systemet for jirnvigstrafik med
hoghastighetstag. Samtidigt har Oresundsregionens utbud
av internationella flygforbindelser forbattrats 1 takt med att
knutpunkts- och transitfunktionen i niten av flygforbin-
delser starkts.

De betydande tillginglighetsforbittringarna i forhallande
till den stora europeiska marknaden, i kombination med
den stora lokala marknadspotentialen i en geografiskt och
befolkningsmissigt allt storre lokal arbetsmarknadsregion,
har motiverat flera internationellt verksamma foretag och
institutioner att etablera sig i Oresundsregionen.

Foretagens lokaliseringsbeslut betingas dock i vixande
utstrickning av “mjuka faktorer” som de forhirskande
toleranta virderingarna i regionen och det rika utbudet av
kultur, bra skolor, daghem, dldreomsorg och kvalificerad
sjukvard. Framfor allt 4r det den goda och varierade till-
gangen pa bra och prisvirda bostidder i attraktiva miljoer
av olika slag, och i manga olika delar av regionen, samt
den rika tillgangen pa parker, strinder, ddellovskogar och
andra attraktiva rekreationsomraden med stora sociala
naturvirden, som lockar minniskor att bositta sig har.
Foretagen som dr beroende av bra och vilutbildad arbet-
skraft ar lyhorda for arbetskraftens krav pa god livsmiljo.

Innovation och ldrande
Ogsa erhvervsmassigt viste det sig, at forskellene mellem
Sjzlland og Skane og i bredere forstand mellem Danmark
og Sverige udgjorde et stort potentiale. Det var, og er selv-
folgelig ikke svart at finde eksempler p4, at virksomheds-
kulturer er forskellige 1 forskellige regioner og lande. Det
unikke ved Qresundsregionen var og er tildels stadig, at to
regioner, der uden problemer kunne tale med hinanden,
talte sd lidt med hinanden indtil @resundsbroen kom.
Da man forst begyndte at kommunikere for alvor, viste
det sig, at der var meget, man kunne lzre af hinanden.
En meget vigtig forskel var tilgangen til innovation. Den
svenske og dermed ogsa skanske tradition var forsknings-
baseret innovation. Danmark havde en helt anden tilgang,
nemlig brugerdreven innovation. De gamle fordomme om
svenskerne som industrifolk, og danskerne som handels-
folk kunne faktisk bekraftes af undersagelser.

Utfasningen av fossila brinslen gick snabbt. Tilllimpad
informationsteknik underlittade ett effektivt nyttjande av
infrastrukturen.
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I Konkurrenskraftsscenariot finns ytterligare ca 8oo ooo
invanare och ca 550 ooo fler arbetsplatser i Oresunds-
regionen ar 2045 jamfort med idag.

I den Monocentriska strukturen har bostiader och arbets-
platser till stor del koncentrerats i Oresundsregionens mest
centrala delar i och omkring Képenhamn, Malmé och
Lund. De flesta bostiderna har byggts pa skanska sidan
och de flesta arbetsplatserna pa den danska sidan. Det har
skett en betydande strukturomvandling i néringslivet.
Regionen ir fullt integrerad och fungerar i praktiken som
en gemensam bostads- och arbetsmarknad.

Fehmarn Belt-forbindelsen, HH-férbindelsen och en ny
forbifart lings Ring s vdster om Képenhamn 4r utbyggda
for bade resande och godstransporter i savil vig- som jirn-
vigsniten. Utdver vig- och jirnvigsinvesteringar enligt
Baselinescenariot antas ytterligare forstirkningar ha skett 1
vignitet pa 6mse sidor om Oresund inklusive Havne-
tunneln i Képenhamn. Kollektivtrafiken ir uppbyggd
lings en ringforbindelse runt Oresund samt radiella banor
med tit och snabb tagtrafik. I Skane har snabbsparvigar
byggts ut i de storre stidernas omland.
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Forandringar i Oresundsregionens fysiska struktur ar 2045 jamfort med nuldget, Polycentrisk struktur. Aven det dvriga vagnatet kan komma
att uppgraderas.

I den Polycentriska strukturen har koncentrationer av nya
bostider och arbetsplatser tillkommit savil i Oresundsre-
gionens mest centrala delar som i andra orter med bra
jarnvigsforbindelser. De flesta bostiderna har byggts pa
skanska sidan och de flesta arbetsplatserna pa den danska
sidan. Det har skett en betydande strukturomvandling i
ndringslivet. Regionen ér fullt integrerad och fungerar i
praktiken som en gemensam bostads- och arbetsmarknad.
Fehmarn Belt-forbindelsen, HH-férbindelsen och en ny
forbifart lings Ring 5 vdster om Képenhamn dr utbyggda
for bade resande och godstransporter i savil vig- som jirn-
vagsndten. Utdver vig- och jirnvigsinvesteringar enligt
Baselinescenariot antas ytterligare forstirkningar ha skett 1
vignitet pa 6mse sidor om Oresund inklusive Havne-
tunneln i Képenhamn. Flera av de storre vigarna pa
Sjilland har motorvigsstandard. Tyngdpunkten i kollektiv-
trafikservicen ligger pa mellanlanga avstand. De radiella

banorna har tit och snabb pendeltagstrafik tvirs over
Oresund.
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BOENDE
KONKURRENCE- GRESUNDSREGIONEN
KRAFT DANMARK SVERIGE IALT
BOLIGER 270 000 320 000 590 000
BEFOLKNING 310 000 490 000 800 000

Férandring i sysselsattning per bransch i Konkurrenskraftsscenariot,
foretagstjanster inkluderar vetenskap.

Utgdngspunkter
En rekke forudsztninger er fzlles for Konkurrenskrafts-
scenariots Monocentriske og Polycentriske alternativer.
Den gkonomiske vakst er hoj og praeget af stor erhvervs-
og beskaftigelsesmassig fremgang. Byerne udger som
vakst- og servicecentre, og med deres bymiljekvalitet den
centrale rammebetingelse for bosztning og erhvervsudvik-
ling. Tilgangen til et stort og velfungerende arbejdsmarked
er en afggrende faktor for bosztningsvalget. Forskellene 1
danske og svenske kulturer er en styrke, der udnyttes og
tiltrekker bade bosztning og virksomheder.
Qresundsregionen 2045 har naet en kritisk masse, hvor
den er placeret i en hgjere international klasse. Den til-
trekker 400 ooo indvandrere fra udlandet, hejt uddannet
kvalificeret arbejdskraft og servicemedarbejdere. Begge dele
tilfarer storbyen sterre og ny mangfoldighed og dynamik.
Boligpriserne er hoje 1 vekstcentrene 1 hovedstadsomradet
og Vestskane, men tilflytterne har rad til at betale efter inter-
nationalt niveau. Dobbeltbosztning er mere almindelig.
Falles verdier i Konkurrenskraftsscenariots dynamiske
samfundsudvikling er en ny tolerant mangfoldighed, hgj
velferd som bade livskvalitet og erhvervsgrundlag, hejt-
udviklet vidensskabelse og vidensdeling, abenhed over for
nye impulser og nysgerrighed. Qresundsregionens unikke
trek er en storby med en klar struktur, der bade star for
nzrhed til bykvalitet (arbejdspladser, viden, kultur,
bymilje) og landskabskvalitet (grenne omrader, natur, kyst
og vand). Det er betegnende, at folk vil have begge dele:
Rigtig by - liv, kvalitetsydelser og oplevelser - og samtidig
rigtig natur og landskab - intakt natur og kulturlandskaber
uden spredt byvzkst, ro og uforstyrrethed oplevelse.
Landskabskvalitet betragtes som uundverlige for storbyre-
glonens attraktion, og fastholdes og udvikles som autenti-
ske oplevelses- og rekreationsvardier, netop som kontrast
til byen.

Monocentrisk struktur

I den Monocentriske struktur koncentreres vaksten i stor-
byomraderne i hovedstadsomradet og Vestskane, som til-
trekker, fortzttes og er tet sammenbundet trafikalt. Vaekst-
og servicecentrene i Fingerbystrukturens handflade og
Malmo-Lund og Helsingborg har fremkaldt den sterke
boligtilvekst i hovedstadsomradet og Vestskane. Pa den
danske side satses malrettet pa hovedstadsomradets funk-
tionelt tet integrerede Fingerbystruktur, som styrkes ved
anleg af en ny hejklasset vej- og baneforbindelse i Ring 5
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og modernisering af S- og R-baner. Pa den svenske side
sker bosztningen langs trafikaksen Malmo-Lund-
Helsingborg langs bane og motorvej. Den nye hgjklassede
Qresundsbanering bliver regionens unikke trak.
Boligtilvaksten reduceres i forhold til Baselinescenariet i
den gvrige del af @resundsregionen med 15 ooo boliger i
den danske del og 18 ooo boliger i den svenske del.
Vazkstcentrene 1 Fingerbystrukturen og Malmo, Lund og
Helsingborg star for storbyidentitet: Oplevelser, tilbud,
(multi)kultur, bymilje, medesteder, mangfoldighed og liv.

Den Monocentriske struktur rummer den tatteste
bystruktur og det bedste underlag for varierede byfunktio-
ner og bymiljgkvaliteter. Stationsnzrhedsprincippet er
med til at fremme tztheden og byliv med intensitet. Stor
bymassighed gor ogsa, at forskellen mellem by og land og
deres forskellige kvaliteter opleves steerkere. Den generelt
heje bymessige tzthed i bide de gamle og de nye byom-
rader gor, at man vardsetter, at det omgivende landskab
er uforstyrret og holdt fri for spredt byvakst. Den Mono-
centriske struktur kan karakteriseres som en bevidst plan-
massig effektivisering af markedet i kraft af hej funktionel
integration i en samlet tet struktur, der fungerer som en
kompetenceklynge.

BOLIG- ETAGE/ PARCEL/ BOLIGER
FORDELING FLERFAM.HUS SMAHUS IALT
DANMARK

HOVEDSTAD 218 000 34 000 252 000
S-OMRADET

DANMARK

BVRIGE 3 000 15 000 18 000
SJAELLAND M.M.

SVERIGE

VESTSKANE 208 000 94 000 302 000
SVERIGE

DSTSKANE 3 000 15 000 18 000
BRESUNDS-

REGIONEN 432 000 158 000 590 000
I ALT

Fordelat tillskott pa bostadstyper, Monocentrisk struktur.

Karakteristika Monocentrisk struktur:
> en Qresundsring — med storbystyrke pa grund
af en funktionelt tet integreret kerne

» mulighed for en storbylivsstil, som kan konkurrere
med andre storbyregioner i Europa

> der tilstrebes som et mal en pendlingstid pa
30 minutter med kollektiv transport inden for
Fingebystrukturen og de nzre pendlingsoplande
inden for trafikaksen Malmoé-Lund-Helsingborg.
Pendlingstiden ma hejst vare 45 minuter

> en klar by- og landskabskvalitet

» tilvekst med et nyt boligudbud preget af
stor bymassighed



Polycentrisk struktur “"Bynetvaerket”
Byfornemmelsen bliver udvidet og tilfert flere nuancer.
Byvaksten fordeler sig mellem storbyen og flere trafikalt
velbeliggende kobstzder og bycentre og deres nzrmeste
opland. Der opstér et sterkt funktionelt bynetvaerk mellem
vakstcentrene i Fingerbyen og i Malmé-Lund-
Helsingborgaksen og de nzrmeste bycentre ved de opgra-
derede hgjklassede overordnede baner. Disse *perlerbyer” i
netvarket har tet forbindelse til vaekstcentrene og samtidig
en storrelse, der giver grundlag for service af kvalitet.
Bynetvarkets store fordel er adgangen til bade et lokalt og
et regionalt arbejdsmarked og varierede bymassige ram-
mer. Omraderne 1 den gvrige Qresundsregion far beskeden
vakst, men kan ogsa udnytte storbyens og bynetvarkets
service, vidensmassige og kreative ressourcer og kan vare
leverander af produktion og serviceydelser i udvalgte
nicher 1 kraft af den gode overordnede infrastruktur.

Bykvaliteten er nuanceret. Man kan valge tet storbymil-
jo med hej bebyggelse og med sterk international puls,
rigt udbud af arbejds-, uddannelses- og oplevelsestilbud i
Fingerbyens handflade eller Lund, Malmo og Helsingborg.
Eller man kan vzlge kobstadsmiljoet, som er lavere men
ogsa txt, og som rummer velferdsservice og kultur af
kvalitet (et eksempel kunne vzre Jakriborgs nostalgiske
bymiljo eller et "kobstadsmilje” af individuelle byhuse
i nutidigt formsprog). Kebstaden har en menneskelig
dimension, og giver mulighed for netvaerksdannelse og
tilvalgte fellesskaber lokalt.

I det Polycentriske alternativ er tztheden i Fingerbystruk-
turen og Malmé-Lund og Helsingborg mindre end i det
Monocentriske. En del af byveksten sker i kebstederne
uden for disse vekstcentre. Udbuddet af forskellige bolig-
typer bliver mere varieret. Velger man at bo i kebstaden,
far man ud over bylivet ogsa kortere afstand til naturen
end i den koncentrerede del af storbyen. Landskabet er
generelt tettere pa og mere integreret i byen end i det
Monocentriske scenario. Netop muligheden for at kunne
opleve bade by- og landskabskvalitet tzt pa boligen er vig-
tig for mange. Naturen er blevet en vaesentlig del af det
sunde liv, hvor der sages ro, fordybelse og naturoplevelser,
men ogsa som en attraktiv kulisse for det motionerende
og legende menneske. Kagbstederne og storbyen gar sam-
men om en fzlles strategi for struktureret vekst inden for
bynetvarket. Det oger mulighederne for storre effektivitet
og kvalitet gennem arbejds- og kompetencedeling, hvor
man udnytter hinandens ressourcer. Samtidig kan en
planmassig struktureret vakst kanalisere og optimere de
markedsmeassige krafter og fremme en mere miljemessigt
bazredygtig udvikling. Den lokale bykvalitet og service kan
udnyttes bredere gennem det integrerede bynetvaerk og
hzves derved. Pa grundlag af den fzlles strategi stotter
staten med opgradering af den overordnede bane- og
vejstruktur. Man kan ogsa karakterisere det Polycentriske
scenario som en planmassig effektivisering af markedet
gennem et hgjklasset infra-strukturelt netvark, der gor
arbejdsdeling og udnyttelse af specialkompetencer mulig.
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BOLIG- ETAGE/
FORDELING FLERFAM. HUS
DANMARK

HOVEDSTADS- 144 000
OMRADET

DANMARK

GBVRIGE 18 000
SIFELLAND M.M.

SVERIGE

VESTSKANE 132 000
SVERIGE

BSTSKANE 17 000
GRESUNDS-

REGIONEN 311 000

PARCEL/ BOLIGER
SMAHUS IALT
36 000 180 000
72 000 90 000
88 000 220 000
83 000 110 000
279 000 590 000

Tillskottet fordelat pa8 bostadstyper, Polycentrisk struktur.

Karakteristika Polycentrisk struktur. Bymenstret skal sikre:

» et bynetvark — med en styrke bestdende af flere
centre forbundet i et netvark med de overordnede

vakstcenteromrader

» forskellig byidentitet — storbymilje og kebstadsmilje

» der tilstrebes som et mal en pendlingstid pa
45 minutter med kollektiv transport fra bynet-
varkets perlebyer til hovedstadens centrale del og
mellem centerbyerne Malmo-Lund-Helsingborg
og de nzrmeste kobstzder. Pendlingstiden ma

ikke overstige 60 minutter

» mulighed for en fzlles strategi og en fzlles

organisering af bynetvark

> en klar by- og landskabskvalitet

> tilvekst, nyt boligudbud praget af stor variation

BEDOMNING/VURDERING

Forskellen i de to scenari-
er er placeringen af de
590 000 nye boliger frem
til ar 2045. I det Mono-
centriske scenario place-
res 94 procent i de cen-
trale dele af @resunds-
regionen, i det Polycent-
riske 68 procent. I det
Monocentriske scenario
kan et steerkt byudvik-
lingspres opsta i Finger-
byen i og omkring
Kgbenhavn pa grund af
arealknaphed. Boligtaet-
heden ma derfor gges i
forhold til de nuveerende
planer. Begge scenarier
kan udnytte @resunds-
regionens samlede res-
sourcer gennem en faelles

planstrategi for baeredyg-
tig byudvikling og infra-
struktur, og begge kan
opna hgje by- og land-
skabskvaliteter. Spgrgs-
malet om bebyggelses-
teethed er patraengende.

Hvordan kan der bygges
mere og teettere i de i
forvejen teette dele, sam-
tidig med at den trafikale
og miljgmaessige belast-
ning klares?

Hvordan kan forstaederne
og kgbstaederne give
bedre underlag for hgj-
klasset kollektiv trafik-
betjening?




Landskapskvalitet

Indikatorer

I skov

[ urban gren

[] Anden natur

I So og kyst

7% Kystinie
Eksisterende by

Haj
® God
Lav

Ringe

Samlet resultat
Landskaps- Andel
kvalitet boliger

Hej 20,2%
God 30,0%
Lav 37,8%
Ringe 12,1%

Landskapskvalitet

Indikatorer

I skov

[ Urban gren
[ 1 Anden natur

I so og kyst
(74 Kystinie
Eksisterende by
® Hgj
® God
Lav

Ringe

Monocentrisk 2045

Polycentrisk 2045

Samlet resultat
Landskaps- Andel
kvalitet boliger

Hej 25,7%
God 26,4%
Lav 32,6%
Ringe 15,4%

: F R B
Bedomningen grundar sig p& méangden nya bostader som har tillgdng till dessa kvalitéer inom fem kilometer.
Om utbyggnadsméjligheterna &r sma och antalet tillkommande bostader &r ringa, blir det samlade resultatet
ringa dven om kvalitéerna i sig kan vara stora. Mer &n hélften av de tillkommande bostaderna far tillgang till
hoga eller goda landskapskvalitéer. I den Polycentriska strukturen har en nagot stérre andel tillgang till dessa
an i den Monocentriska strukturen.
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Bykvalitet

Bykvalitet

Tillkommande bostader med tillgdng till stadsmiljokvalitéer inom 12 km, Konkurrenskraftsscenariot,
Monocentrisk struktur éverst och Polycentrisk struktur underst. I den Monocentriska strukturen far nastan
3/4 av alla nya bostader tillgdng till héga eller goda stadsmiljékvalitéer. I den Polycentriska strukturen &r
andelen ndgot l&gre, men betydligt mer &n hélften far tillgdng till sddana kvalitéer.
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Monocentrisk 2045

Antal boliger
e 1.000
® 2.000
@® 10.000
Bykvalitet
Boligomradernes tilgaengelighed til
arbejdsplads- og uddannelsescentre
::mt gastronomiske og kulturelle cen-
B Hei
I God
Lav
Ringe
Samlet resultat
Bykvalitet Andel boliger
Hej 61,2%
God 11,7%
Lav 18,0%
Ringe 9,1%

Polycentrisk 2045

Antal boliger
e 1.000

® 2000
@ 10.000

Bykvalitet

‘es tilgaengelighed il

arbejdsplads- og uddannelsescentre
samt gastronomiske og kulturelle cen-
tre,

B Hei

I God
Lav
Ringe

o)

Samlet resultat
Bykvalitet Andel boliger
Haj 43,3%
God 17,5%
Lav 23,2%
Ringe 16,0%




STATIONSNAR LOKALISERING - EKSEMPLET FERRING I GRESTAD

» Den finske medicinalkoncern Ferring har valgt at pla-
cere en stor afdeling med ca. 400 ansatte i et nybygget
hgjhus af hgj arkitektonisk kvalitet i Kgbenhavns nye
bydel, @restad. Over 100 af de ansatte er bosat i
Sverige. Ferring er en typisk vaekstpraeget videnbaseret,
global virksomhed med mange hgjindkomstarbejdsplad-
ser med god gavn af at veere nzer ved bade Kgbenhavns
city og lufthavn

» Beliggenheden i @restad er optimal i forhold til béde
kollektiv og individuel trafikbetjening. Der er hgjfrekvent
betjening bade med regionaltog og @resundstogene fra
hovedstadsomradet til Malmé og Skane - og med
Kgbenhavns nye Metro. Der er ogsa direkte tilslutning til
motorvejssystemet med bil. Virksomheden er et markant
eksempel p&, hvordan koordinering af byudvikling og
infrastruktur afggrende kan pavirke transportmgnstret og
medvirke til et miljgmaessigt bseredygtigt by- og trans-
portmgnster

» Flere undersggelser viser, at en hgj andel af de ansat-
te bruger kollektiv transport som hovedtransportmiddel, i
alt 57% af de danske bosatte og 78% af de svenske
bosatte. Tallene afspejler den unikke kollektive trafiktil-
geengelighed i forhold til et stort gresundsregionalt
opland. Den gennemsnitlige boligarbejdsstedsrejse er pa
40 km for de danske og 100 km for de svenske ansatte

» I @restads planlaegning er der fastsat en norm pa
maksimalt 1 parkeringsplads pr. 100 m? erhvervsetage-
areal, for blandt andet at begraense bilkgrsel og tilskynde
til brug af kollektiv transport. Ikke desto mindre svarer
ingen af de adspurgte, at de har fravalgt at kere bil pd
grund af besvaer med at finde parkering

» Eksemplet Ferring understgtter det generelle billede af
effekten af stationsnaer erhvervslokalisering, som

kan udledes af undersggelse af 52 stgrre kontorarbejds-
pladser med ca. 22 000 ansatte i hovedstadsomradet.

I omrader i Indre by og ved trafikknudepunkter, hvor der
er kort til hgjklasset banebetjening, er benyttelsen af bil
lavest (henholdsvis 10-25% og 40-60%), mens bilbe-
nyttelsen er hgj i ikke-stationsnaere omrader (75-85%).
Eksemplet Ferring/@restad viser, at det er muligt at
kombinere moderne bybygning af hgj kvalitet med
erhvervsmeaessige fordele og miljgmaessig baere-
dygtighed!
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Ferrings hgjhus i Kgbenhavns nye bydel, @restad.

Kalla: Stationsnzerhedspolitikken i hovedstadsomradet - baggrund
og effekter”, Skov & Landskab, By- og Landsplanserien Nr. 18 2002



NARINGSLIV

Utgangspunkter

Globaliseringen fortsztter, hvilket for eksempel kan fa
som konsekvens, at kinesiske og indiske selskaber udkon-
kurrerer kendte europziske og amerikanske brands og bli-
ver verdensforende indenfor en rekke omrader, som vi
hidtil har betragtet som europziske eller amerikanske styr-
kepositioner.

Kina og Indien er blevet stadigt mere betydningsfulde
som markeder for @resundsregionen, mens Dsterse-
regionen med sine godt 1oo mio. indbyggere i 2045 ma
betragtes som Qresundsregionens “hjemmemarked”.

Men Qresundsregionen, og ikke mindst virksomhederne
i @resundsregionen, har varet god til at omstille sig til
den nye situation, sadan at standardiserede opgaver stort
set er udflyttet til lavtlensomrader andre steder i verden,
mens de kreative og innovative opgaver er fastholdt og
udvidet indenfor regionen.

Samtidigt har regionen formaet at tiltrekke en lang rekke
udenlandske investorer og virksomheder.

I Europa har konkurrencen mellem metropolregionerne
varet meget hard, og der er sket en betydelig differentie-
ring mellem de, der har forstaet at omstille sig i forhold til
globaliseringen og de, der ikke har. @resundsregionen
udger sammen med andre vekstomrader i
Osterseregionen en af Europas fem mest succesfulde mak-
roregioner.

En rakke forudsztninger er fzlles for Konkurrenskrafts-
scenariots to alternativer, det Monocentriske og det
Polycentriske alternativ. Ud over en stor indvandring pa
400 000 personer, og en vakst pd 550 ooo jobs er der sket
en markant udvikling i arbejdskraftens uddannelses- og
kompetenceniveau. Dette kvalitative spring har varet en
forudsztning for den branchemassige udvikling og dermed
for den okonomiske tilvekst, som regionen har oplevet.

@resundsregionen har nu fuldt ud transformeret sig til
en globaliseret og videnbaseret gkonomi, hvor vakstbran-
cherne iser vil lokalisere sig i de storste og mest veludvik-
lede centre. Dresundsregionen som helhed vil fungere
som et arbejdsmarked med en betydelig pendling pa
tvars af Qresund.

De sakaldte lokale erhverv vil dog stadig udgere 25 pro-
cent af samtlige arbejdspladser. Det vil sige de jobs, som er
lokaliseret udenfor de store erhvervscentre. Her vil handel
og serviceerhverv vare den storste gruppe, men der vil
ogsa vare en del jobs indenfor videnerhvervene, mens
produktionserhvervene vil vare den mindste gruppe.

Netop produktionserhvervene vil gennemga meget store
forandringer i forhold til de former for produktion, der
kendes i dag. For eksempel indenfor landbrugserhvervet
vil der vare sket et skift fra produktion af standard eksport-
orienterede landbrugsprodukter til hgjkvalitetsprodukter
malrettet til det meget kobedygtige marked i
Qresundsregionen og andre nzromrader.

De traditionelle industrivirksomheder vil have udviklet
sig mod en stadig mere hgjt specialiseret og nichepraeget
produktion tet knyttet til produktudvikling, forskning og
innovation.

De videnbaserede erhverv vil vare baseret pa en videre-
udvikling af de brancher, som i dag vurderes som globalt
konkurrencedygtige indenfor ICT, milje- og energiteknolo-
gi, medicin og sundhed samt @vrige videnbaserede erhverv
knyttet til undervisning og forskning.

Herudover vil der vere opstaet nye brancher bade udvik-
let i tilknytning de nuvarende kendte brancher og helt
nye brancher, som ikke kendes i dag. Netop evnen til at
videreudvikle og forny allerede eksisterende styrkepositio-
ner vil vere afgerende for udviklingen og konkurrence-
evnen. Generelt vil design og kultur have stor betydning
for regionens innovative kraft, bide nar det gzlder at til-
trekke den hejt kvalificerede arbejdskraft, og nar det gzl-
der at udvikle nye produkter. Logistik og transport er en
anden noglesektor, der har faet stadig sterre betydning,
efterhanden som Qresundsregionens funktion som
Gateway til @stersgen har udviklet sig.

Et andet forhold, som vil fa stor betydning for den frem-
tidige konkurrenceevne, er maden at organisere arbejdet
pa i den enkelte virksomhed. Den store tilvandring af
arbejdskraft fra udlandet og de mange udenlandsk ejede
vitksomheder har medfort, at arbejdsmiljget er blevet
“globaliseret™. Ud over engelsk vinder kinesisk stadigt
mere frem som arbejdssprog.

KONKURRENSKRAFTS- MONO POLY

SCENARIOT JOBTILVAKST BEBYGGELSES AREALBEHOV BEBYGGELSES AREALBEHOV
Videnerhverv (40 %) 220 000 65 % 6,8 km? 50 % 8,8 km?
Handel & Service (50 %) 275 000 65% 21,2 km? 50 % 27,5 km?
Produktion (10 %) 55 000 65 % 4,2 km? 50 % 7,6 km?
Ialt 550 000 32,2 km? 43,9 km?

Etageareals pr. arbejdsplads: Videnerhverv 20 m?. Handel & Service og Produktion 50 m?.

Arealefterspgrgsel,
Konkurrenskraftsscenariot.



Mange forskellige organisations og ledelsesformer optrz-
der ved siden af hinanden athzngigt af den enkelte virk-
somheds ejerskab, relationer til andre virksomheder og
markeder. Men det har ogsa varet nedvendigt at udvikle
helt nye ledelsesformer, som kan honorere krav om intern
og ekstern organisering af virksomheder, der opererer
globalt og med et internationalt sammensat personale.

Nye mader at organisere virksomheder pa vil stille nye
krav til de fysiske omgivelser. De traditionelle kontorbyg-
ninger med storrumskontorer vil delvist blive aflgst af nye
fysiske strukturer, fremtidens arbejdspladser, som er indret-
tet til fremtidens arbejdsformer, hvor den faste 7—8 timers
arbejdsdag erstattes af mere fleksible former, hvor langdi-
stance pendling bliver stadigt mere almindeligt. Tiden pa
fremtidens arbejdsplads vil vaere koncentreret om aktivite-
ter, som er betinget af fysisk tilstedevarelse. Det vil sige
meder, idéudvikling, aktiviteter som er athangig af f.eks.
laboratorieudstyr mv., mens aktiviteter, som kan udferes
ved computerskermen eller i ensomhed ved skrivebordet,
kan forega hvor som helst.

Monocentrisk struktur
I det Monocentriske alternativ vil tilvaksten af nye
arbejdspladser sarligt vare lokaliseret omkring
Qresundsregionens center, der inkluderer Kebenhavn,
Frederiksberg, Kobenhavns inderste forstadskommuner og
i Malmo og Lund kommuner.

Den kraftige tilvakst i disse centeromrader vil betyde, at
der ogsa foregar en geografisk omfordeling af arbejdsplad-
ser indenfor regionen, mellem “periferi” og “center”.

Polycentrisk struktur

Det Polycentriske Konkurrenskraftsscenario tager udgangs-
punkt i en erhvervsudvikling, hvor flere regionale centre
placeret i de forskellige dele af @resundsregionen far en
betydelig vakst.

De nye regionale centre vil udvikle sig i og omkring de
store nuvarende centre pa Sjzlland, pa Lolland-Falster og
i Skane.

Ud over udviklingen i disse regionale centre vil der ogsa
som i det Monocentriske alternativ foregd en betydelig
udvikling i og omkring Kebenhavn og Malmé-Lund.
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Egenskaper

» 550 000 nye jobs frem til 2045

» 1,65 mio. regionalt- og globalt orienterede jobs

» 0,5 mio. lokalt orienterede jobs

> Qresundsregionen vil fuldt ud have udviklet
sig til en videnbaseret gkonomi

» i Monocentrisk alternativ en centralisering af
jobbene i Kgbenhavn og Malmoé-Lund

> i Polycentrisk alternativ vil en rakke regionale
centre, som har en gunstigt trafikal beliggenhed,

fa en betydelig vakst

BEDOMNING/VURDERING

» Det meget omfattende
byggeri som er ngdven-
digt til nye virksomheder
og til udvikling af de eksi-
sterende, forudseetter at
stort set alt ledigt areal til
erhvervsformal i den cen-
trale del af @resunds-
regionen i det Monocen-
triske alternativ og i de
regionale centre i det
Polycentriske alternativ
bebygges frem til 2045.
Ud over allerede plan-
lagte arealer vil det veere
ngdvendigt med udlaeg af
nye store arealer

» Omfanget af disse
ngdvendige nye arealer
og deres trafikale betje-
ning er spgrgsmal, som
ma indga i det videre
planleegningsarbejde -
ligesom alternativer —
bgr undersgges ngje




MONOCENTRISK

. Centeromrader for globale/ regionale erhverv

o Regionale erhvervscentre

Lokale erhvervscentre

Bymaessige omrader

Arbetsplatsernas geografiska férdelning, Konkurrenskraftsscenariot, Monocentrisk struktur.

POLYCENTRISK

. Centeromrader for globale/ regionale erhverv

@ Regionale erhvervscentre

"~ Lokale erhvervscentre

Bymeessige omrader
Arbetsplatsernas geografiska fordelning, Konkurrenskraftsscenariot, Polycentrisk struktur.
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RESANDE

Utgangspunkter

Byvaksten koncentrer sig i de korridorer, hvor der i for-
vejen er jernbane. Malmo og Kgbenhavn er ogsa i ar 2045
de befolkningsmessige tyngdepunkter. “"Radialbanerne”
til Kebenhavn og Malmo har stort set samme funktion i
begge scenarier. Forskellene er primart togenes frekvens
(turtztheden) 1 de 2 bebyggelsesscenarier. Alle regionale
baner er opgraderet til 200 km/h i ar 2045. Rejsetid pa
bane er max 1 time fra Kebenhavn til sjzllandske byer,
max 1 time fra Malmo til skanske byer.

I den Monocentriske struktur er den sterste ggning af
boliger og arbejdspladser sket i regionens centrale dele,
Malmoé-Képenhamn-Helsingborg-Helsingor. Trafikvaeksten
i kollektiv trafiksystemet har hovedsagelig sket i en ring
ombkring Oresund: Kebenhavn-Helsingborg-Malmo-
Kgbenhavn. Direkte toglinier findes over @Qresund i form
af en *fysisk” Oresundsringbane med tog hver ro. minut
og pa visse delafsnit hgjere — en slags “storbymetro” med
jernbane. Derudover findes direkte togforbindelser mellem
Roskilde og Lund - de storste bysamfund i kanten af
byvakstomradet og mellem Ystad og Kebenhavn. Togfor-
bindelserne fra det ovrige Sjzlland er rettet mod Keben-
havn som maélpunkt og togforbindelser fra det gvrige
Skane er rettet mod Malmo. Dermed styrkes “radial-
banernes” rolle. Lokale kapacitetsudvidelser er sket pa
Kystbanen. Det *traditionelle” jernbanesystem suppleres
med anden kollektiv betjening i Kebenhavn-Malmo-
Helsingborg omradet.

I Skane star snabbsparvigar for en central del av kollektiv
trafikservicen.

Den 6verordnade lokaltrafiken i regionen bestar av tre
tagsystem:

> regionaltagssystemet pa Sjillande som forbinder
ovriga Sjiland med Kopenhamn och det regionala
storstadsomradet vid Oresund

» det skanska regionaltdgssystemet, som forbinder
ovriga Skane med Malmd och och det regionala
storstadsomradet vid Oresund

» Oresundsringbanan, som binder samman hela
det regionala storstadsomradet kring Oresund

Vignitet inkluderar en fast HH-forbindelse med
anslutningar. Utdver de investeringar som inkluderats i
Baselinescenariot sker en ytterligare forstirkning av vig-
nitet pa 6mse sidor om Oresund inklusive Ring 5 och
Havnetunneln i Képenhamnsomradet.

I den Polycentriske struktur bor og arbejder vi mere
spredt over hele regionen. En stor del af byvaksten er
koncentreret i korridorer med jernbaneforbindelse. Turtzt-

heden pa Qresundsbroen er stadig med 1o minutters trafik

over broen og Kastrup.
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I dette scenario fastholdes den nuverende betjening af
Skane-Kebenhavn H-Nerreport-Qsterport. Da en relativ
storre del af byvaksten finder sted i vasentlig afstand fra
Kebenhavn og Malmo foreslas at direkte toglinier over
Oresund far en tyngde pa de “mellemlange afstande”, dvs.
relationer pa max 1,5 time. De direkte toglinier har typisk
endestation 1 Holbzk, Odense, Nastved, Ystad, Lund og
Kristianstad. Byudviklingen i Ring s-korridoren pa Sjl-
land understottes af jernbanen Helsingor-Hgje Taastup-
Koge i den korridor, der i dag er reserveret til transportan-
leeg. Togtrafikken pa denne “ydre” ringbane er integreret
med trafikken 1 Nordvest Skane, saledes at der foreslas
direkte tog Kristianstad-Hillerod-Kege og Astorp-Hillerad.

Utover de investeringar som inkluderats i Baselinescena-
riot inkluderar vignitet i den Polycentriska strukturen en
mer jamnt fordelad utbyggnad i Skane och pa Sjilland.
Leder av god standard binder samman de yttre delarna
med varandra och med de centrala delarna av Oresunds-
omradet. Flera storre vigar pa vistra Sjilland antas vara
uppgraderade till motorvigsstandard.

Egenskaper

I den Monocentriska strukturen har kollektivtrafikens
andel av alla resor med bil eller kollektivt i regionen okat
fran 18 procent vid 2000-talets borjan till ca 20 procent
totalt i regionen. I Skane har andelen foérindrats fran

14 till ca 16 procent och pa Sjilland fran 20 till ca

22 procent.

Den ekonomiska utvecklingen har medfort att bilinneha-
vet och antalet bilresor 6kat. I Konkurrenskraftsscenariots
Monocentriska struktur, till skillnad mot i Baseline, ir den
ekonomiska utvecklingen snabbare vilket medfort att kol-
lektivtrafiksystemet inte gett lika stor 6kning av andelen
kollektivtrafik, trots att bebyggelsestrukturen dr mycket
gynnsam.

. MONO POLY

NULAGE 2045 2045
TILLGANGLIGHET *
MED KOLLEKTIVTRAFIK 17% 11%
MED BIL 33% 30%
RESANDET
OKNING KOLLEKTIVTRAFIKRESOR 82% 71%
OKNING BILRESOR 61% 64 %
KOLLEKTIVTRAFIKANDEL
ANDEL KOLLEKTIVTRAFIKRESOR 18% 20% 18%
AV BIL + KOLLEKTIVTRAFIK
TRAFIKARBETE
OKNING 66 % 71%

* Befolkning som kan n8 minst 500 000 arbetsplatser inom 45 min

Forandring ar 2045 jamfort med nuléget, Konkurrenskraft.



I den Monocentriska strukturen ér risken for besvirande
tringsel betydande inom delar av vignitet, i synnerhet i
centrala delen av Képenhamnsomradet.

I den Polycentriska strukturen ir kollektivtrafikens andel
av alla resor med bil eller kollektivt i stort sett ofdrandrad
jimfort med de forsta aren pa 2000-talet; 18 procent
totalt. I Skdne har andelen forindrats fran 14 till ca
15 procent och pa Sjilland fran 20 till ca 21 procent.

Den ekonomiska utvecklingen har medfort att bilinneha-
vet och antalet bilresor 6kat, men mycket marginellt, vil-
ket tillsammans med den mer utspridda strukturen med-
fort att andelen kollektivresor inte dkat sa mycket, trots ett
effektivt och snabbt kollektivtrafiksystem.

[ den Polycentriska strukturen ar likasa risken for tringsel
i vignitet betydande men hastighetsnedsittningen blir
nagot mer begrinsad inom Képenhamnsomradet jamfort
med i den Monocentriska strukturen.

Indikatorer

Forindring i bilfloden jimfort med tidigare samt forin-
dring av kollektivresenirernas fordelning i geografin visas i
figurerna nedan. I biltrafikflodena ingar dven en schablon-
missig skattning av yrkestrafiken men inte transittrans-
porter.

0-10%
10-20%
20-30%

40-50%

60-70%
70-80%

Illlglll

90-100%

Trédngsel i vagnatet (nedsatt hastighet
jadmfért med den skyltade), Konkurrens-
kraftsscenariot Monocentrisk struktur utan
avgifter ar 2045.

Trangselsituationen &r varst vid ringleden
runt centrala Képenhamn och dess anslut-
ningar. Trangseln &r ocksd betydande pd
E6 norr om Malmé.

Trédngsel Konkurrenskraft Polycentrisk
struktur &r 2045 utan avgifter.




¥

ATKINS

2006-10-13

Skiss till trafikering av linjerna &r 2045, Konkurrenskraftsscenariot Monocentrisk struktur.

Polycentrisk struktur 2045

Helsingborg - Hogands

o sl ATKINS
Ishaj - Glostrup - Lyngby

Ishej - Haje - Ball - Lyngby - Kokkedal

2006-10-13

Skiss till trafikering av linjerna &r 2045, Konkurrenskraftsscenariot Polycentrisk struktur. En fast férbindelse mellan Helsingborg och Helsingér
skulle skapa vésentligt battre forutsattningar att utveckla och fortata kollektivtrafiken i regionen pa sikt. Férutom kapacitetsokning och helt
andra trafikeringsforutsattningar an idag uppstar stora tillganglighets- och restidsvinster i ett mycket stort omland pa saval Sjalland som i

sodra Sverige. Centrala delar av Képenhamnsomradet blir bekvamt tillgangliga fran orter i nordvéstra Skane och sédra Halland.
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Bil: Monocentrisk struktur ar 2045 Bil: Polycentrisk struktur ar 2045
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Arbetsplatser som kan n8s av olika manniskor (1000-tal) med Arbetsplatser som kan n8s av olika manniskor (1000-tal) med
kollektivtrafik inom 45 minuter inom centrala Oresundsregionen. kollektivtrafik inom 45 minuter inom centrala Oresundsregionen.
Bilderna visar hur manga minniskor som kan na jobb pa I den monocentriska strukturen blir jobben nabara for
olika platser inom 45 minuters restid. Betydligt fler kan na flest manniskor.

jobb om de aker bil in om de aker med kollektivtrafik.
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BEDOMNING/VURDERING

Resmonster

» 1 den Monocentriska
strukturen forutses kol-
lektivtrafikandelen bli
nagot hogre (ca 20 pro-
cent) jamfort med nula-
get (ca 18 procent)

» I den Polycentriska
strukturen forutses kol-
lektivtrafikandelen bli
nastan jamforbar med
nulaget

» Aven i denna struktur
beraknas fler resa med
bil an med kollektivtrafik

» Marknadsunderlaget
for kollektivtrafik blir
storre i den Monocentriska
strukturen jamfért med i
den Polycentriska

Tillganglighet

» Tillgénglighet och
effektivitet i transport-
systemet har forutsatt-
ningar att bli hégre i den
Monocentriska strukturen
an i den Polycentriska

» I den Monocentriska
strukturen kommer unge-
far en tredjedel av hela
befolkningen att bo inom
45 minuters restid med
bil till minst 500 000 jobb
och en femtedel med kol-
lektivtrafik

» I den Polycentriska
strukturen beraknas ca
en tredjedel av hela
befolkningen bo inom

45 minuters restid med
bil till minst 500 000 jobb
och ca en tiondel med
kollektivtrafik

» Skillnaden i tillgénglig-
het &r sdledes storst for
kollektivtrafikens rese-
narer
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TRANSPORTSYSTEMETS
KAPACITET FOR RESOR

» I bada scenarierna for-
utsatts betydande invest-
eringar i sparanlaggnin-
gar och forbattrade drifts-
forhallanden for att
sakerstalla snabb och
hogeffektiv kollektivtrafik
med betoning pa de mest
centrala delarna av Ore-
sundsregionen

» I den Monocentriska
strukturen kommer den
storsta trafiktillvaxten
att ske i de mest centrala
delarna av Oresundsregi-
onen. Risken for kapaci-
tetsproblem och tréngsel
kommer att vara hog.

I de mer perifera delarna
av regionen kommer till-
vaxten att vara betydligt
mindre. Dar bedéms
kapaciteten i trafiksyste-
met allméant vara tillrac-
klig for att klara trafikok-
ningen

» Trafikens tillvéxt blir
mer jamnt fordelad éver
regionen i den Polycen-
triska strukturen, men
anda med storst tillvaxt i
de mest centrala delarna
av Oresundsregionen.
Kraven pd utbyggnad av
vagnatet mer perifert i
regionen kommer att vara
storre samtidigt som pro-
blem med trangsel trots
detta, riskerar att uppsta
i den centrala delen av
regionen

» Om det blir dyrare att
kora bil till foljd av 6kade
energipriser eller avgifter
forutses trafikflddena pa
vdgnatet att bli mindre i
hela regionen. Detta skul-
le minska hastighetsned-
sattningen pa de varsta
flaskhalsarna i Oresunds-
regionens vagnat. Efter-
frdgan pa resor skulle
daremot oka i kollektiv-
trafiksystemet




GRADEN AF KOLLEKTIV TRAFIK BENYTTELSEN AFSPEJLER NOGLE

POLITISKE VALG

» Antallet af rejser med kollektiv trafik opggres bl.a.
som rejser/indbygger/ar, og svinger mellem 0 og 500.
Tal over 400 rejser/indbygger/ar mgder vi bl.a. i en
reekke gsteuropaeiske hovedstaeder, men ogsa i Ziirich.
Tal i den helt lave ende, mgder man i f.eks. de ameri-
kanske storbyer. De skandinaviske hovedstzeder har tal,
der ligger midt i intervallet

» Mange forhold pavirker borgernes valg af den kollek-
tive trafik og dermed, hvor pa scalaen en by befinder
sig. Et teetmasket og hgjfrekvent kollektiv trafik tilbud
er en umiddelbar forudsaetning. Men ogsa byplanlaegnin-
gen spiller en afggrende rolle for, at tilbuddet kan blive
gkonomisk baeredygtigt. Endelig spiller indkomstforhold,
afgiftspolitikken, takster og energipriserne en rolle for
det valg af transportmiddel, borgerne Igbende star
overfor

» Et sldende eksempel pa den samlede politiks indfly-
delse ser man bl.a. i Canada, hvor Toronto i delstaten
Ontario har tal pd et amerikansk niveau, og Montreal i
nabostaten Quebec har tal pa et skandinavisk niveau.
Det sidste som udtryk for de kulturelle forskelle mellem
det angelsaksisk pdvirkede Ontario og det franskpavir-
kede Quebec

» "Pariser" metro i undergrunden og taethed i bebyg-
gelsen omkring metrostationerne og den kollektive
trafiks knudepunkter har veeret medvirkende arsag til,
at Montreal er kommet p& niveau med europzeiske byer,
medens Toronto, der fglger et amerikansk mgnster i

sin byplanlaegning, har tal, der ligger pa niveau med
byerne syd for den amerikansk/canadiske graense

» "Urban sprawl" er det amerikanske udtryk for ende-
Igse tyndt bebyggede forstadskvarterer, der er umulige
at sikre en bare nogenlunde egnet kollektiv trafikbetje-
ning af for rimelige penge. Og hvis ikke der er et alter-
nativ til bilen i boligomraderne, affgder presset fra biler-
ne, at vi far centre, preeget af kapacitetsstaerke trafik-
anlaeg og spacigse parkeringsomrader. Det er byformer,
der ligger langt fra det europaeiske ideal om taetbyer,
der som middelalderbyerne er indrettet for mennesker,
der sgger tilbud og inspiration inden for gangafstande

» Det har pd den baggrund igennem hele projektets
forlgb vaeret et mal at arbejde for en struktur i
@resundsregionen, der understgtter brugen af kollektive
trafikmidler. Det kan ske, hvis byudviklingen koncen-
treres langs den kollektive trafiks korridorer, og isaer i
knudepunkterne forstaerkes gennem stor teethed og

og en koncentration af offentlig og privat service
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GODSTRANSPORTER
Den forventede godstransport med tilknytning til
Oresundsregionen fordelt pa transportmidler.

GODSTRANSPORT, MIO. TONS NULAGE 2045
INTERNT I
ORESUNDSREGIONEN  Lastbil 105 130
TILL OG FRA Lastbil 36 62
ORESUNDSREGIONEN Bane B 7
7| NATIONALT Sgtransport i) 23
TILL OG FRA Lastbil 4 il
PRESUNDSREGIONEN Bane 1 4
~ INTERNATIONALT guirancport 18 50
IALT Lastbil 145 204
Bane 4 alfil
Sgtransport Bl 78
Monocentrisk struktur.
GODSTRANSPORT, MIO. TONS NULAGE 2045
INTERNT I
PRESUNDSREGIONEN  Lastbil 105 140
TILL OG FRA Lastbil 36 65
ORESUNDSREGIONEN Bane 8 7
~ NATIONALT Sgtransport 13 25
TILL OG FRA Lastbil 4 12
ORESUNDSREGIONEN Bane 1 4
— INTERNATIONALT Sgtransport 18 50
IALT Lastbil 145 217
Bane 4 ilil
Sgtransport chl 75]

Polycentrisk struktur.

Det antages, at transittrafikken vil udvikle sig parallelt med
antagelsen i Baselinescenariet. Transittrafikken vil derfor oges
fra 21 mio. tons i 2002 til 50 mio. tons i 2045. 40% af transit-
trafikken antages at anvende bane.

Monocentrisk struktur - utgdngspunkter
Godstransporten i det Monocentriske alternativ er staerkt
koncentreret omkring de txtte bydele, hvor den overvej-
ende del af indbyggerne bor. Den interne godstransport i
@resundsregionen har naet et omfang pa ca. 130 mio.
tons gods. Ca. halvdelen af dette gods er byggematerialer
og grus, sand og sten. Udviklingen har medfert, at der
gennemferes omfattende byggeri og anlzg af transport-
infrastruktur.

En anden betydelig transportkategori er forarbejdede
varer og stykgods. En stor del af dette er distribution af
varer til forretninger og kontorer i de centrale byomrader,
men der foregar ogsa en betydelig distribution fra primare
terminaler for udenrigshandel, forst og fremmest havnene,
til distributions- og konsolideringsterminaler, der er place-
ret pa kanten af de centrale byomrader, langs de nyanlagte
motorveje, bade pa Sjzlland og i Skane. Den interne
distribution mellem Sjzlland og Skane er aget kraftigt til
10 mio. tons.
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Import och exporttransporterna 6kar mer n rikstrenden
till foljd av viaxande befolkning och naringsliv. Import och
export far ett mera globalt monster med 6kande andel
konsumtionsvaror, minskad andel producerade varor i
omradet samt 6kande varuvirden som en foljd av ovansta-
ende och dkad containerisering (iven transit). Som en
foljd av detta sker en starkare koppling till stora knutpunk-
ter (Hamburg, Rotterdam, Goteborg) kombinerat med
okad feedertrafik, och skytteltrafik pa vig- och jarnvig fran
de stora noderna. Stordrift och effektivisering samt utveck-
lad flygfrakt 6kar. Oresundsregionen stirker sin roll som
knutpunkt.

Transittrafikken anvender vejen over Sjzlland i langt
hgjere grad end i Baselinescenariet, fordi der i dette
scenario er etableret tunnel for bade gods pa jernbane og
gods pa vej i HH-linien. Der findes fortsat jernbanetrafik
via Trelleborg og Ystad, men i et mindre omfang end i
Baselinescenariet, hvorved anleg af omfartssporet rundt
om Lund maske ville kunne spares. Til gengzld er der
anlagt et nyt spor fra Kege via Hgje Taastrup til Fredens-
borg og Helsinger, og videre til Helsingborg, hvor baneli-
nien via Bjuv og Astorp til Hissleholm er oprustet.

Transittrafik med bane via Helsingor-Helsingborg og
Fehmarn Belt er mere attraktiv end de ruter, som fandtes i
begyndelsen af 2000-talet eftersom kapacitetsproblemerne
pa banestrekningerne er lost, og der er sket den nedvendi-
ge udbygning af tilslutningsanleggene ved Fehmarn Belt,
herunder ikke mindst nyanlag af jernbanen fra Libeck til
Puttgarden, og fra Redby til Vordingborg. De storste kapa-
citetsproblemer, som eksisterede pa strekningen mellem
Kgbenhavn og Ringsted, er forsvundet.

Monocentrisk struktur — egenskaper

Havnenes strukturerer er uendret, men Ystad og
Trelleborg konkurrerer mere, da adgangen til Ystad er for-
bedret med den nye motorvej mellem Trelleborg og
Landskrona via Svedala, og med udbygning af vejen mel-
lem Ystad og Svedala.

Copenhagen Malmé Port er vokset yderligere, men med
mere fokus pa Malmo havn, hvor arealer og adgangsfor-
hold er vesentlig bedre end i Kgbenhavn. Koge havn er
udbygget, men har veret noget hemmet af de besvarlige
besejlingsforhold til havnen. Containertrafiken er steget 1
den internationelle sefart, noget som ogsa pavirker trans-
porterne pa land. Udover de nuverende havne er der et
behov for at udvide kapaciteten med en ny havn pa
Vestsjalland.

Udviklingen af jernbanesystemet med to faste forbindel-
ser 1 ar 2045 har abnet mulighed for en udvikling af gods-
trafik pa jernbane, der kan blive mere positiv, end den skit-
serede udvikling. Forsyning af regionen skete tidligere via
kombibanegardene i Hoje Taastrup, Malmo, Helsingborg,
Trelleborg og Almhult. I ir 2045 er der anlagt yderligere
terminaler pa den nye nord-syd hovedstrekning gennem
regionen, 1 Koge og 1 Hissleholm. Det vurderes desuden,
at det er viktigt at sikre storre arealer i Hoje Taastrup.



Transittrafiken via Trelleborg og Ystad er betydelig, og der-
for er der bygget en ny motorvej st om de centrale by-
dele i Malmo, Lund og Landskrona. Denne motorvej har
det dobbelte formal at aflaste den tidligere E6 og E22 pa
strekningerne i byomraderne, mens den nye motorve;j
ogsa tjener som fordelingsvej til en serie af distributions-
terminaler, der er placeret langs denne vej. Noget tilsva-
rende gzlder for den nye motorvej vest om Kegbenhavn
(Ring 5).

I Konkurrenskraftsscenariot forutsitts transittrafiken pa
jarnvig vara lika stor som i Baselinescenariot. Det innebir
att ca 100 godstag per dygn ska passera Oresund vilket
fungerar bra tack vare HH-forbindelsen och den nya trans-
portkorridoren vister om Kopenhamn (Ring 5).

MONO

130

' 158

POLY

140

y 4 163

Godstransporter inom, genom samt in/ut
ur Oresundsregionen (miljoner ton).

Polycentrisk struktur — utgangspunkter
Godstransporterne i det Polycentriske alternativ er noget
mere spredt. Den interne godstransport i @resunds-
regionen har naet et omfang pa ca. 140 mio. tons gods.
Distributions- og konslideringsterminaler er placeret
centralt i forhold til de udviklede bydannelser, bade pa
Sjzlland og i Skane. Den interne distribution mellem
Sjzlland og Skine er oget kraftigt til 11 mio. tons.

Polycentrisk struktur — egenskaper
Transittrafikken via Trelleborg og Ystad er steget betydelig.
Da der samtidg er et starre behov for at transportere gods
internt mellem de forskellige udviklingscentrer er vejnettet
udbygget med ydre ringe (Kalundborg-Slagelse-Nastved,
og Ystad-Kiristianstad—-Osby—(Ljungby). Dermed er der
skabt bedre forbindelser mellem de nye udviklingscentrer
indbyrdes, og mellem udviklingscentrene og de centrale
byomrader. Distributionsterminaler er placeret strategisk
ved vigtige overordnede kryds i dette system.

BEDOMNING/VURDERING

» Den overordnede
Monocentriske struktur
skaber rammer for en
udvikling af et centralt
omrade teet pa @resund
med kernen i bysam-
fundene Kgbenhavn og
Malmé. Samtidig sikrer
den ydre fordelingsvej,
at der kan skabes gode
forhold for sdvel transit-
trafikken som for trafik-
ken, der forsyner de vig-
tige distributions- og
konsolideringsterminaler
beliggende i udkanten af
byomradet

» I dette scenario er der
0gsd en betydelig konkur-
rence om de centralt be-
liggende arealer mellem
behovet for byudvikling
pa den ene side og logi-
stikvirksomheder pa den
anden

» De to faste forbindel-
ser over @resund skaber
bedre muligheder for at
udvikle en fornuftig jern-
banegodstrafik end i
Baselinescenariet. Dette
kan vaere med til at stgt-
te en baeredygtig (hall-
bar) udvikling i @resunds-
regionen

» Den Polycentriska
strukturen ger stérre
inomregional godstrafik
och kraver en mer spridd
terminalstruktur an den
Monocentriska strukturen.
I detta scenario ar inte
koncentrationen lika
starkt inriktad pa Képen-
hamn-Malmoé-Lund-
omradet. Konkurrensen
om centralt belagen mark
ar mindre an i den Mono-
centriska strukturen




Overordnede godsruter og terminalstrukturer &r 2045, Konkurrenskraftsscenariet, Polycentrisk struktur.
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[ Prim godsruter vej
\—— Prim godsruter jernbane.




DYRARE ATT KORA BIL?

» Hur stora kapacitetsproblemen i transportsystemet
kan bli i framtiden beror férutom pa infrastrukturens
utformning ocksd pa ekonomiska faktorer. Ett par alter-
nativ avseende kostnader for biltrafiken har studerats
som sarskilda fallstudier. Det ena avser branslekostna-
der, vilka kan ténkas 6ka beroende pa framtida oljetill-
gang, det andra avser road pricing, som &r ett satt att
I&ta vagtrafiken betala for den tréngsel den &stadkom-
mer. Studierna har gjorts i Konkurrenskraftsscenariots
Monocentriska struktur eftersom trangseln ar som
storst dar.

Branslekostnad

» Brénslekostnaden per km antas férdubblad i jamfs-
relse med den som antagits i scenarierna ovan. Ovriga
rorliga kostnader for bilen antas oférandrade. Det inne-
bar att den kilometerberoende kostnaden for bil 6kar
med drygt 50 procent.

» De 6kade kostnaderna medfér att det totala trans-
portarbetet for personresor, antalet personkilometer,
minskar med 14 procent totalt i regionen. Man berak-
nas sdledes resa i mindre utstréckning. Resorna blir
b&de farre och kortare. Det totala antalet resor min-
skar med 1 procent och den genomsnittliga reslangden

Foérandring i trafikfloden.

likasa med 1 procent. Antalet resor med bil som férare
minskar med 5 procent och som passagerare med

2 procent. Bilbeldggningen 6kar saledes. Antalet resor
med kollektiva fardmedel, cykel eller till fots 6kar var-
dera med 2 procent. Transportarbetet bestar bade av
antalet resor och hur 1dnga de ar. Omférdelning mellan
transportmedlen gor att transportarbetet med bil min-
skar med 20 procent medan det 6kar med kollektiva
transportmedel med 3 procent, cykel med 2 procent
och gdng med 1 procent.

» Trafikflodena pa végarna minskar éver hela regio-
nen. Exempelvis reduceras hastighetsnedsattningen
pa E20 Amagermotorvejen vid Kalvebodbroerne. I den
Monocentriska strukturen beraknas hastigheten under
rusningstid vara sa 1&g som 10 km/h, men med en
fordubblad branslekostnad beraknas hastigheten till
55 km/h.

Trafikflddena i figuren redovisar férandringen i antalet
fordon pa vagarna. Mangden lastbilar har inte antagits
bli paverkade av brénslekostnaden. Det samlade trafi-
karbetet i regionen, antalet fordonskilometer, minskar
da nagot mindre, 17 procent.



ROAD PRICING

» Ett road pricing system skall optimalt
utformas s att varje trafikant skall betala
i proportion till den 6kade restid han eller
hon férorsakar sina medtrafikanter. Ett
sadant system kan vara svart att astad-
komma i praktiken. Darfor har vi i denna
fallstudie antagit en avgift per kilometer
vag inom de centrala delarna av de storre
staderna. I K6penhamn anvands de om-
raden som tagits fram av Képenhamns
stad! och som redovisas till héger. P&
gator i de tre innersta omradena &r avgif-
ten 3,50 kr/km i hégtrafik och 1,75 kr/km
i 18gtrafik, i det yttre 1 resp 0,50 kr/km.
Med detta avgiftssystem tacks de delar

i Kdpenhamnsomradet som har trangsel.
Systemet skiljer sig vidare fran det tidi-
gare studerade systemet genom att ingen
separat avgift tas ut d& man passerar en
omradesgréns. I de inre delarna av Malmo,
Lund och Helsingborg ar avgiften som i
den yttre delen av Képenhamn.

Férandring i trafikfléden.

-.-'-"'-.-. 1 .
Vagar med olika kilometeravgift samt trafikflédena med road pricing.

1 IMV, maj 2006. "Kérselsavgifter i Kebenhavn - de trafikale effekter”
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» Transportarbetet, bdde antalet resor
och resornas langd, forandras ytterst
marginellt. Resandet med bil minskar
medan det 6kar med kollektivtrafik och
cykel. Trafikarbetet totalt i regionen, da
man dven raknar med yrkestrafiken, blir

i stort sett oférandrat, men det sker en
omférdelning av trafiken s att trédngseln i
flaskhalsarna dampas. Inom omradet med
den hogsta avgiften minskar trafikarbetet
med 8 procent, inom oOvriga avgiftsbe-
lagda omraden minskar det med 3 pro-
cent i Képenhamnsomradet och 1 procent
totalt i de skdnska stidderna. P8 Sjalland
utanfor det avgiftsbelagda omradet ckar
trafikarbetet med 3 procent, i Skane blir
trafikokningen utanfér de avgiftsbelagda
omradena marginell, mindre &n 1 procent.
Flaskhalsen p& E20 vid Kalvebodbroerne
kommer i stort sett att upplésas. Den
genomsnittliga hastigheten kommer att
vara hela 90 km/tim, bara en 20 procen-
tig reduktion av frifartshastigheten.
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