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Forord

EN POSITIV UDVIKLING med gget integration vil bevirke, at @resundsregionen styrker sin in-
ternationale konkurrenceevne og rolle som veekstmotor for bidde Danmark og Sverige. Regionen
har 3,7 millioner indbyggere og Nordeuropas sterste koncentration af veluddannet befolkning,
men den danske og svenske side af @resund er stadig to separate gkonomier.

Broen over @Qresund har betydet oget integration mellem den danske og svenske side af sun-
det. I dag tager danskere og svenskere over sundet som aldrig for for at arbejde, handle, besoge
venner og opleve den anden side. God tilgeengelighed i hele regionen og palidelige forbindelser
over @Presund er en forudseetning for fortsat god veekst.

Med projektet IBU-@resund (infrastruktur- og byudvikling i @resundsregionen) har de tre
regioner i samarbejde med andre partnere gennemfort en unik feelles ekspertundersegelse med
fokus pa by- og infrastrukturudvikling i @resundsregionen. Formélet er at synliggere, hvilke
fremtidige udfordringer regionen stir over for, og hvilke muligheder en gget integration vil
medfore.

Projektet bestar af fire delaktiviteter med forskelligt fokus pa infrastruktur- og byudvikling.
Denne rapport sammenfatter de resultater, man er naet frem til efter to et halvt ars projektar-
bejde.

Eksperter anviser i en reekke IBU-@resund-analyser forskellige konkrete muligheder for at
udvikle regionen. Med udgangspunkt i disse ekspertanalyser kommer projektet med forslag til,
hvad der skal gennemfores for at fremme integrationen i @resundsregionen, og bidrager dermed
til en bedre udvikling og veekst til gavn for baide Danmark og Sverige.

Mange af udfordringerne kan loses ved at gge samarbejdet mellem aktorerne pa begge sider
af @resund og ved at koordinere forskellige tiltag. Parterne i IBU-Oresund er enige om, at det er
ngdvendigt med sterre indsigt i, hvordan man sammen kan udvikle @resundsregionen.

Det er vores hab, at projektresultaterne bidrager til at skabe debat og dialog blandt beslut-
ningstagere - bade lokalt, regionalt og nationalt - i begge lande. Vi haber, at materialet bliver et
veerdifuldt videnunderlag for forskellige aktarer i deres strategiarbejde og beslutninger.

Mange tak til alle, som pa forskellig vis har bidraget til arbejdet med projektet IBU-@resund.

"Bt~ IR Widpin Gibata SEReemrer

Pia Kinhult Steen Bach Nielsen Vibeke Storm Rasmussen
Regionstyrelsens ordférande Regionsradsformand Regionsradsformand
Region Skéne Region Sjeelland Region Hovedstaden
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Konklusioner

OGET INTEGRATION er en forudseetning for, at @resunds-
regionen kan udvikle sig til en internationalt konkurrence-
dygtig region. Sjeelland og Skéne er afheengige af hinanden
for at fi et tilstreekkeligt stort befolkningsgrundlag og
marked for at kunne sta sig i den globale konkurrence.

Udviklingen i @resundsregionen er veesentlig for bade
Danmark og Sverige, da regionen star for 26 procent af
landenes samlede bruttonationalprodukt. At knytte regio-
nen teettere sammen er saledes ogsé en mulighed for begge
lande for at oge veeksten og blive mere konkurrencedygtig.

Siden den faste forbindelse mellem Kgbenhavn og Mal-
mo abnede i 2000, har regionen gennemgéet en rivende
udvikling. Der er opstdet en omfattende arbejdspendling,
og integrationen har taget fart.

Oresundsregionen er et veesentligt transitomrade for
transport mellem Skandinavien og det europeeiske konti-
nent. For at sikre og forbedre tilgeengeligheden til, fra og
gennem regionen bor béde eksisterende og kommende flas-
kehalse derfor elimineres ved hjeelp af udbygning af infra-
strukturen, iseer jernbanesystemet. Det er ogsa veesentligt
at styrke Kebenhavns Lufthavns rolle som internationalt
knudepunkt og at udnytte de muligheder, som vil opsta i
kelvandet pa en fast forbindelse over Femern Beelt. Oget
okonomisk veekst kreever ikke blot god tilgeengelighed,
men ogsé et godt milje. Transportomradet skal derfor ogsa
udvikles pa en klimasmart méade.

Det er ngdvendigt at styrke samarbejdet pa tveers af
landegreensen og at koordinere planleegningen af fremti-
dige infrastruktursatsninger og byudvikling, for at Qre-
sundsregionen bliver en attraktiv, beeredygtig og konkur-
rencedygtig region.

Nedenstaende konklusioner er resultatet af de om-
fattende analyser, som er blevet gennemfort i projektet
IBU-@resunds regi:

+ Analyserne viser, at den nuveerende trafikudvikling

vil skabe problemer for @resundsregionens interna-
tionale og regionale tilgeengelighed. En fast forbin-
delse over Femern Beelt er en forudseetning for at
forbedre den internationale vej- og jernbane-
tilgeengelighed, men den ber suppleres med
yderligere investeringer i specielt jernbanenettet.

Qresundsregionens gode internationale tilgeengelighed
i forhold til de omkringliggende regioner skyldes iseer
Kgbenhavns Lufthavn. Det er derfor veesentligt at styr-
ke infrastrukturen og etablere hurtige togforbindelser
til og fra Kebenhavns Lufthavn, sa lufthavnen ogsé fre-
mover kan veere et veesentligt internationalt knude-
punkt i Nordeuropa. Lufthavnen ber derfor knyttes til
det europeiske jernbanenet for hgjhastighedstog.

Det er ngdvendigt med godstransportknudepunkter
for kobling til det internationale transportsystem og
for at kunne skifte mellem forskellige transportfor-
mer. Tilgeengeligheden til multimodale knudepunk-
ter er storre pa den svenske side end pa den danske.
Koge, Hoje Taastrup og Hassleholm samt havnene i
Helsingborg, Malmoé og Trelleborg er i dag knude-
punkter, der kan udvikles.

Analyserne viser, at det er veesentligt med strategier,
som sikrer, at offentlige investeringer i at udvikle att-
raktive byer, sker der, hvor de kan generere privat ka-
pital, som bidrager til en fortsat udvikling.

Det er ngdvendigt at udvikle et hurtigt, greenseover-
skridende gresundstog, som omfatter hele regionen.
Det ville oge tilgeengeligheden og integrationen pa en
beeredygtig og attraktiv méde.

IBU-QRESUND | 9
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« Det er veesentligt at udvikle attraktive stationsknude-

punkter med mange funktioner og aktiviteter, som
fremmer tryghed og livskvalitet. Sadanne knude-
punkter er ogsa veesentlige for at @ge andelen af rejser
med kollektive transportmidler.

Dget integration i @resundsregionen leegger pres pa
infrastrukturen. En fast forbindelse mellem Hel-
singer og Helsingborg kan skabe nye muligheder for
oget integration og veekst i hele @resundsregionen.
Forbindelsen vil forst og fremmest aflaste @resunds-
broen, hvad angér godstrafik med jernbane og vil
dernaest gge palideligheden i transportsystemet over
@resund. Dermed vil forbindelsen bidrage til at age
andelen af godstransporter, der foregér pa jernbanen
i stedet for pa landevejen, hvilket vil mindske CO,-
udledningen fra andre transportformer.

Analyserne viser, at en fast forbindelse mellem Hel-
singborg og Helsinggr sammen med en motorvej og

IBU-ORESUND

jernbane i Ring 5 er samfundsmeessigt rentabelt. Der
er allerede i dag et stort trafikunderlag, og beregning-
erne viser, at forbindelsen ville veere betalt af bruger-
ne pa 30 ar. Man kan ogsé regne med et overskud,
som ville veere med til at finansiere tilslutningsan-
leeggene.

Med stigende transittrafik gennem @resundsregio-
nen vokser behovet for en effektiv gren transportkor-
ridor mellem @resund og Femern. Ved at tilbyde att-
raktive transportlgsninger, som tager hensyn til
miljoet, og ved at udnytte multimodale transportk-
nudepunkter kan transportkeberne pavirkes til at fa
et nyt syn pa deres logistiklgsninger.

Erfaringerne fra IBU-Qresund viser, at der er et be-
hov for tveergidende oresundsregionale analyser dels
for at fa et overblik over udviklingen af person- og
godstransporter i regionen, dels for at kunne identifi-
cere de flaskehalse, som kan opsta.



Graenseoverskridende samarbejde | Gresundsregionen




For 10 ar siden blev @resundsbroen indviet - en afgerende faktor for det graenseover-

skridende arbejde i Oresundsregionen. Gresund udgjorde tidligere en barriere for et
aget samarbejde mellem Danmark og Sverige, men med Qresundsbroen blev barrieren

til en mulighed for integration og eget samvirke.

Graenseoverskridende samarbejde
| Oresundsregionen

MED ABNINGEN AF @RESUNDSBROEN har integrationen
mellem den danske og svenske side af sundet taget fart. At
krydse sundet for at arbejde, studere, handle, besage ven-
ner eller more sig er blevet en naturlig del af hverdagen for
mange gresundsborgere.

Sjeelland og Skane har hver for sig for fa indbyggere til
at kunne konkurrere med andre storregioner i verden.
Oresundsregionen har i alt 3,7 millioner indbyggere, hvil-
ket bevirker, at Sjeelland og Skane tilsammen har forbedret
deres position i den internationale konkurrence om ind-
byggere, organisationer, virksomheder og turister. Et storre
befolkningsunderlag og adgang til et storre marked giver
bedre forudseetninger for erhvervsliv, detailhandel, forsk-
ning, uddannelse og arbejds- og boligmarked samt for kul-
turoplevelser og rekreation.!

I dag er den danske og svenske side af @resund dog hove-
dsagelig to helt separate skonomier. Integrationen udger en
mulighed for at styrke de to landes konkurrenceevne og for
at oge den gkonomiske veekst. Da @resundsregionen star
for 26 procent af Danmarks og Sveriges samlede brutto-
nationalprodukt, er en positiv udvikling i regionen med
oget integration og samarbejde af stor betydning for begge
lande.”

UDVIKLING OG GKONOMISK

VAKST KRZAVER HANDLING

Oresundsregionens gode tilgeengelighed er en styrke, men
den bygger for en stor del pa tilgeengeligheden med fly til
og fra Kebenhavns Lufthavn. Lufthavnen er imidlertid un-
der stort pres, hvilket gor tilgeengeligheden sarbar. En af
Qresundsregionens store udfordringer i fremtiden bliver

1 OECD Territorial Reviews: Copenhagen, Denmark 2010
2 Tendens @resund 2010
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ogsa at handtere det stigende pres pa @Qresundsbroen, hvor
et voksende antal pendlere og steerkt stigende godstrafik-
volumener vil skabe kapacitetsproblemer.

Trafikstrommene forventes at tage yderligere til, nar
Femern Beelt-forbindelsen abner i 2020, og @Qresunds-
regionen bindes sammen med det europeeiske kontinent.
Forbindelsen styrker regionens tilgeengelighed, men det
kreever yderligere investeringer i jernbanenettet for at
undga flaskehalse.

Hvis der ikke foretages de nedvendige investeringer i
infrastrukturen, vil der opsté en uholdbar trafiksituation
med treengsel og flaskehalse, hvilket forer til feerre investe-
ringer i regionen, mindsket adgang til kompetent arbejds-
kraft og dalende veekst.

Der er desuden et stort behov for at udvikle regionens
byer, da attraktive omrader, hvor folk vil bo og leve, er af-
gorende for en regions fremtidige udviklingsmuligheder.

Mennesket og dets aktiviteter er grundlaget for hele
samfundet og regionens udvikling. Selv de mest globale
aktiviteter har deres udgangspunkt i enkelte individers
handlinger pa lokalt plan. Det er mennesker, regionen kon-
kurrerer om, og som giver regionen konkurrencefordele.
Det er dem, regionen ma arbejde for at tiltreekke ved at til-
byde livskvalitet.

Huvis byerne i @resundsregionen fortsat skal kunne ud-
vikle sig og veere attraktive, er det nedvendigt med en lang-
sigtet, holdbar strategisk planleegning med fokus pa beere-
dygtig byudvikling, hvor den fysiske planleegning seetter
mennesket i centrum. Det bidrager ssmmen med god til-
geengelighed til en dynamisk region, som er attraktiv, kon-
kurrencedygtig og beeredygtig.



Det er ikke kun regionaltog, men ogsa fjerntog, der benytter @resundsbroen til passagertrafik mellem Danmark og Sverige. Her et X2000-tog pa
vej over @resundsbroen i retning mod Kgbenhavn. Foto: Stefan Nilsson/SJ.

IBU-ORESUND

Projektet IBU-@resund er en unik greenseskridende sats-
ning med fokus pa planleegningsspergsmalene, bade hvad
angér byomrade- og infrastrukturudvikling. Der er aldrig
tidligere blevet gennemfort et lignende projekt af denne
storrelse, som overordnet synligger de feelles planleeg-
ningsbehov i @resundsregionen.

Det er veesentligt at udvikle et felles syn blandt de
forskellige aktorer p4, hvilke investeringer og prioriteringer
den optimale udvikling kreever. Det er ogsa veesentligt at
kunne handle proaktivt ssmmen, for der opstér problemer,
der begreenser veekst.

IBU-Oresund er et samarbejde mellem 28 forskellige
organisationer pa begge sider af @resund - regioner, kom-
muner og myndigheder. Samarbejdet bygger pa erkendel-
sen af, at der er behov for feelles planleegning pa tveers af
landegreensen.

Formalet med projektet er at skabe en ny videnbase til
gavn for bade gresundsregionale og nationale aktgrer i
Danmark og Sverige. Materialet papeger de fremtidige ud-
fordringer inden for planleegningsomradet, som regionen
star over for, og hvilke muligheder der er for at agere i for-
hold til disse udfordringer. Det er ogsa tanken, at de kon-
krete analyser skal danne basis for en kvalificeret diskus-
sion om fremtidens investeringer i @resundsregionen.

IBU-Oresund omfatter fire delaktiviteter, som har
forskelligt fokus pé infrastruktur- eller byudvikling i
Qresundsregionen.

FAKTA — IBU-@resund

Delaktivitet 1 — @resundsregionens byudvikling og infra-
struktur tager udgangspunkt i menneskers behov i den regio-
nale planleegning. Tilgeengeligheden til hele regionen og dens
forskellige miljger og sammenhange er af central betydning.
Delaktiviteten paviser det potentiale, @resundsregionens
mange afvekslende omréder har at byde pé i form af livskvalitet
og valgfrihed for dem, der lever og har deres virke i regionen,
samt mulighederne for at forbinde disse steder med et regionalt
togsystem.

Delaktivitet 2 — @resundsregionen som internationalt
transportknudepunkt har hovedsagelig fokus pa @resunds-
regionens internationale tilgeengelighed. | denne delaktivitet har
man ogsa set pa mulighederne for at komme til og fra regionen
pa forskellig vis, uanset om det drejer sig om person- eller
godstransport. Desuden har man analyseret betydningen af
regionens mange knudepunkter, sdsom lufthavne, havne, statio-
ner og godsterminaler — det samme geelder mulighederne for
udviklingen af mere effektiv logistik og en gren transportkor-
ridor gennem @resundsregionen.

Delaktivitet 3 —-Femern-@resund-korridoren viser betyd-
ningen og mulighederne ved en Femern Beelt-forbindelse og
udviklingen af en transportkorridor fra Femern over Sjeelland til
Helsingar og Helsingborg. Heri indgér ogsa undersagelser af
en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg, yderli-
gere en ringvej vest om Kgbenhavn samt muligheden for at ko-
ble @resundsregionen pa det europaeiske hgjhastighedstognet.

Delaktivitet 4 — Trafikanalyser i @resundsregionen foku-
serer pé at skabe en regional oversigt over, hvordan trafikken i
@resundsregionen vil komme til at se ud i fremtiden. Der er i
dette arbejde udviklet og brugt forskellige trafikmodeller, da
den nuveerende infrastrukturplanleegning ikke tager hensyn til,
at Dresundsregionen er en graenseoverskridende region mel-
lem to lande.

IBU-@RESUND | 13



| dag skal man tage med feergen mellem Helsinger og Helsingborg for at komme over pa den anden side af sundet. En fast forbindelse mellem de
to byer er blevet analyseret i regi af IBU-@resund. Foto: Lars Anshelm.

Der er for hver delaktivitet udarbejdet en rapport, som ind-
gaende belyser de mest speendende resultater af aktivite-
terne og de udfordringer, som regionen star over for. Den-
ne endelige rapport er baseret pa analyserne af
delaktiviteterne og sammenfatter dem til en helhed.

Greenseoverskridende undersegelser som disse, der er
gennemfort i IBU-projektet, er ngdvendige, hvis regionen
fortsat skal udvikles som en helhed og ikke blot som dele af
to forskellige lande.

EN OGRESUNDSREGIONAL
UDVIKLINGSSTRATEGI
Arbejdet med IBU-Oresund er teet forbundet med den ore-
sundsregionale udviklingsstrategi (JRUS). Det er en stra-
tegi, som er udviklet af @resundskomiteen® sammen med
andre aktorer i @resundsregionen, som har fundet det
nedvendigt med en feelles vision og strategi for regionen.
Vision:

] 2020 skal Qresundsregionen vaere Europas mest att-
raktive og klimasmarte region for borgere, erhvervsliv
og besagende takket vere en effektiv udnyttelse af inte-
grationen og den grenseregionale dynamik”.

Kilde: @RUS 2010

3 Oresundskomiteen blev oprettet i 1993 som en veesentlig politisk platform for
arbejdet med at integrere den skinske og sjeellandske del af @resundsregionen.
Komiteens medlemmer er: Region Skane, Malmo stad, Lunds kommun, Lands-
krona stad, Helsingborgs stad, Region Hovedstaden (inklusive Bornholms Re-
gionskommune), Region Sjeelland, Kebenhavns Kommune, Frederiksberg Kom-
mune samt kommunekontaktradene i Region Hovedstaden og Region Sjeelland.

14 | IBU-@RESUND

Malet er, at @resundsregionen i 2010 skal veere et forbillede
for andre europeiske greenseomrader med et feelles ar-
bejdsmarked, hvor barrierer, der tidligere gjorde det
vanskeligt at bo og arbejde pa hver sin side af @resund, er
fiernet*. Udviklingsstrategien skal veere vejledende i de
fremtidige beslutninger og aktiviteter i regionen.

IBU-QOresund har med sine analyser bidraget med vi-
den til udviklingsstrategien, forst og fremmest om emner-
ne “tilgeengelighed og mobilitet”. Resultaterne af projektet
synliggor mulige losninger pa nogle af de udfordringer,
som strategien papeger, og indgar i det fremtidige arbejde
med at udvikle @resundsregionen.

I dag skal man tage med feergen mellem Helsingor og
Helsingborg for at komme over pa den anden side af sun-
det. En fast forbindelse mellem de to byer er blevet analyse-
ret i regi af IBU-@resund.

Den endelige rapport bygger pa IBU-Oresunds fire del-
aktivitetsrapporter og deres respektive analyser. Laes
mere i delaktivitetsrapporterne:
« Oresundsregionens byutveckling och infrastruktur,
Delaktivitet 1 IBU-Oresund
» Qresundsregionen som international transport-
knudepunkt, Delaktivitet 2 IBU-Oresund
« Korridoren Femern-Oresund, Delaktivitet 3
IBU-Oresund.
« Trafikanalyser i @resundsregionen, Delaktivitet 4
IBU-Oresund

4 ORUS 2010



@Dresundsregionen i dag




Forskellen mellem den danske og svenske side i Oresundsregionen er en af de faktorer,

der fremmer integrationen. Bade enkeltpersoner og de to landsdele har draget fordel af

det ogede samarbejde, og turen over sundet er blevet en naturlig del af mange mennes-

kers hverdag.

Oresundsregionen i dag

@RESUNDSREGIONEN har 3,7 millioner indbyggere og er
Skandinaviens teettest befolkede omrade. Befolkningskon-
centrationen er tydeligst i de centrale dele af regionen, hvor
Kgbenhavn og Malmo ligger. Det sydvestlige Sjeelland og
resten af Skéne er, bortset fra den skinske vestkyst og de
starre byer, relativt tyndt befolket.

Man kan i vid udstreekning koble befolkningsteetheden
i @Oresundsregionens sammen med eksisterende jernbane-
streekninger.

I 2030 forventes @resundsregionens indbyggerantal a
veere steget til cirka 4 millioner. Stigningen forventes at
veere steerkest i de kommende 10 ar’. Det er en ngdvendig

5 Tendens @resund 2010
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stigning, da et storre befolkningsunderlag betyder bedre
konkurrencesituation.

Regionens demografi forventes at eendre sig markant de
kommende 20 ar. Andelen af eldre forventes at stige kraf-
tigt, nar de, der er fodt i 1940’erne, gér pa pension. Pa den
danske side af @resund forventes den arbejdsdygtige be-
folkning i alderen 20—64 ar saledes at falde med omkring
40.000 personer, mens denne alderskategori i Skane for-
ventes at vokse med 90.000 personer. Det betyder, at der
fremover vil mangle kvalificeret arbejdskraft pa den dans-
ke side®.

6 Tendens Qresund 2010

Kortet viser @resunds-
regionens befolknings-
mgnster; jo markere
farve, desto starre be-
folkningskoncentration.
Som det fremgar af

ye megnsteret, ligger de
teettest befolkede ste-
der langs jernbanen.

eeeeeeee



Forskningsanlaeggene Max IV og ESS vil f& betydning for hele @resundsregionen. Anleeggene skal ligge i Lund, mens der bliver etableret et data-
center i Kgbenhavn. Figuren viser, hvordan det kan se ud, nar anleeggene star klar i Lund. Illustration: White Arkitekter.

Med en voksende befolkning og — pa den danske side — en
dalende andel af indbyggere i den arbejdsdygtige alder bli-
ver det endnu veesentligere at betragte regionen som et po-
tentielt sammenhengende arbejdsmarked.

Set med internationale briller er @resundsregionens
arbejdskraft veluddannet. Hver tredje indbygger i alderen
25—64 ar har en hgjere uddannelse eller en universitetsud-
dannelse’. Regionen er karakteriseret ved et stort antal
universiteter og studerende inden for et relativt begreenset
omréde. Der er mere end 10 universiteter og hgjere leerean-
stalter i regionen, og derudover er der en reekke seerlig erh-
vervsskoler pa den danske side.

Mulighederne for forskning og uddannelse er saledes
mange, og de vil i fremtiden blive yderligere styrket af eta-
bleringen af materialeforskningsanleeggene Max IV og Eu-
ropean Spallation Source (ESS) i Lund. De betyder, at re-
gionen far et europeeisk forskningscenter i verdensklasse.
Anleeggene vil tiltreekke internationale topforskere, og ef-
fekten af disse etableringer forventes at komme hele regio-
nen til gode. Der bliver blandt andet etableret et ESS data-
center i Kgbenhavn, hvor data fra anleeggene skal
bearbejdes og analyseres®.

TRAFIK OG PENDLING

Trafikken over @resund er steget veesentligt efter dbningen
af @Qresundsbroen. Personrejserne er steget fra cirka 53.000
ture om dagen, for broen blev indviet, til cirka 100.000 rej-
ser om dagen i 2009. Det er en udvikling, som forventes at
fortseette, idet prognoser viser, at antallet af personrejser
forventes at stige til 200.000 om dagen i 2030°.

7 Tendens @resund 2010

8 ESSiLund - effekter pé regional utveckling, 2009

9 DPendlerstatistikken stammer fra "Darfér reser vi over Oresund 2010” og
”Virt att veta om @Qresundsbron” 2008

Kgbenhavns Hovedbanegard er fuld af mennesker i myldretiden. Her
passerer pendlere pa vej til Skane og pendlere, som kommer fra Ska-
ne for at arbejde i Kabenhavn. Foto: René Strandbygaard/DSB.

Ogsa pendlingen over sundet er steget. For den faste for-
bindelse var der feerre end 3.000 personer, der pendlede
over Qresund hver dag. I 2009 var der 20.000 daglige
pendlere over Qresund, heraf benyttede 18.000 @resunds-
broen. 97 procent af pendlerne var bosat i Sverige og arbej-
dede i Danmark®. Med en fast forbindelse i den nordlige
del af Qresund forventes pendlerandelen at stige med
40—60 procent, da en sddan forbindelse har et helt andet
pendleropland end @resundsbroen.

10 Tendens @resund 2010
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Operaen i Kgbenhavn lokker svenskere over pa den anden side af sundet. Men det er ikke kun forestillingerne, der lokker. Den spektakulzere byg-
ning er et udflugtsmal i sig selv. Foto: Lars Anshelm.

Pendlingen er et af de omrader, der helt klart har nydt godt
af forskellene mellem Danmark og Sverige, frem for alt
pendlingen fra Skane til Sjeelland, fordi der er individuelle
fordele ved at arbejde pa den ene side af sundet og bo pé
den anden.

FORSKELLENE DRIVER INTEGRATIONEN
Qresundsregionens styrke er den geografiske beliggenhed
teet pa kontinentet med god tilgeengelighed. En af driv-
kreefterne i en greenseregion er forskellene og afvekslingen
mellem de dele, der skal integreres. Det giver gevinst i form
af oget samarbejde pa tveers af greensen og medforer et
storre og mere varieret udbud af tjenester, varer, ydelser og
oplevelser.

Den funktionelle integration bliver ekstra tydelig for
den enkelte, nér den manifesterer sig i form af adgang til et
starre arbejdsmarked, en udbygget infrastruktur med
greenseoverskridende transportmuligheder, storre udbud,
hvad angar shopping, dagligvarer og kultur, og i visse til-
feelde adgang til sygepleje pé tveers af greensen.

Det kan ogsa handle om forskellige priser pa varer og
tjenesteydelser, skatte- og lenniveau, jobmuligheder inden
for ens kompetenceomrader, socialsikringsbidrag, boli-
gomkostninger og erhvervslejeudgifter, som ger, at men-
nesker oplever integration som en fordel.

Forskellen mellem de to landsdele i @resundsregionen
er meget tydelige inden for visse omrader, og det har da
ogsa veeret en af drivkreefterne bag integrationen. De sene-
ste ar har lgnniveauet generelt veeret hgjere i Danmark end
i Sverige, og det afleeses tydeligt i antallet af pendlere, som
tager fra Skane til Danmark hver dag. Boligpriserne i og
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omkring Kgbenhavn er desuden steget voldsomt, hvilket
har betydet, at en del danskere har valgt at flytte til Skane,
men har beholdt deres job i Danmark. 10 ar efter abningen
af @Qresundsbroen er andelen af danskere i Malmo steget
fra 0,9 procent til 4,1 procent. Lave bilpriser og leveom-
kostninger er andre forskelle, der fremmer integrationen™.

”Et afgorende og unikt veerktoj for regionens udvikling
er muligheden for at udnytte den graenseoverskridende
dynamik ved at drage nytte af de forskellige metoder,
vekslende erfaringer, nye samarbejder og uventede sy-
nergier.”

Kilde: @RUS 2010

VERDENS GRZANSEREGIONER

Der er greenseoverskridende byregioner i hele verden, bade
i Europa, Asien og Amerika. I visse regioner er integratio-
nen néet langt, det geelder for eksempel Greater Luxem-
burg, som omfatter Luxembourg, Belgien, Frankrig og
Tyskland, og flere greenseregioner langs den tysk-holland-
ske greense. I andre greenseregioner kan man knap meerke
integrationen. I Europa er det tydeligt, at samarbejdet i EU
har pavirket samarbejdsvilkérene og forudseetningerne for
udbytte pa tveers af greensen.

I og med at de to lande i @resundsregionen er adskilt af
et sund, indebeerer det en storre fysisk barriere for integra-
tionen end i de fleste andre greenseregioner, som er delt af
landegreenser. Det er derfor veesentligt at skabe hgj til-
geengelighed pé tveers af sundet, for at mennesker krydser
det, og regionen bliver yderligere integreret.

11 10 ar Presundsbron och regionen, 2010



Qresundsregionen er et relativt nyt greenseregionalt sam-
arbejde, hvorfor integrationen her kun er marginal i sam-
menligning med flere andre regioner til trods for stor
pendling over sundet siden &bningen af @resundsbroen.

Mange mellemeuropeiske regioner har desuden langt
flere jobpendlere end @Dresundsregionen. I flere regioner
stottes pendlingen af et udvidet graenseoverskridende tog-
system, for eksempel Trinational Eurodistrict Basel, som er
en greenseregion mellem Frankrig, Tyskland og Schweiz.

I greenseregionen Euregio Maas-Rhein (Belgien, Tysk-
land og Nederlandene) har man udarbejdet en feelles trans-
portplan for at harmonisere de tre landes forskellige kol-
lektive trafiksystemer med henblik pa netop at lette
jobpendling pa tveers af greenserne.

Et feelles sprog har vist sig at veere en faktor, som pavir-
ker integration positivt. Et eksempel herpa er det greenseo-
verskridende samarbejde i Detroit-Windsor i henholdsvis
USA og Canada, hvor det engelske sprog har vist sig at
veere en fordel. Selv om der ikke er et feelles sprog i Qre-
sundsregionen, gor lighederne mellem det danske og
svenske sprog, at det alligevel ofte er muligt at tale sit eget
sprog pa den anden side af sundet.

I Lille-Kortrijk-Tournai i Frankrig og Belgien har spro-
get veeret en barriere, som har pavirket samarbejdet. Man
har dog accepteret sprogforskellene, og det greenseover-
skridende samarbejde sker nu ved at bruge bide fransk og
flamsk.

Der er mange forskellige slags samarbejder, der fremmer
integrationen. I Euregio Maas-Rhein er uddannelsessamar-
bejdet naet sd langt, at der er etableret et selvsteendigt, feel-
les graenseoverskridende universitet. Samarbejdet i Qre-
sundsregionen er ikke naet sa langt endnu, selv om man pa
uddannelsesomradet har indledt det sakaldte Qresundsu-
niversitet. Formalet er at udvide valgmulighederne for stu-
derende i @resundsregionen og styrke deres muligheder
for at kombinere studier pa begge sider af sundet.

Hagjskolen i Kristianstad er et af de ni universiteter og hgjskoler, der
indgar i @resundsuniversitetet. Foto: Jens Christian/Kristianstad
Hogskola.

Barn er Jresundsregionens fremtid, og de bliver om nogle ar aktive i det greenseoverskridende arbejde. @resundsregionen har et stort potentiale,
men det geelder om at forvalte det pa bedste vis for at udvikle regionen. Foto: Sophia Callmer/Sjébo kommun.




Samarbejdet i flere greenseregioner har naet et nyt niveau,
hvor en mere institutionaliseret struktur styrker samarbej-
det. I for eksempel Euregio Maas-Rhein og i Lille-Kortrijk-
Tournai er der en klar struktur for det greenseoverskriden-
de samarbejde, som ogsé bakkes op politisk. Samarbejdet i
Lille-Kortrijk-Tournai er til og med naet sa langt, at der er
oprettet en beslutningsdygtig forsamling med egen retska-
pacitet. Det giver regionen mulighed for at treeffe egne be-
slutninger, som normalt er blevet taget pa nationalt niveau.
Der er i ssmmenligning med andre greenseregioner et
stort uudnyttet potentiale i @resundsregionen inden for en
masse omrader. Det bekreeftes ogsé af en OECD-analyse,
som er gennemfort i Danmark. Konklusionen af denne
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analyse var, at det kreever mere samarbejde og koordine-
ring mellem den danske og svenske side af @resund, hvis
regionen skal udvikles og integrationen gges.”

Lzes mere herom i IBU-Oresunds materiale:

+ 6 grinsregioner som kan inspirera Oresundsregionen

+ Nuldgesanalys

+ Nitverksbaserad urban innovation — Oresundsregio-
nen version 3.0

« Prognos for arbetspendling i Oresundsregionen med
nya forbindelser Helsingborg — Helsing6r

+ Oresundsregionens kvaliteter och framgangsfaktorer

12 OECD Territorial Reviews: Copenhagen, Denmark 2010






Gresundsregionens storste aktiv er de mennesker, som bor, lever, arbejder og investerer

i regionen. Det er dem, der giver regionen konkurrencefordele, og det er dem, regionen

konkurrerer om. For at holde pa dem og tiltraekke nye mennesker og virksomheder er

det veaesentligt at seette mennesker i centrum i den fysiske planlagning.

Byudvikling i Dresundsregionen

ORESUNDSREGIONEN ER KARAKTERISERET ved en by-
struktur med mange centre, og regionens udviklingspoten-
tiale ligger i at styrke dette netveerk af byer samt udnytte
de muligheder, som denne form for bystruktur giver med
sit udbud af forskellige boligformer, arbejdspladser og
miljger.

Et varieret udbud af steder af forskellig storrelse og med
forskellige egenskaber giver mennesker mulighed for at
veelge bopeel alt efter de preeferencer og krav, den enkelte
har. Stederne fungere ogsé som servicecentrum for befolk-
ningen, og flere af stederne har regionalt specialiserede rol-
ler, for eksempel som universitetsby, havneby eller handels-
centrum®.

Kgbenhavn og Malmo udger tilsammen regionens cen-
trum. Den attraktionskraft, disse to byer har i form af de-
res storrelse og udbud af arbejdspladser, boliger, kultur,
forngjelser og detailhandel, bidrager til veekst i hele Qre-
sundsregionen. Regionens styrke er, at disse to byer supple-
res af steder af forskellig storrelse og karakter, hvilket bi-
drager til, at mennesker og virksomheder kan veelge bopzel
og lokalisering der, hvor vilkarene passer dem bedst.

Det, der sker pa lokalt niveau, pavirker i hgj grad den
regionale udvikling. Det er derfor veesentligt at teenke re-
gionalt, nar der skal udarbejdes lokalplaner, for at skabe
nye muligheder og for at se regionen som en enhed, der
konkurrerer med andre regioner i verden, i stedet for ind-
byrdes.

ATTRAKTIVE BYOMRADER EN FORUDSZATNING
FOR KONKURRENCEKRAFTEN

Europeiske byer og regioner har med overgangen fra indu-
strisamfund til service- og vidensamfund gennemgaet sto-
re forandringer. Tendenser inden for byforskning viser ty-

13 Qresundsregionen 2025 — Scenarier for trafik- og byudvikling ORIB II, 2008
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deligt, at virksomheder flytter derhen, hvor menneskene er,
det vil sige til kompetencer, hvor det tidligere var mennesk-
ene, der flyttede efter jobbene'. Det at kunne tilbyde att-
raktive miljger, hvor folk vil boseette sig og leve, er med an-
dre ord afggrende for regionens udviklingsmuligheder.

Konkurrencen mellem omraderne er vokset, hvad an-
gar det at tilpasse sig befolkningens krav til for eksempel
boligomrader, tilgeengelighed til arbejdsmarkedet, et vel-
fungerende familieliv, det kulturelle udbud og beliggenhe-
den i forhold til natur og vand. Behovet for strategisk ud-
vikling af attraktive byomrader er derfor storre end
nogensinde. Det betyder, at der i den fysiske planleegning i
endnu hgjere grad end tidligere skal seettes fokus pa men-
nesket, og menneskets behov skal seettes i centrum for at
skabe gode rammer for livskvalitet.

Ikke alle steder i @resundsregionen kan tilgodese samt-
lige behov, men tilgeengelighed til arbejdspladser, forngjel-
ser, handel og service er afgarende ved valg af bopeel. Det
er ngdvendigt med et effektivt kollektivt transportsystem
for udviklingen af hele regionen.

Samtidig med at en storre tilgeengelighed har givet
mennesker flere valgmuligheder, er det blevet mere og
mere tydeligt, at mennesker veegter boligen hgjt. Nar der
skal veelges bopeel, er tilgeengeligheden til arbejdsmarkedet
meget veesentlig.

Sociale faktorer som livsstil, mangfoldighed, sociale
netveerk og forbrugsmenster far imidlertid storre og sterre
betydning for den gkonomiske udvikling. Det er derfor vee-
sentligt ogsa at inddrage de "blede” veerdier i planleegning-
en og ikke blot fokusere pa de harde faktorer for at tilgo-
dese menneskers behov og krav.

Med den ggede globalisering folger storre og storre fo-
kus pa omrédernes ressourceforbrug og klimabelastning.

14 Image och Attraktionskraft i Skane, 2010



En af @resundsregionens styrker er, at det er muligt at veelge den boligform, som passer den enkelte og familien bedst. Nogle mennesker foretraekker
teet beboede omréder som Kgbenhavn, mens andre hellere vil p& landet i for eksempel Osterlen. Foto venstre: Kgbenhavns Kommune.
Foto hgjre: Fredrik Ekblad/Ystads kommun.

Miljemeessig, social og skonomisk beeredygtighed er blevet
veesentlige elementer i byplanleegningen, hvor tethed er
blevet en neglefaktor. Det handler ikke bare om fysisk teet-
hed, men ogsé om social og oplevelsesmaessig teethed, som
medforer flere mgder og udbytte mellem forskellige kultu-
relle grupper. En storre teethed mindsker endvidere
afstandene og energiforbruget. Globaliseringen har ogsa

afstedkommet en debat om stedernes roller og betingelser
for at kunne bega sig i den voksende konkurrence. . .
I den store byggeperiode efter anden verdenskrig be- L .
stod udviklingen af byomrader forst og fremmest i at plan- et T - A A4
leegge og bygge nye omrader. De seneste 20 ars fokus har
saledes i stadig hojere grad gaet pa at udvikle eksisterende
byomrader og i mindre grad p4 at planleegge nye store om-
rader. Mere abne og fleksible former for styring er taget i

brug, og man er mere opmerksom pé markedets logik og . '

dynamik. o
Strategi indtager en mere og mere central plads i debat- -

ten om, hvordan byer kan fornyes og tilpasses de aktuelle

udfordringer, og strategisk tankegang er blevet en veesent-

lig dimension i styring af arealanvendelse. Oversigts- og

detailplaner suppleres af overordnede strategier og malfor-

muleringer — de ber ogsa omfatte vurderinger af forskellige

offentlige investeringer, og hvordan disse far sterst mulig

effekt pa byfornyelsen og pa private investeringer. Kommu-

ner og offentlige aktorer har nemlig mulighed for at diri- Spiralen viser forholdet mellem menneskene, pladsen, byerne og re-

gere private investeringer, s anvendelsen af jord og infra- gionen. Planlaegningen ma tage udgangspunkt i de menneskelige
struktur bliver s effektiv som muligt. behov. Omraderne skal veere keedet sammen i levende byer. Byerne
. . . . skal bindes sammen indbyrdes for at skabe netveerksdynamik og livs-
For at skabe en attraktiv og dynamisk region indgar det kvalitet for dem, der bor og virker i regionen.
iden strategiske planlaegning, at bymilj@et skal have kvali- lllustration: Gehl Architects urban quality consultants.
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Det er veesentligt at inddrage de blade veerdier i den fysiske planlaegning og at planlzegge efter menneskers behov for at skabe livskvalitet. For nog-
le er livskvalitet at kunne cykle til stranden for at bade pa en varm sommerdag. Foto: Fredrik Ekblad/Ystad kommun.

teter, som tager udgangspunkt i behovet for at skabe neer-
hed og samspil mellem mennesker og forskellige slags akti-
viteter. Kvaliteterne skal veere pa alle niveauer: Regionalt, i
byer, i byomrader og i boligomrader med henblik pa at gere
byen tilgsengelig for alle, for at stotte det sociale samspil og
for at skabe et miljg, som byder pa positive oplevelser.

For eksempel kan nogle strategier gé ud pé at forny et
omrade, der hidtil har haft én funktion, ved at omdanne
det til noget helt andet med et mere positivt image, s& om-
radet far nyt liv. Andre strategier er baseret pa det eksiste-
rende transportsystem og gor stoppesteder til naturlige
medesteder med forskellige funktioner og ydelser i et nyt
byomrade. Den kollektive transport binder omradet sam-
men med resten af byen, og den hgje tilgeengelighed forer
til etablering af nye arbejdspladser, boliger, detailhandel og
andre ydelser. Andre strategier gir ud pa at ansgge om at
gennemfpre store internationale begivenheder, der skaber
yderligere opmeerksomhed og investeringer, efter at begi-
venheden har fundet sted.

Det har vist sig, at for at f4 succes med fornyelsen af en
by eller en bydel er det bedst at satse pa flere strategier
samtidig. Uanset hvilken strategi der veelges, sa ber strate-
gierne dog veere langsigtede og tage udgangspunkt i det
pageeldende steds muligheder. Dermed bliver det muligt at
skabe nye attraktive byrum, og der kan opsta en ny omra-
deidentitet, som generelt gor byen mere interessant og att-
raktiv for mennesker.

Udviklingen af Véstra Hamnen i Malmo et vellykket
eksempel pa strategisk byfornyelse i @resundsregionen.
Her har Malmo Stad skabt en helt ny bydel med blandet
bebyggelse i et omréade, hvor der tidligere var tung industri.
Vistra Hamnen rummer i dag alt lige fra attraktive boliger
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teet pa vandet, virksomheder, uddannelsesinstitutioner og
service til parker og grenne omrader — alt ssmmen baseret
pé beeredygtig byudvikling. Byfornyelsen er sket under
hensyntagen til stedets historie, og gamle bygninger er i
vid udstreekning blevet udnyttet til nye aktiviteter. Blandt
andet er Sveriges Television flyttet ind i Kockums gamle
maskinveerksted, og Baghallarne, der tidligere var materia-
lelager for Kockums ubadsproduktion, rummer i dag Ska-
nes Dansteater, mens Kockums gamle ubadshal blandt an-
det huser Malmo Hogskola og Mediegymnasiet i Malmo®.

H+ i Helsingborg er et langsigtet strategisk byfornyelse-
sprojekt, som over de neeste 20 ar skal fore til en udvikling
af de sydlige omréder af det centrale Helsingborg. Tanken
er at skabe et dynamisk sted med arbejdspladser, boliger,
studier og fritid for dem, der lever og virker i @resundsre-
gionen, i neerheden af en togstation. Omradet skal plan-
leegges ud fra menneskers behov, og det er meningen, at der
skal veere flere forskellige boligformer, virksomheder, ser-
vice og aktiviteter. Ved at udvikle og styrke et omrade, som
i dag er karakteriseret af havneindustri og tung infrastruk-
tur, skal H+ fore til social, skonomisk og miljemeessig bee-
redygtighed™®.

Ogsa i Helsingor satses der strategisk pa at forny dele af
byen. Tanken her er at forvandle havnen og omradet om-
kring Kronborg fra veerftsindustriomrade til et moderne
kulturcenter. En streekning fra havnen til Kronborg Slot
skal udvikles til et nyt kultur- og fritidsomrade, kaldet Kul-
turomrade Helsingor. Det skal sté feerdigt i 2012.

15 Malmo stad. Det Offentliga Rummet i Véstra Hamnen — En studie av Allmén-
na platser, deras tillgdnglighet och kvalitéer, 2010
16 FOP H+, Samradshandling férdjupning av éversiktsplan fér H+, 2010



Der er ogsa andre langsigtede strategiske projekter i regio-
nen med fokus pa beeredygtig byfornyelse. I Lund er der
byudviklingsprojektet Lund NE (northeast) Brunnshog;
projektet, som er baseret pa beeredygtig byplanleegning,
gar ud pa at forbinde den eksisterende by med de nye store
forskningsanlaeg ESS og Max IV. En sadan satsning viser,
hvad investeringer i eksempelvis forskningsfaciliteter, som
er kommende flagskibe inden for materialeforskning, kan
bidrage med til den by eller kommune, de placeres i.

Der er mange eksempler p4, hvordan investeringer i of-
fentlige byrum har gget private investeringer og har skabt
en positiv udviklingsspiral. Det handler om at teenke stra-
tegisk i planlaegningsfasen og gore sig klart, hvilke offent-
lige investeringer der skal gennemfgres, og hvordan man
opnar sterst mulige effekt. Det, der har sterst positiv effekt
pé udvikling af byer, bymilje og livskvalitet, er de tiltag,
som medforer udvikling af stederne, sa det bliver interes-
sant for private investorer at bygge der.

Attraktive bymiljoer er en styrke i konkurrencen om
veluddannet arbejdskraft, ligesom en beliggenhed i neerhe-
den er vand, skov, sg og naturomrader er. Et levende byliv
er en arena, hvor mennesket kan fa deekket sine sociale be-
hov pa mange forskellige méder. Hvis et sted skal veere att-
raktivt, og hvis der skal opsta et byliv, er det ikke nok, at
det byggede miljo opleves som attraktivt — der skal ogsa
veere mennesker, der feerdes i det byggede miljg, og der skal
veere et attraktivt fysisk netveerk af bade pladser og streek-
ninger. Et steds rumlige kvalitet bliver veesentligere og vee-
sentligere for at skabe levende og dermed socialt, gkono-
misk og ekologisk beeredygtige byer.

lllustrationen viser et omrade centralt i Helsinggr som i dag er preeget
af kulturinstitutioner. Det er det tidligere havneomrade som var domi-
neret af vaerftsindustri. Gennem bevidste planleegnings strategier for
byomdannelse, er omradet nu et attraktivt kultur- og fritidsomrade.
lllustration: Blominfo/landskabsarkitekt Jeppe Aagaard Andersen.

En ny bydel er vokset frem i Vastra Hamnen i Malmé med blandt andet
attraktive boliger i forskellige stilarter for at tiltreekke mennesker med
forskellige behov og krav. Turning Torso er desuden blevet et vartegn
for det "nye” Malmd. Foto: Johan Sjéholm.




FAKTA — Kvaliteter for et attraktivt miljo
Der er nogle kvaliteter, som er ngdvendige for at

skabe et attraktivt miljg. Kvaliteter, som bade o Ved at kombinere centrale funktioner og mgdeste-
ger det fysiske miljg attraktivt, og som stot- o der kan mennesker ga eller cykle gennem byen.
ter de sociale, kulturelle og innovative Lg ) Senere forbindes de lokale netvaerk med den regio-
netveerk i byomraderne og regionen ved at - nale infrastruktur, og der skabes dermed god tilgeeng-
skabe levende byer, der opleves som attrak- ‘-.,‘ .- elighed til hele regionens udbud af funktioner og
tive og trygge, og som er beeredygtige. _LL 2 mn oplevelser.lllustration: Gehl Architects urban

Et vaesentligt udgangspunkt i planleegningen af quality consultants.
attraktive byomrader er at skabe tilgeengelighed for

alle, at stgtte det sociale samspil og at skabe et stimule-
rende og attraktivt miljg, som er veerd at besgge. Kvalite-

terne kan inddeles i tre kategorier.

» Tilgeengelighed

Et godt rumligt netveerk skal skabe tilgeengelighed og forbinde
lokale og regionale destinationer med hinanden. Netveerkets rum
og pladser skal veere for alle og byde alle aldersgrupper, sociale
grupper og kulturer velkommen. Der skal ogsa veere en god ba-
lance mellem forskellige former for transport, for at netveerket kan
veere levende og beeredygtigt. Gang-, cykel- og kollektiv transport
skal prioriteres, veere attraktiv og sikker.

» Socialt

En god koncentration af forskellige offentlige miljger og byrum skal Hvis rum skal stimulere mgder og udbytte mellem mennesker og
byde pa sével funktionel som social mangfoldighed. Det kan op- aktiviteter, skal der skabes interaktion mellem bygningernes
nas med varieret arkitektur og forskellige oplevelser, aktiviteter og funktioner og det offentlige rum. Det skabes med dbne facader
bebyggelse. Forskellige rum skal samle mennesker og aktiviteter med forskellige offentlige virksomheder og service i grundplan.

for at skabe trygge og levende pladser, hvilket kraever, at pladser og
offentlige miljger har et tydeligt hierarki og lzesbarhed.

IBU delaktivitet 1 har udarbejdet skitser til, hvordan mgdesteder med forskellige funktioner, som samler mennesker og stimulerer mgder,
kan se ud. lllustration: Aksel Kaalund.

» Sanseligt

Et godt rum skal byde pa positive sanseoplevelser. Et finmasket
miljig med menneskelige dimensioner, sma rum og mange detaljer i
gjenhgjde tiltaler de menneskelige sanser, gor det interessant at
feerdes der og besgget til en oplevelse. Et offentligt rum, som er
godt defineret og rumligt afgraenset, bidrager til at skabe et trygt
miljg og forudseetninger for gode sol- og vindforhold. En lokal fo-
rankring via en tydelig identitet og karakter, som fremhaever
pladsens kvaliteter, skaber gode vilkar for et herligt og attraktivt
miljg.

Lees mere om de ni kvalitetskriterier, som indgar i disse Skaralid i S6derdsens nationalpark har god tilgeengelighed med kollek-

kategorier i delaktivitetsrapporten "@resundsregionens tivtrafik, hvilket ger at nationalparkens naturoplevelser kan nas af mange
byutveckling och infrastruktur” fra delaktivitet 1. flere mennesker. Foto: Johan Sjéholm.
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Attraktive byomrader er utroligt veesentlige for den regionale udvikling. | en levende by feerdes og mgdes mennesker i det offentlige rum,
her i Simrishamn og Holbaek. Foto venstre: Claes Léwdahl/Simrishamns kommun. Foto hgjre: Region Sjeelland.

Mennesket og dets aktiviteter danner basis for hele sam-
fundet og den regionale udvikling. Selv de mest globale ak-
tiviteter har deres udgangspunkt i det enkelte individs ak-
tiviteter pa lokalt niveau. Hvis @resundsregionens
byomrader fortsat skal udvikles og veere attraktive for
mennesker, er det nodvendigt med langsigtet strategisk
planleegning med fokus pa beeredygtig byudvikling.

LOKALISERING | NARHEDEN AF EN STATION
En livskraftig og attraktiv omradestruktur med flere centre
forudseetter god tilgeengelighed mellem omraderne, s&
menneskene far adgang til regionens udbud af funktioner
og oplevelser. Det betyder, at @resundsregionens omrader
skal bindes sammen af et beeredygtigt kollektivt transport-
system bestaende af en kombination af tog og busser, og at
trafikknudepunkterne bliver naturlige og levende mgdeste-
der.

For at fremme en beeredygtig udvikling ber nyt byggeri
til boliger, service og arbejdspladser helst lokaliseres om-
kring teette bymiljger ved stationer og den kollektive trans-
ports storre trafikknudepunkter.

At bygge teet i neerheden af togstationer giver ogsa mu-
lighed for at skabe nye speendende mgdesteder, som bidra-
ger til en levende og attraktiv by.

Ved at udbygge og bygge nyt omkring togstationer er
det muligt at udvikle de steder, som trafikeres af regional
togtrafik, til centrum for et mindre opland. Hvis det skal
kunne lade sig gore, er det ngdvendigt at blande funktio-
nerne i disse omrader, saledes at de kommer til at besta af
en blanding af bade boliger, arbejdspladser og forskellig
slags service, detailhandel og erhverv i neerheden af statio-

nen, s mennesker kan foretage deres daglige eerinder pé
vej til og fra arbejde. Et levende og multifunktionelt cen-
trum omkring stationen, som forbindes med den eksiste-
rende bykerne, giver et levende miljo.

Med udbygning af neeromraderne omkring en station
far befolkningen hurtigere og lettere adgang til hele Qre-
sundsregionen takket vaere den kollektive trafik. Sammen
med investeringer pé lokalt niveau i busser, pendlerparke-
ringspladser, gang- og cykelstier binder det regionen
sammen. Teet bebyggelse og blandede funktioner ved den
kollektive trafiks stationer fremmer desuden ressource-
effektiviteten og skaber aktivitet i flere timer i degnet,
hvilket giver trivsel og tryghed.

Planleegning og byggeri af boliger og arbejdspladser i
omrader omkring stationer giver @resundsregionens ind-
byggere storre mulighed for pa en mere miljovenlig made
at pendle inden for et storre arbejdsmarkedsomrade. Det
betyder ogsa bedre arealudnyttelse i neeromradet, sa man
eksempelvis ikke udnytter veerdifuld landbrugsjord. Erfa-
ringen fra Kgbenhavn viser, at brugen af biler kan reduce-
res med 10—20 kilometer i dognet per beskeeftigede, hvis
arbejdspladsen ligger i neerheden af en station”. Det bety-
der, at placering af boliger og arbejdspladser i neerheden af
en station medforer, at flere mennesker benytter den kol-
lektive trafik i stedet for at kere i egen bil, og det reducerer
tilmed CO,-udledningen og samfundets klimapévirkning.

I Region Hovedstadens teettest bebyggede omrader for-
ventes reduktionen af CO,-udledning at blive 8 procent, i
forsteederne 6 procent og i yderomraderne blot 1 procent i

17 Qresundsregionen 2025 — Scenarier for trafik- og byudvikling ORIB II, 2008
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Undersggelser viser, at byomrader med adgang til kollektiv trafik har den stgrste reduktion af CO,-udledning. Her er to stationsomrader i regionen.
Ngrreport Station er en af de mest centrale stationer i Kgbenhavn. Slagelse Station er et knudepunkt for den kollektive trafik i omradet, hvor de
rejsende kan skifte fra tog til bus. Foto venstre: René Strandbygaard/DSB. Foto hgjre: Region Sjeelland.

sammenligning med gennemsnittet for hele Danmark *.
Det viser, at neeromréder med adgang til kollektiv transport
og cykeltransport har den storste grad af CO,-reduktion.

Der er mange stationsbyer i @resundsregionen, ikke
mindst pa den danske side. Det er hovedsagelig i de storre
byomrader i regionen, at der er teettest bebygget omkring
stationerne. Iser stationsomréderne i Kgbenhavn og Fre-
deriksberg ligger i teet bebyggede boligomrader, og heraf er
Norrebro helt klart det stationsomrade i Kgbenhavn, der er
teettest bebygget. I et internationalt perspektiv er omradet
imidlertid ikke seerlig teet bebygget, idet det er domineret
af ejendomme pa ca. fire etager med udearealer og lege-
pladser i girdmiljoerne.

Ogsa koncentrationen af arbejdspladser i stationsneere
omrader er tydeligst i de storre byer i de centrale dele af
Qresundsregionen, forst og fremmest i Kebenhavn, Malmo
og Lund. Men der er ogsa her mulighed for flere stations-
neere arbejdspladser ved at bygge endnu teettere.

Der er i mange af regionens byomréder, specielt pa den
svenske side af @resund, store stationsneere omrader, som
er darligt udnyttet til byggeri i form af kontorer og boliger.

18 Klimastrategi — tiltag i transportsektoren, 2010
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I Skéne er sdledes kun 20 procent af de stationsneere area-
ler bebygget. Teoretisk set kunne Skanes i alt 1,2 millioner
indbyggere bo inden for en kilometers afstand fra en
togstation™.

Generelt er arealudnyttelsen bedre pa den danske side,
men ogsa her er der flere godt beliggende steder med et
stort udbygningspotentiale. Et potentiale der er vigtigt at
veere opmeerksom pa.

Lzes mere herom i IBU-Oresunds materiale:

« Idé till gransoverskridande regionaltagsystem i
Oresundsregionen 2030

+ Lokala och regionala "herlighetsveerdier” i Oresunds-
regionen — Ménniskan i centrum av Planeringen

+ Nuldgesanalys

» Stationsneere arealer — en reekke bud pa stationsneer-
hedens praksis, konsekvenser og muligheder

.

Strategier for beeredygtig byomdannelse

.

Virkemiddelkatalog for infrastruktur og byudvikling
Oresundsregionen i 6gonhéjd — Virdegrundad pla-

*

neringsprocess med ménniskan i centrum

19 Stationsndra lige 2010



@Dresundsregionens internationale tilgeengelighed




Dresundsregionens internationale tilgeengelighed er af afgerende betydning for regio-

nens udviklingsmuligheder. Kebenhavns Lufthavn er dog truet, transittrafikken bidra-

ger til, at kapaciteten pa jernbanen snart er fuldt udnyttet, og en fast forbindelse over

Femern Belt stiller krav om en kraftig udbygning af jernbanesystemet.

Oresundsregionens
internationale tilgaengelighed

@RESUNDSREGIONEN HAR EN VZESENTLIG ROLLE som
nav i transportsystemet mellem Skandinavien og det eu-
ropeeiske kontinent. Store transportstremme passerer hver
dag gennem regionens lufthavne og havne samt ad regio-
nens veje og jernbaner.

Hvad angdr tilgeengelighed, ligger Qresundsregionen
over det europeeiske gennemsnit. Det beror til en vis grad
pé den gode tilgeengelighed til et stort antal mennesker og
destinationer, men forst og fremmest beror det pa flyfor-
bindelserne til og fra Kebenhavns Lufthavn.

God international tilgeengelighed er veesentlig, hvis re-
gionen skal knyttes teettere til det centrale Europa og den
ovrige verden og fa adgang til et storre marked. Internatio-
nal tilgeengelighed er ogsa en konkurrencefordel i kampen
om virksomheder, forskere, turister, begivenheder og inter-
nationale projekter. Det er derfor veesentligt for @resunds-
regionen at beholde og styrke sin internationale tilgeeng-
elighed til bdde det europeeiske kontinent og resten af
verden, for at regionen kan veere konkurrencedygtig og
attraktiv i et globalt perspektiv.

GLOBALE TRENDS, DER PAVIRKER
INFRASTRUKTUREN
I en global verden er det veesentligt at se Qresundsregionen
som en del af en stgrre ssmmenheeng for at forstd, hvordan
begivenheder og tendenser i omverdenen pavirker regionen
og dens udvikling.

Der er en raekke overordnede trends i verden, som vil fa
betydning for trafikudviklingen i @resundsregionen.

Hejhastighedstog som supplement til fly

Sterre miljebevidsthed vil leegge pres for at reducere flytra-
fikken. Hojhastighedstog er et alternativ til fly pa streek-
ninger op til cirka 1.000 kilometer. Det bliver en udford-
ring for Kgbenhavns Lufthavn som international
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transportknudepunkt. Det er derfor vaesentligt, at udbyg-
ningen af hgjhastighedstog i regionen kan statte lufthav-
nen, si den kan fungere som multimodal knudepunkt for
international persontransport.

Kobenhavns Lufthavn som internationalt knudepunkt
Tilgeengeligheden til regionens metropol bliver vigtigere og
vigtigere og medforer behov for en veludviklet infrastruk-
tur. Det er veesentligt, at Kgbenhavns Lufthavn kan tilpas-
se sig den multimodale funktion og ikke blot fokusere pa
fly. Konkurrencen med andre lufthavne gor, at der er en
stor risiko for, at interkontinentale linjer kan forsvinde.

Satsning pa multifunktionelle transportknudepunkter
Regionens erhvervsliv er presset og har behov for sterre
tilgeengelighed. Hvis der opstar vanskeligheder eller hind-
ringer for fly- og vejtransport, gér det ud over tilgeengelig-
heden, da regionen har utilstreekkelig jernbaneinfrastruk-
tur — selv med de planlagte udvidelser. Det betyder,
havnene i regionen vil fa sterre betydning, og at tilgeeng-
eligheden hertil bliver veesentlig. Havnene kan derfor blive
veesentlige multifunktionelle transportknudepunkter.

Oresundsregionen som transitport til

Skandinavien og OQsterssomradet

Der passerer store godsvolumener gennem Qresundsregio-
nen, og det ber kunne udnyttes som katalysator for ud-
viklingen af den internationale godstransport i regionen. Re-
gionen kan udnytte transittrafikken ved at forarbejde, laste
og losse gods i knudepunkterne. Det kraever en bevidst sats-
ning i forbindelse med udvidelsen af veesentlige transitknu-
depunkter. Dermed skabes der muligheder for at udvikle
@resundsregionen til en gron transportkorridor, hvor man
anvender den transportform, der er mest effektiv, det vil sige
skib og tog over lange afstande og bil i distributionsleddet.



Kgbenhavns Lufthavn er et knudepunkt for personrejser. Det er bade en international lufthavn og et knudepunkt for togtrafik og metro.
Foto: Lars Anshelm.

PASSAGERTRANSPORT

Der foretages godt 8o millioner rejser med bil, tog, fly og
busser om aret til og fra @resundsregionen, inklusive rejser
fra det ovrige Sverige og Danmark. Godt en fjerdedel heraf
er internationale rejser til det gvrige Europa og resten af
verden.

Godt 60 procent af rejserne fra det gvrige Sverige og
Danmark til @resundsregionen foretages med bil og 20
procent med tog. Flyets rolle er marginal i forbindelse med
rejser inden for Danmarks greenser, mens fly benyttes lidt
oftere i forbindelse med rejser mellem @resundsregionen
og resten af Sverige. Hvad angar rejser uden for Danmark
og Sverige, sa er fly det dominerende transportmiddel. Bi-
len benyttes kun i forbindelse med fa procent af rejserne,
mens bus og tog spiller en mindre rolle i forbindelse med
internationale personrejser=.

Tilgeengeligheden i forbindelse med personrejser til
Oresundsregionen betragtes som god sammenlignet med
andre storbyregioner i Skandinavien. Regionens tilgeeng-
elighed, hvad angér passagertransport, er pd niveau med
neerliggende storbyregioner som Hamborg og Berlin. Men
selv om de to byer har darligere tilgeengelighed med fly end
Oresundsregionen, er tilgeengeligheden med tog og bil der-
til betydeligt bedre end i @resundsregionen.

At tilgeengeligheden for vej- og jernbanetransport er
lavere i @resundsregionen end i de tyske naboregioner
skyldes bade darligere infrastrukturvilkar og de omkost-
ninger og den treengsel, som de rejsende over @resund,
Storebzelt og Femern Beelt oplever.

20 Tallene er fra 2005, men der er ingen grund til at tro, at der er sket veesentlige
forandringer siden da og til 2010

Nar den faste forbindelse over Femern Belt dbner, vil det
veere en stor forbedring for de landbaserede transporter,
iseer togtrafikken. Rejsetiden med tog mellem Kgbenhavn
og Hamborg bliver reduceret fra godt fire en halv time til
tre timer takket veere den faste forbindelse og andre infra-
strukturtiltag i Danmark. Det er det forste skridt i retning
af en yderligere reduktion af rejsetiden til under to timer
ved at investere i hgjhastighedstog i korridoren fra Sverige
via Kgbenhavns Lufthavn til Hamborg og Berlin.

Kortere rejsetider sydpa betyder mere for @resunds-
regionen ud fra et tilgeengelighedsperspektiv end hurtigere
forbindelse nordpa. Det er dog i feelles skandinavisk
interesse, at de tre hovedstadsregioner Oslo/Géteborg,
Stockholm og Kebenhavn/Malmé forbindes med hurtige,
effektive og miljovenlige transportsystemer.
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Tilgeengeligheden i Dresundsregionen er i sammenligning med om-
kringliggende regioner generelt god, dog er det for en stor del takket
veere flytrafikken. Hvad angar vej- og jernbanetrafik, er tilgeengelighe-
den til Gresundsregionen darligere end til bAde Hamborg og Berlin.
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Trelleborgs havn har en omfattende feergetrafik med transport af gods fra Sverige til det europzeiske kontinent. Ligesom de andre store havne i
@resundsregionen forventes havnen i Trelleborg at komme til at spille en veesentlig rolle i fremtiden, hvad angér godstrafik. Foto: Trelleborgs hamn.

Med kortere tidsafstand mellem @resundsregionen og
Hamborg-Berlin stiger mulighederne for samspil mellem
forskellige virksomheder og organisationer. Iseet hvis det
bliver muligt at pendle til og fra arbejde, selv om befolk-
ningsgrundlaget omkring Femern Bzelt er betydeligt min-
dre end omkring Qresund.

Flys betydning for internationale personrejser
Flyrejser udger neesten 25 procent af det samlede antal per-
sonrejser til og fra regionen, hovedsagelig via Kebenhavns
Lufthavn. Lufthavnen er langt det storste trafikknude-
punkt for internationale personrejser i Presundsregionen,
og dens fremtidige rolle er derfor afgerende for regionens
fortsatte udvikling.

Tilgeengeligheden til Kebenhavns Lufthavn og mulig-
heden for at flyve derfra til forskellige destinationer i ver-
den er i mange tilfeelde en afggrende faktor for internatio-
nale virksomheders etablering i regionen. Lufthavnen er en
veesentlig faktor, hvis regionen skal kunne konkurrere om
virksomhedsetableringer, kompetencer og internationale
arrangementer.

Konkurrencen mellem Europas lufthavne er steget i
takt med liberaliseringen af luftfartsmarkedet, og kampen
om flyselskaberne og deres oversgiske ruter er taget til.
Mange lufthavnes status er faldende, og der er nu fire su-
perknudepunkter for luftfart i henholdsvis Amsterdam
(Schiphol), Paris (Charles de Gaulle), London (Heathrow)
og Frankfurt, hvorfra der gar mange direkte oversgiske fly.
Det har konsekvenser for de andre europeiske lufthavne
og deres mulighed for interkontinentale flyvninger, heri-
blandt Kebenhavns Lufthavn.
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GODSTRANSPORT

Hvad angar godstransport, er @resundsregionen péa grund
af sin geografiske beliggenhed et af de vigtigste knude-
punkter i Nordeuropa, ikke kun som forbindelse mellem
Skandinavien og kontinentet, men ogsa i forhold til Balti-
kum.

International langdistancegodstrafik til og fra Qre-
sundsregionen foregr hovedsagelig med skib, mens gods-
transport i gvrigt domineres af transport med lastvogn. En
mindre andel, cirka 10 procent, af transporterne inden for
Skandinavien og til og fra det centrale Europa foregér med
jernbane. Mindre meengder af hgjveerdigods transporteres
med fly til og fra regionen.

For sgtransports vedkommende er det iseer havnene i
Helsingborg, Trelleborg, Malmo, Kege og Kalundborg, der
har betydning i regionen. Helsingborg er blandt andet en
veesentlig containerhavn, Malmo har en betydelig bilimport,
og Trelleborg har en omfattende feergetrafik til tyske havne.
P4 den danske side er havnen i Kalundborg specialiseret i
olieimport. Kage havn har ambitioner om at blive koblet til
et logistikcenter i transportkorridoren i Femern-@resund.

Jernbanetransporten til, fra og gennem regionen bor
udvikles. Nar Femern Beelt-forbindelsen star klar, reduce-
res transportafstanden til Hamborg med 150 kilometer
sammenlignet med ruten via Jylland. Der er imidlertid
flaskehalse pa den nye forbindelse til Hamborg. Stor-
stromsbroen og passagen over Guldborgsund er stadig
enkeltsporede ruter i Danmark, og i Tyskland vil streek-
ningen mellem Puttgarden og Liibeck veere enkeltsporet
frem til 2027. Og selv derefter vil Femernsundbroen
mellem Femern og fastlandet veere enkeltsporet.



Med disse flaskehalse vil kun halvdelen af det antal gods-
tog, som i fremtiden skal passere gennem Danmark, kunne
kore den korteste vej. Vejen gennem Jylland og jernbane-
feerger mellem Trelleborg og Sassnitz/Mukran vil derfor
ogsa efter 2025 veere af stor betydning for jernbanekapaci-
teten til det europeeiske kontinent.

Der er stor forskel pa markedsandelene for godstran-
sport med jernbane mellem Danmark og Sverige. I Dan-
mark er det yderst begreensede godsmeengder, der trans-
porteres med tog, hvoraf sterstedelen er transittrafik, mens
jernbanen spiller en veesentlig rolle i forbindelse med gods-
transport i Sverige.

Det er ngdvendigt at udvikle jernbanetrafik, der kan sta
for en storre del af godstransporterne, for at fa hele Qre-
sundsregionen til at leve op til malseetningen om en gron
transportkorridor gennem regionen.

Godsfragt med jernbane er langt mere udbredt i Sverige
end i Danmark. Hvis @resundsregionen vil vere pioner,
hvad angér grenne transportkorridorer, er det ngdvendigt
at udvikle jernbanetrafikken pé bade den danske og svens-

ke side.
Markedsandele godstransport i Danmark
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| Sverige anvendes jernbanen til godstrafik i meget stgrre omfang end
i Danmark. Hvis @resundsregionen vil veere pa forkant med hensyn til
grgnne transportkorridorer sé er det ngdvendigt at udvikle jernbane-
trafikken.

Grgn transportkorridor for gods

Godstransport mellem Skandinavien og kontinentet gar
ofte gennem Qresundsregionen. Transittrafikken gennem
Qresundsregionen udger godt 6 procent af den totale gods-
trafikmeengde i regionen.

Godstrafikken er vokset kraftigt de seneste artier; last-
biltransport er den transportform, der har oplevet den
storste veekst. Godstransport pa landevej vil ogsa i de kom-
mende ar tegne sig for en veesentlig del af den samlede
transport pa grund af fleksibilitet og tilgeengelighed.

Veeksten af godstrafik er imidlertid sterre end stigning-
en af transporteret gods, hvilket primeert skyldes brugen af
hyppige langdistance lastbiltransporter. Det har pévirket
miljoet negativt i form af starre udledning og forbrug af
fossilt breendstof. Desuden skaber denne transportform
treengsel pa vejnettet i forst og fremmest storbyomraderne.

Det er derfor ngdvendigt at effektivisere godstranspor-
terne; det kan ske ved at optimere kapacitetsudnyttelsen
ved hjeelp af storre godsmeengder per lastbil og godsvogn.
Der er ogsa behov for en fleksibel udnyttelse af og adgang
til de logistik- og distributionssystemer, som i dag ofte ud-
gor en barriere for at kunne udnytte koretgjernes lastkapa-
citet maksimalt. Desuden er det pakreevet med gget fokus
pa udviklingen af mere miljovenlige koretgjer og
breendstoftyper.

Det er imidlertid ikke nok at eendre udbuddet af gronne
transportformer — transportindkgberne skal ogsa efter-
sporge gron transport. Man kunne for eksempel udvikle en
mere intelligent logistik, som er bedre egnet til brugen af
intermodale og energieffektive transportlgsninger.

Selv om starstedelen af lastbiltransporterne sker inden
for regionen, er det transporterne til, fra og gennem regio-
nen, der forst og fremmest kan péavirkes ved hjeelp af mal-
rettede tiltag.

12008 udgjorde den transporterede godsmzengde med
jernbane over @resund cirka 5 millioner ton, hvilket svarer
til cirka 13 godstog per degn og retning. I 2020 forventes
godsmeengden at udgere 11 millioner ton, hvilket svarer til
cirka 30 godstog per degn og retning.

Storstedelen af jernbanegodset er transitgods gennem
regionen og udgor cirka en fjerdedel af den samlede meeng-
de transitgods. En mindre del af jernbanegodset fragtes via
feerger fra Trelleborg og Ystad.

Den totale meengde transitgods i 2010 er beregnet til 39
millioner ton sammenlignet med 19 millioner ton i 2003.
Stigningen forventes at fortseette i samme tempo frem til
2030. Sa bliver det ngdvendigt med en ny transportvej via
Helsingborg-Helsingor. For at det skal veere muligt at ud-
nytte denne forbindelse er det ngdvendigt ogsa at udvide
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Skanebanan til dobbeltspor for godstog mellem Sodra
stambanan (den sydlige hovedlinje) og Ramldsa i Skéne
samt bygge en ny jernbaneforbindelse mellem Helsinger og
Koge i Ring 5.

FAKTA — Landbaseret transitgods gennem
@resundsregionen

» | alt 39 millioner ton gods per ar i 2020

» 75 procent foregér med lastbil i 2010

» Malszetning: Jernbaneandelen skal udggre 30 procent i 2020
» Et godstog svarer til 40—60 lastbiler

Ved at etablere en gron transportkorridor gennem regio-
nen, hvor en sa stor del af transporterne som muligt fore-
gar med jernbane, kan man reducere antallet af lastbil-
transporter. Udnyttelse af skibsfragt til og fra regionens
havne ber ogsa fremmes.

For at kunne gennemfore en sadan omstilling af trans-
portsystemet skal jernbanen have bedre konkurrencevil-
kar. For det forste bar kapaciteten pa regionens jernbane-
net forbedres. Derneest forudseetter det, at virksomhederne
og spediterer har bade viljen og viden til at udnytte jernba-
nen optimalt som et veesentligt led i transportkeeden.

Og jernbaneoperatorerne skal pa deres side blive bedre
til at tilbyde effektive transportlasninger til konkurrence-
dygtige priser. De statslige infrastrukturforvaltere spiller
her en vigtig rolle ved at udvise fleksibilitet omkring plan-
leegning af jernbanetransport. Det geelder ikke mindst
graenseoverskridende trafik, hvor administrative barrierer
iseer kan gore det vanskeligt for jernbaneoperatererne at
tilbyde smidige transportlgsninger.
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Kun en fierdedel af al transitgods gennem regionen foregar med jernbane; sterstedelen fragtes med lastbil. Foto: Lars Anshelm.

Hvis der bliver bygget en hgjhastighedsbane for passager-
trafik gennem regionen, vil det pavirke godstrafikkapacite-
ten, idet antallet af godstog kan flerdobles. For at fa effek-
tive transportlesninger baseret pa containertrafik skal der
ogsa veere velbeliggende omladningsterminaler i regionen,
hvor man hurtigt og smidigt kan omlade gods mellem
forskellige transportformer.

Opsamling Terminal: Tog over leengere Terminal: Distribution
loft til tog straekning loft til lastbil

Med grgnne transportkorridorer flyttes der mere gods fra lastbil
til jernbane, men det kraever, at jernbanens konkurrencevilkar
bliver styrket.

Laes mere herom i IBU-Oresunds materiale:

+ Godstrafik i @resundsregionen. GORM-modellen.

+ Godstrafik i @resundsregionen. Kvalificering af
GORM-modelresultater.

+ International godstransport i @resundsregionen

« International persontransport i @resundsregionen

+ International tilgeengelighed i @resundsregionen.

+ Megatrends — Drivkreefter bag udviklingen af trans-
port og mobilitet i @resundsregionen

+ Trafikstromme i vigtige korridorer i @resunds-
regionen

+ Oresund-Femern — en gron logistik korridor?

+ Qresundsregionen som international transportknu-
depunkt — Vision 2030




Udvikling af jernbanesystemet i @resundsregionen




Jernbanesystemet i Oresundsregionen er allerede nu hardt belastet, da passagertrafik
og godstrafik konkurrerer om pladsen pa jernbanen. Det er ngdvendigt bade at forbe-

dre og udbygge jernbanenettet, hvis regionen skal bindes taettere sammen, tilgaengelig-

heden skal forbedres og miljgbelastningen reduceres.

Udvikling af jernbanesystemet
| Oresundsregionen

DER ER SKET EN KRAFTIG UDVIKLING i person- og gods-
trafikken pa jernbanen i regionen, hvilket understreges af,
at jernbanen i dag pa flere streekninger er fuldt udnyttet, og
at togene er fyldte. Flere jernbaneprojekter er vedtaget og
under udforelse, men trafikken vil ifglge alle prognoser og
analyser fortsette med at stige.

Pé kort sigt vil der blive bygget en ny, moderne jernba-
nestraekning mellem Kgbenhavn og Ringsted. Streekning-
en fra Ringsted til Radby vil i forbindelse med Femern
Beelt-forbindelsen blive dels elektrificeret, dels opgraderet
til dobbeltsporet jernbane. Streekningen over Storstrgms-
broen vil dog fortsat veere enkeltsporet.

P& den svenske side star Citytunneln i Malmo feerdig.
Jernbanen fra Malmo til Lund bliver udbygget til fire spor
til cirka tre kilometer syd for Lunds Central. Vestkystba-
nen nord for Helsingborg bliver dobbeltsporet, og tunnelen
gennem Hallandsasen forventes at abne i 2015. Men mel-
lem Maria station og Helsingborg C er der en stadig enkelt-
sporet streekning tilbage.

Banestrakningerne til Kebenhavn og Malmo er i dag
jernbanesystemets mest belastede afsnit. De planlagte ud-
bygninger vil kunne handtere den stigende trafik i disse
omrader, men der vil opsta problemer og treengsel pa jern-
banenettet andre steder i systemet, for eksempel nord for
Lund og vest for Ringsted.

Qresundsbroen er ogsa et kritisk afsnit i systemet, og
analyser viser, at broen og dens landanleeg snart nar sin
kapacitetsgreense. Det skyldes, at persontog og godstog
konkurrerer om plads pé sporene, samtidig med at trafik-
meengden pa jernbanen stiger. Man drefter et vigespor pa
Peberholm, men det vil kun fa marginal betydning, da
godstog med retning mod Sverige vil fa sveert ved at kom-
me op i fart igen pa stigningen op over hgjbroen, og de vil
derfor leegge yderligere beslag pa kapaciteten. Der diskute-
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res forskellige tiltag ved Kebenhavns Lufthavn for at fa be-
dre kapacitet gennem terminalen.

Qresundsregionen star over for mange udfordringer i
forhold til togtrafikken indenfor, gennem samt til og fra
regionen. Analyser viser, at det er ngdvendigt med store
investeringer i jernbanesystemet for at hdndtere den frem-
tidige udvikling i jernbanetrafikken, bade regional- og
fierntrafik. Det skal dels sikre en bedre tilgeengelighed for
persontog, dels oge kapaciteten for godstog gennem Qre-
sund og dermed muligheden for overfarsel af gods fra vej
til jernbane.

GRESUNDSBROEN

Den faste forbindelse mellem Kgbehavn og Malmo har
haft stor betydning for trafikken over @resund og for mu-
lighederne for at oge udbyttet af arbejdskraft, studier, kul-
tur og samarbejde. Det er forbindelsens regionale betyd-
ning der har veeret mest meerkbar, men ogsé direkte
togforbindelser mellem Kgbenhavn og et storre antal byer i
Sverige, blandt andet Goteborg og Stockholm, er blevet pa-
virket.

Den faste forbindelse over Qresund har medfort et
ekstra bidrag til ssmfundsgkonomien i storrelsesordenen
11,5 milliarder danske kroner i de forste 10 ar. Denne ge-
vinst forventes at vokse successivt og vil i 2010 udgere to
milliarder danske kroner per ar. 8o procent af bidraget
skyldes arbejdsmarkedseffekten. Gevinsten kan forst og
fremmest henfores til Kebenhavn og Malmo og er nogen-
lunde ligeligt fordelt mellem danskere og svenskere.

Pendlingen over det sydlige @resund er tidoblet de 10
ar, forbindelsen har eksisteret, fra 2.000 til 20.000 pend-
lere. 20.000 koretgjer passerer dagligt forbindelsen, og to-
get transporterer 30.000 rejsende, hvoraf arbejdspendlere
og studerende udger en meget stor del.



FAKTA — @resundsbroen
» 70.000 personrejser per dggn, heraf 30.000 med tog i 2010
» Trafikken fordobles frem til 2030

» Samfundsveerdien af @resundsbroen forventes i 2020 at
udggre 2 milliarder danske kroner om aret

» 30 godstog og 150 persontog bruger forbindelsen daglig
i 2010

» | 2010 kgrer 8 tog per time og retning over broen i
myldretiden

» | 2020 vil behovet veere 11 tog i timen, i 2030 13 tog i timen
i hver retning

Bilisterne har faet de storste gevinster af broen. Det skyl-
des, dels at de havde darligere vilkar end dem, der rejste
med kollektiv transport, for broen édbnede, dels at togsyste-
met er relativt darligt integreret, iseer pa den danske side.
For godstransportens vedkommende har forbindelsen
betydet smidigere losninger med gennemgaende tog mel-
lem Sverige og kontinentet uden den forsinkelse og de om-
kostninger, som er forbundet med feergeoverfart. Forskel-
lige tekniske jernbanesystemer i Danmark og Sverige har
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dog betydet, at togoperatarerne har méttet kabe specielle
lokomotiver med dobbelttekniske systemer.

@resundsforbindelsens jernbanekapacitet er snart fuldt
udnyttet. Det skyldes hovedsagelig kombinationen af
langsomme godstog og hurtige persontog. Ved Kebenhav-
ns Lufthavn er der desuden en jernbanelgsning, hvor gods-
tog skal skifte spor uden for stationen. Nar bade gods- og
passagertrafikken ifelge prognoserne vil stige kraftigt, vil
der opsta forsinkelser og forstyrrelser, hvis der ikke beslut-
tes nye tiltag.

P4 kort sigt kan kapaciteten ved Kgbenhavns Lufthavn
udbygges, men pa leengere sigt er det nodvendigt at sepa-
rere person- og godstrafik. Det kreever yderligere en fast
forbindelse over @resund.

FEMERN BZALT-FORBINDELSEN

Femern Beelt-forbindelsens veesentligste opgave bliver at
fungere som link mellem Skandinavien og det europeeiske
kontinent for fiernrejser og —transporter. Den vigtigste
funktion for passagertrafikken er saledes forbindelsen mel-
lem @resundsregionen og Hamborg-regionen. Forbindel-
sen vil ogsa veere et vigtigt element i fremtidens hegjhastig-
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Kortet viser kapaciteten pa jernbanenettet i @resundsregionen, nar de projekter, der allerede er vedtaget, er gennemfart. Det fremgar tydeligt, at
kapaciteten flere steder udnyttes maksimalt, og at det pa disse straekninger ikke er muligt at indseette flere tog. Der er flere flaskehalse i systemet,

hvor der vil opsta problemer, nar trafikmaengden stiger.
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Ved feergelejet i Radby karer togene om bord pa feergen, som tager dem til Puttgarden og videre ind i Tyskland. Togkapaciteten pa feergerne er dog
begrzenset, og en fast Femern Beelt-forbindelse muliggar mere togtrafik mellem Danmark og Tyskland og forbinder @resundsregionen med det
europaiske kontinent. Foto: Flemming Karlsen/DSB.

hedsforbindelse, som forbinder Skandinavien med
kontinentets jernbanesystem.

Mens Qresundsbroen er en forbindelse i et storbyom-
rade, sa kommer Femern Beelt-forbindelsen til at forbinde
to tyndt befolkede omrader af Danmark og Tyskland. Det
betyder, at der neeppe vil opsté et omfattende regionalt rej-
semgnster.

Neermeste storre by i Danmark er Nykebing Falster
med cirka 20.000 indbyggere, og i Tyskland er det Liibeck
med godt 20.000 indbyggere. Afstanden mellem de to byer
er omkring 120 kilometer.

Fordelene for godstransport — isezer med jernbane —
geelder i hoj grad langdistancetransporter, som med den
faste forbindelse far kortere transporttider, samtidig med
at kapaciteten kan gges. Det indebeerer, at der vil passere
mere trafik gennem Qresundsregionen, og at kapaciteten
pé bade vej- og jernbanenettet bliver endnu mere presset.

Allerede i dag foregar meget af fjernbiltrafikken — bade
lastbiler og personbiler — med feergerne mellem Redby og
Puttgarden. Jernbaneforbindelsen via feergen har mindre
betydning, da kapaciteten er begreenset, og al godstrafik
via Danmark gar over Storebeelt og gennem Jylland.

Nar den faste forbindelse star feerdig, bliver jernbane-
streekningen mellem @resund og Hamborg godt 150 kilo-
meter kortere. Et problem star imidlertid tilbage, nar for-
bindelsen abner: Tilslutningsjernbanen pa den tyske side
vil ikke veere udbygget med dobbeltspor. Det sker forst i
2027, og forst da far forbindelsen den standard, der er ned-
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vendig for at kunne overfore mere jernbanefragt til denne
streekning.

Der vil dog stadig veere flaskehalse tilbage, der begreen-
ser kapaciteten, hvis ikke der foretages yderligere investe-
ringer. Disse flaskehalse udggres af broerne over Stor-
stremmen, Guldborgsund og Femernsund, som ogsa efter
2027 vil veere enkelsporede straekninger. Der er endnu ing-
en konkrete planer om, hvordan disse flaskehalse skal eli-
mineres.

En dobbeltsporet hgjhastighedsbane forbi disse flaske-
halse ville give passagertrafikken bedre rejsetider og gods-
trafikken sterre kapacitet. Den planlagte hastighedsstan-
dard i forbindelse med udvidelsen er i dag 200 kilometer i
timen i Danmark og 160 kilometer i timen i Tyskland.

Hvis der bliver bygget en hgjhastighedsbane pa denne
streekning, ber den udformes, sa ogsa godstog kan benytte
banen om natten, hvilket ville reducere forstyrrelserne de
steder, som den nuveerende jernbanelinje servicerer. Malet
med en hgjhastighedsbane er, at man med tog kan tilba-
geleegge streekningen mellem Kgbenhavn og Hamborg pa
under to timer. Hojhastighedsbanen skal ogsé kunne be-
nyttes af hurtigtgaende regionaltog.

Trods den begrensede kapacitet vil meget af den trafik,
som i dag gar via Jylland og via Trelleborg, overflyttes til
Femern Beelt-forbindelsen. Hvis der bliver bygget en hgj-
hastighedsbane mellem Kgbenhavn og Hamborg, kan den
eksisterende jernbane primeert benyttes til godstrafik og
regional passagertrafik.



Godstrafik med jernbane 2010 Godstrafik og passagertrafik 2025 uden HH-férbindelse

\\

Godstrafik 2020 med Femern Godstrafik og passagertrafik 2025 med HH-férbindelse
\\

Godstrafik 2025 med dobbeltspor til Hamborg Godstrafik och passagertrafik med hgjhastighetstog 2030

FAKTA — Godstrafiklinjer gennem @resundsregionen

Godstrafikken med jernbane gennem @resundsregionen flyttes successivt fra @resundsbroen—
Storebaelt-Jylland til Helsingborg—Helsingar—Femern Beelt. | dag gar godstogene hovedsagelig med
feerger mellem Trelleborg og Sassnitz/Rostock og via @resundsbroen, Storebeeltsbroen og Jylland. | Teet persontrafik
Sverige gar stort set al godstrafik via Sodra stambanan Hassleholm—Malmé. | 2020, nar den faste
forbindelse over Femern Beelt star feerdig, vil godstog ogsa kunne kare denne vej. | Sverige bliver det
samtidig muligt for godstog at kere gennem Hallandsastunnelen—Astorp—Teckomatorp—Malmé som REERN  Fagodstog
supplement til S6dra stambanan. Hvis en fast forbindelse over den nordlige @resund er blevet bygget Fjerntog/

til 2025, kan sterstedelen af alle godstog til og fra Sverige ga via denne forbindelse og Ring 5 ned til Hojhastighedstog
Femern. | givet fald ber kapaciteten i Nordtyskland ogsa udbygges. Nar passagertrafikken stiger, og
hgjhastighedstog bliver indfert, vil der veere plads hertil pa @resundsbroen.

Godstog
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HELSINGBORG-HELSINGQR OG RING 5
Rejseudviklingen over @resund har overgaet alle prognoser,
og der vil i lgbet af fa ar opsta kapacitetsproblemer, ikke
mindst pa jernbanedelen. Hvis der skal fragtes mere gods
via Qresundsbroen, bliver problemet akut, da passagertra-
fikken optager mere og mere af forbindelsens kapacitet.

I 2020 vil gresundstogene skulle kere i 10-minutters-
drift i dagtimerne, og sa bliver der ikke plads til godstog,
som er betydeligt leengere tid om at tilbageleegge streek-
ningen mellem Svagertorp og Kgbenhavns Lufthavn end
persontog.

@resundsbroen og iseer togtrafikken herpa har styrket
integrationen i det sydlige @resund. Med en fast forbin-
delse i det nordlige @resund ma det forventes, at der sker
en tilsvarende udvikling her, selv om den nuveerende feer-
getrafik er af relativ hgj standard.

En forbindelse mellem Helsingborg og Helsinger for-
ventes at aflaste @resundsbroen for en stor del af godstra-
fikken, iseer med jernbane. Derimod vil biltrafikken kun
blive marginalt pévirket. En ny forbindelse ville gge til-
gengeligheden til steder i den nordlige del af @resundsre-
gionen markant og ville reducere rejsetiden mellem Oslo/
Goteborg og Kebenhavn.

FAKTA — En fast forbindelse mellem Helsingborg
og Helsingar

IBU @resund delaktivitet 3 analyserer vilkar, effekter og prin-
cipudformning for en ny fast forbindelse over @resund mellem
Helsingborg og Helsinggr. En tunnellgsning med forskellige tun-
nelrgr til biler, persontog og godstog med tilslutning til vej og
jernbane pa begge sider af sundet har vist sig at veere den
bedste Igsning. Det kraever omfattende landanlaeg, og progno-
serne viser, at der allerede fra start vil veere et stort trafikpres.

Den faste forbindelse med landanleeg forventes at koste 32 mil-
liarder danske kroner og Ring 5 cirka 18 milliarder, det vil sige en
total investering pa 50 milliarder kroner. Analyserne viser, at pro-
jektet trods investeringens starrelse vil veere samfundsgkonomisk
rentabelt.

1 2030 forventes fglgende trafikvolumener via
forbindelsen pé en hverdag:

» 16.000 personbiler
» 20.000 togrejse

» 120 persontog

» 2.000 lastbiler

» 75 godstag
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Forbindelsen bar omfatte alle former for jernbanetrafik,
men behovet og fordelene er storst for godstrafikken og
den regionale passagertrafik. Forbindelsen vil give nye re-
gionaltogslinjer over @resund, som kan bidrage til en be-
dre integration i den nordlige del af @resundsregionen.

Der et stort befolkningsunderlag i det nordlige Ore-
sund, ligesom der er mange arbejdspladser pa begge sider
af sundet. Prognoser viser, at den samlede pendling over
@resund ville stige med 50 procent, hvis der blev bygget en
fast forbindelse for bade tog og biler mellem Helsingor og
Helsingborg. En fast forbindelse ville ogsé give adgang til et
storre antal arbejdspladser med en rejsetid pa 60 minutter
i bil. Effekterne er storst i omradet omkring Helsingborg,
men man vil fra store dele af det danske hovedstadsomrade
og det vestlige Skane have 100.000 flere arbejdspladser in-
den for reekkevidde end i dag.

Der er allerede i dag et stort trafikunderlag for en fast
forbindelse mellem Helsingborg og Helsinger. Beregning-
erne viser, at forbindelsen vil veere betalt af brugerne i lobet
af 30 ar. Det forventes endvidere, at forbindelsen vil gene-
rere overskud, som kan bidrage til at finansiere landanleeg-
gene.

Forslag til en fast forbindelse mellem Helsingborg og
Helsingor:

» To tunneler til passagertrafik med jernbane mellem
Knutpunkten og Helsinger Station

» En tunnel til godstrafik med jernbane mellem Ramldsa og
Snekkersten

» To tunneler til biler mellem Malméleden og Helsinggrmotor-
vejen

» Anlaegsudgifter 32 milliarder danske kroner

: Vejtunneler :

Persontog

D

Godstunnel

Principutformning av en fast HH-farbindelse.
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Med en fast forbindelse mellem Helsingborg og Helsingar vil adgangen til et starre antal arbejdspladser inden for en times karsel med bil veere en

stor mulighed for befolkningen i det nordlige @resund.
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Beregninger viser, at med blot en jernbaneforbindelse ville den totale
pendling over @resund stige med 20-25 procent frem til 2050. Hvis

der bygges bade en vej- og jernbaneforbindelse, kan pendlingen over
@resund stige med 40-50 procent.

2030-prognose | Antal biler Togrejser
Qresundsbron | 36.000 58.000
HH-forbindelsen | 16.000 20.000
Jresund total | 52.000 78.000

Prognoser viser, at bade tog og bil ville benytte en fast HH-forbindel-
se, hvis den stod klar i 2030. Det viser, hvilken betydning en ny fast
forbindelse over @resund ville fa.
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I Danmark ber der ogsa bygges en ny motorvej og jernbane
i transportkorridoren (Ring 5) vest for Kebenhavn mellem
Helsingor og Koge.

Analyser viser, at det er ngdvendigt med Ring 5 for at fa
den fulde effekt af en fast forbindelse mellem Helsingborg
og Helsinggar. Det meste af trafikken pa ringvejen vil dog
veere regional. Det betyder en meget bedre tilgeengelighed i
denne del af regionen og en aflastning af vejnettet omkring
Kgbenhavn.

Motorvejen i Ring 5-korridoren forventes at fa en trafik-
belastning pa cirka 50.000 keretgjer i dognet, hvoraf de
fleste er en overflytning fra andre veje pé Sjeelland. Blot 10
procent af trafikken vil veere transittrafik gennem det
nordlige Sjeelland.

gey | Linjefering Ring 5
o

Baneforbindelse

/ﬁ I""|' :"..,‘ \ l\'.‘.:jl"';_ ., === Motorvej

Ring 5-korridoren er ngdvendig, hvis @resundsregionen skal klare den
fremtidige trafikstigning. Korridoren skal aflaste trafiksystemet i Kg-
benhavns naeromrade, og det er farst og fremmest regionaltrafikken,
som kommer til at benytte ringvejen.
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ET GRANSEOVERSKRIDENDE REGIONALT
PERSONTOGSSYSTEM

Velfungerende kollektiv trafik er en forudseetning for dels
at skabe tilgeengelighed for alle de mennesker, der bor og
arbejder i regionen, dels for at binde regionen sammen og
dermed fremme integrationen. For at lette presset fra den
stigende biltrafik og dens miljgpavirkning ma regionen
kunne tilbyde konkurrencedygtige alternativer. Den kol-
lektive trafik skal geres mere attraktiv ved at udbygge og
opgradere jernbanenettet og have en velfungerende bus-
transport samt at udvikle regionale og lokale cykelstier.

Det er med andre ord nedvendigt at udvikle et green-
seoverskridende regionalt, kollektivt trafiksystem, som
kobler hele regionen sammen. Et effektivt og attraktivt re-
gionalt jernbanesystem fremmer brugen af den kollektive
trafik. Sadanne investeringer vil ogsa give et bedre miljo i
regionen og reducere CO,-udslippet.

Oresundstoget fungerer i dag som greenseregionalt tog
pé den svenske side med forbindelse fra Malmo til Gote-
borg, Kalmar og Karlskrona. P4 den danske side har Qre-
sundstoget mere karakter af lokaltog, som binder Kgben-
havn og Helsinggr sammen med en lang reekke stationer
derimellem.

Qresundstogsystemet ber udvikles med flere greenseo-
verskridende linjer, hvis det skal veere et alternativ i hele
regionen. Ud over nye jernbanestraekninger er det ngdven-
digt at modernisere den eksisterende infrastruktur ved at
opgradere hastigheden og omlaegge til elektrisk togdrift
samt at oprette yderligere busforbindelser i de omréder,
som ikke er deekket af jernbanenettet. En mere effektiv ud-
nyttelse af @resundsbroen sammen med en fremtidig fast
forbindelse mellem Helsingborg og Helsingor er et nadven-
digt element i udviklingen af togsystemet.

Andre sportrafiklesninger

Der er flere grunde til at arbejde med forskellige jernbane-
lgsninger i regionen. Der findes en veludviklet og gennem-
provet teknologi for elektrificering af sporbunden trafik,
der er velfungerende sikkerhedssystemer, der minimerer
risiko for uheld, samtidig med at man kan tilbyde hurtige
forbindelser med hgj kapacitet.

Det er dog ikke gkonomisk rimeligt at etablere spor-
bunden trafik i og mellem mindre byer. Men der findes
moderne busser, som kerer pa nye former for breendstof,
der pavirker miljget mindre end gammeldags benzin- eller
dieseldrevne busser. Tilgeengeligheden i vejnettet sikres
ved at etablere seerlige busbaner og ved at prioritere bus-
serne i signalregulerede kryds.
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Det greenseoverskridende togsystem er baseret pa det nuveerende gresundstogsystem. Ved at udnytte de mange eksisterende persontogstraek-

ninger kan man udvikle et bedre regionaltogsystem.

Sporvogne i stgrre byer oplever en renaessance. I 1960- og
1970erne forsvandt de fleste sporvognsruter i @resundsre-
gionens storre byer. I dag er der i Skine planer om pa ny at
indfere sporvognstrafik i Malmd, Lund og Helsingborg. I
Kgbenhavn har metroen delvis erstattet planerne om at
genindfore sporvognstrafik, og den planlagte udvidelse af
Ring 3 er en form for letbane.

I forbindelse med planlegning af ny sporvognstrafik
undersgger man ogsa mulighederne for at udnytte teknik-
ken med sakaldte duosporvogne, det vil sige sporvogne,
som bade kan kere pa egne spor i byomrader og pa det al-
mindelige jernbanenet i landomrader. Sddanne lgsninger
kan betyde, at flere steder i Skane kan komme til at blive
omfattet af sporvognstrafiksystemer i fremtiden.

Attraktive lesninger for gang- og cykeltrafik

Et godt og velfungerende kollektiv trafiksystem ber supple-
res med gode gang- og cykelstier i byomraderne. For at
gore sig uafheengig af bil til at komme omkring er det vee-
sentligt, at alternativerne er trygge og behovstilpasset.
Gang- og cykelstier bor fore direkte til centrale omrader,
have god belysning og veere trygge med sikre skeerings-
punkter med den gvrige trafik. Der bor veere velbeliggende
og sikre cykelparkeringspladser pé centrale steder.

Tilpassede kollektive trafik-lasninger

En méde at skabe et mere miljovenligt transportsystem
med feerre negative effekter pa trafikmiljoet end i dag er at
fa flere til at benytte den kollektive trafik. Man skal kunne
tage med et kollektivt transportmiddel direkte fra alle Qre-
sundsregionens byomréder til regionale knudepunkter.
Jernbanelgsninger skal forst og fremmest veelges, hvis
forudseetningerne er til det, mens bustrafikken skal betjene
byer, som ligger uden for jernbanestreekningerne, eller der
hvor der ikke er mulighed for at stoppe pé grund af jernba-
nens kapacitet.

Alle regionens jernbaner skal pa sigt elektrificeres for at
tilgodese miljgvenlig transport. Bustrafikken skal ogsa
have en miljoprofil med busser, der kerer pa miljgvenligt
breendstof.

Det er veesentligt for den lokale kollektive trafik, at hol-
depladser og terminaler bliver udformet, saledes at de bi-
drager til en hgj rejsestandard. Det er ngdvendigt med en
attraktiv kollektiv trafik for at kunne konkurrere med pri-
vatbilisme og dermed bidrage til en beeredygtig udvikling.
Terminalernes placering i byerne og deres tilgeengelighed
for alle trafikanter er ogsa en afgerende faktor for den kol-
lektive trafiks udviklingsmuligheder.
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Metroen i Kgbenhavn er et effektivt persontrafiksystem i det centrale Kgbenhavn, som bestar af to linjer. Foto: Lars Anshelm.

Visse terminaler, som ligger lettilgeengeligt i forhold til det
overordnede vejnet, bar kombineres med gode faciliteter
for bilparkering, som gor det nemt at veelge tog eller bus pa
en del af rejsen, ogsa for dem der bor langt fra kollektive
trafikruter.

HGJHASTIGHEDSSYSTEM MELLEM
SKANDINAVIEN OG KONTINENTET
Qresundsregionens tilgeengelighed kan forst og fremmest
forbedres ved hjeelp af hurtigere landtransport. Jernbanen
ber derfor udbygges, sa den kan trafikeres af hgjhastigheds-
tog bade nordpa mod Stockholm, Géteborg og Oslo samt
sydpa mod Hamborg og Berlin. Iseer de sydgaende forbin-
delser er veesentlige, hvis @resundsregionen skal kunne
kobles til det europeeiske hgjhastighedsnet.

Man har rundt om i Europa siden 1980’erne bygget jern-
baner til hgjhastighedstog, og der kerer i dag hgjhastighed-
stog mellem mange af Europas storbyomrader. Det giver
storre tilgeengelighed, og miljebelastningen er minimal.
Takket veere kortere rejsetider og god komfort er hgjhastig-
hedstogene meget konkurrencedygtige i forhold til bade
bil- og flytrafik pa streekninger op til cirka 1.000 kilometer.

I 2009 blev der i Sverige gennemfort en undersogelse af
anlseggelse af et jernbanenet til hgjhastighedstog pé streek-
ningen Stockholm-J6énképing—Goéteborg/@resund. Lin-
jestreekninger og trafik blev analyseret. Beregninger viste,
at anleegsudgifterne ville belgbe sig til cirka 125 milliarder
svenske kroner, men at projektet trods alt ville veere renta-
belt .

21 SOU 2009:74. Hoghastighetsbanor — ett samhéllsbygge for starkt utveckling
och konkurrenskraft, 2009
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Motivet til et svensk hgjhastighedsnet er dels at reducere
rejsetiderne mellem Sveriges storbyomrader med en milje-
venlig transportform, dels at frigere kapacitet pa det eksis-
terende banenet til stigende godstrafik og regional passa-
gertrafik. Et andet vigtigt motiv er at knytte
Stockholmsregionen teettere til det europeeiske kontinent
med hurtige togforbindelser via @resundsregionen. Da en
ny hgjhastighedsbane gar gennem andre omrader end det
nuveerende banenet, skal en hgjhastighedsbane ogsé kunne
bruges til hurtige regionaltog pa en del af streekningerne.

Hvad angar @resundsregionen, vil Kebenhavns Luft-
havn blive det naturlige nav for hgjhastighedstog i regio-
nen. Her er der gode forbindelser til lokale og regionale
trafiksystemer og flyforbindelser. Lufthavnen forventes
derfor at blive den veesentligste station i regionen, og dens
opland bliver betydeligt storre end i dag.

Kystbanens kapacitet og hastighedsstandard er ikke
ideel for hgjhastighedstog. Visse tog far sandsynligvis en-
destation i Kebenhavn, mens andre fortseetter til Femern
og Hamborg/Berlin.

Det kreever bygning af en ny bane fra Kege via Femern
til Hamborg med en hastighedsstandard pa mindst 250
kilometer i timen.

Ud over Kgbenhavns Lufthavn udger det centrale Kg-
benhavn, Malmo, Lund og Helsingborg i @resundsregio-
nen ogsa vigtige noder i et hgjhastighedssystem. Det er dog
ikke givet, at alle hgjhastighedstog vil gore stop ved alle
disse stationer.
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Ved at binde Norge, Sverige, Danmark og Tyskland sammen med et
hgjhastighedstogsystem reduceres togrejsetiderne markant, og toget
bliver pa disse straekninger et alternativ til fly.

FAKTA — Hgjhastighedstog

» Hastigheder over 250 kilometer/time

» Markedet er hovedsagelig en afstand pa 300—1.000 kilometer
» Kgrer hovedsagelig pa egne spor af hgj standard

» Erstatter flyrejser pa korte og mellemlange afstande

» Eksempel: Frankrig (TGV), Spanien (AVE), Tyskland (ICE)

Laes mere herom i IBU-Oresunds materiale:

+ Debatopleeg til banestrategi for en konkurrencedygtig
Qresundsregion

+ Ex-post analyse: samfundsgkonomiske beregninger
af @resundsbroen

« Fast HH-forbindelse — tekniske analyser inklusive en
bilagsrapport

« Fast HH-forbindelse. Organisation og finansiering

+ Godstrafik i @resundsregionen. GORM-modellen.
Tetraplan, 2010.

+ Godstrafik i @resundsregionen. Kvalificering af
GORM-modelresultater.

+ HH-forbindelsens samfundsgkonomiske lansomhed

« 1dé till gransoverskridande regionaltdgsystem i
Oresundsregionen 2030

« MOCCA — modell fér pendlingen éver Oresund

+ MOCCA och LATTE: modeller for den framtida ar-
betspendlingen éver Oresund

+ Ny motorvej og jernbane i Ring 5 — indledende analy-
ser

+ Prognoser for Oresundsregionen med Skane-TASS

« Prognos for arbetspendling i Oresundsregionen med
nya forbindelser Helsingborg — Helsing6r

+ Systemstudie — jarnvigstrafik i Oresundsregionen
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Oresundsregionen bestar bade af regionale og internationale knudepunkter. Der er et

stort potentiale i at udvikle disse knudepunkter ud fra hver deres specielle egenskaber.

Mens godstransportknudepunkterne kan udvikles til multimodale nav, kan persontrafik-

knudepunkter udvikles til spaendende madesteder, hvortil og fra den kollektive gar.

Knudepunkter

TILGZENGELIGHEDEN ER ST@RST DER, hvor vigtige trans-
portlinjer mades. Der er derfor et stort potentiale i at ud-
vikle de forskellige knudepunkter i regionen ud fra deres
serlige karakteristika. Passagertrafikknudepunkter falder
oftest sammen med togstationer i byomraderne, hvor der
ogsa er busterminaler, og hvor forskellige transportformer
medes. Disse knudepunkter kan mange steder videreud-
vikles og blive det naturlige centrum i et omrade med et
bred vifte af ydelser og aktiviteter med mange besggende.

Godstrafikknudepunkter ligger ikke centralt i byomra-
derne. Disse knudepunkter er i stedet placeret i havne og
andre steder i transportinfrastrukturen med god adgang
til det overordnede vejnet og jernbanenettet. Her kan bade
omladning af varer mellem forskellige transportformer fin-
de sted, ligesom der er forskellige muligheder for forarbejd-
ning af visse produkter. Logistikvirksomheder kan med
fordel etablere sig i disse knudepunkter.

K@BENHAVNS LUFTHAVN BLIVER NAV FOR
INTERNATIONAL PASSAGERTRAFIK

Som tidligere neevnt er det af stor interesse for @resunds-
regionen, at Kebenhavns Lufthavn kan udvikles som knu-
depunkt i et fremtidigt hgjhastighedssystem pa skinner.
Lufthavnen er ogsd international flyvnings primeere nav i
Skandinavien, og en satsning pa hgjhastighedstog vil age
lufthavnens opland og frigere kapacitet til oversoiske
flyruter.

Lufthavnen er allerede i dag tilgeengelig for regionale og
lokale rejsende med bil og tog. Kebenhavn har ogs& metro-
forbindelse med lufthavnen. Hvis knudepunktet skal kun-
ne udvikles yderligere og som knudepunkt i et hgjhastig-
hedssystem, skal togterminalen udvides med mere
kapacitet. Hvis storstedelen af godstrafikken flyttes til en
fast forbindelse mellem Helsingborg og Helsinggr, vil det
lette udbygningen af terminalen.
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De regionale togforbindelser til og fra lufthavnen — iseer pé
den danske side — bor ogsa forbedres, da den regionale tog-
trafik er et veesentligt element i en sammenhaengende Qre-
sundsregion. Flere regionale toglinjer fra hele regionen bor
derfor fores til Kebenhavns Lufthavn. Og ved ogsé at lade
regionaltog fra regionens ydre omrader benytte den fremti-
dige hgjhastighedsbane kan storre dele af regionen na til
Kgbenhavns Lufthavn inden for en times rejsetid.

Hgjhastighedstog vil give hurtige forbindelser med
Stockholm, Géteborg, Oslo, Hamborg og Berlin. Flytrafik-
ken mellem disse streekninger vil kunne reduceres kraftigt,
og flykapaciteten kan i stedet stilles til radighed for lang-
distanceruter og -transporter.

Biltilgeengeligheden til lufthavnen er allerede god nu
takket veere motorvejsforbindelser fra forskellige egne af
regionen. Metroen giver det centrale Kgbenhavn hurtige
og hyppige forbindelser med Kgbenhavns Lufthavn.

Terminalen til passagertrafik i Kebenhavns Lufthavn
ber have ny udforming, som vil styrke forbindelsen mellem
de forskellige trafikformer. Lufthavnen er ikke den endelige
destination for alle rejser, men er et udvekslingspunkt mel-
lem de forskellige transportmidler.

REGIONALE KNUDEPUNKTER
Der er allerede i dag en reekke regionale trafikknudepunk-
ter i @resundsregionen. De ligger spredt i hele regionen og
er ofte togstationer i byer og andre storre steder, som fung-
erer som knudepunkter for den lokale og regionale kollek-
tive trafik. Det er vigtigt, at forbindelserne herfra til desti-
nationer i transportkorridoren er veludbyggede, og
rejsende skal helst kunne komme til Kebenhavns Lufthavn
med hgjst et skift.

En made at fremme integrationen i hele regionen er at
forbinde alle vigtige knudepunkter i regionen med hinan-
den i et hurtigt, greenseoverskridende regionalt togsystem.
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Ved at udvide det nuveerende @resundstog med bade nye spor og en modernisering af eksisterende baner kan passagertrafikkens rejsetid reduce-
res og tilgeengeligheden gges. Kortene viser den nuveerende tilgeengelighed til Kgbenhavns Lufthavn og den ggede tilgeengelighed med et udviklet
regionaltogsystem.
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Idéskitse til et greenseoverskridende regionaltog
i Gresundsregionen 2030
En linie modsvarer et tog pr. time i hver retning

i myldretiden

Goteborg/Kalmar/Karlskrona - Malmé C - Kastrup - Dsterport

Goteborg - Helsinger - Kebenhavn H - Kege - Odense
Helsingborg - Malmé C - Kastrup - Kege - Naestved - Tyskland

J6nkoping - Helsinger - Kebenhavn H - Roskilde - Kalundborg

Kristianstad - Helsinger - Kgbenhavn H - Kege - Ncestved - Nykebing F
Helsingborg - Helsinger - Allerad - Kege - Naestved - Nykebing F

Ystad - Kastrup - Kebenhavn H - Helsinger

Simrishamn/Ystad - Malmé C - Kastrup - Roskilde - Kalundborg
Helsingborg - Helsinger - Allerad - Roskilde - Kalundborg/Odense
Héssleholm - Persborg/Rosengérd - Kastrup - Roskilde - Odense

Ovriga regionaltagslinjer (som ej gar éver Oresund)
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For at virksomheder kan fragte varer med jernbane, kraever det kombiterminaler, det vil sige godsterminaler og logistikknudepunkter, hvor det er

muligt at flytte gods fra lastbil og skibe til jernbane. Foto: COOP.

Med faste forbindelser i bade det nordlige og sydlige Ore-
sund kan et stort antal regionaltogslinjer forbinde steder
pa begge sider af @resund. I dag er det som regel forbundet
med et eller flere skift, hvis man skal til Kebenhavn fra re-
gionens forskellige egne. Med et udbygget regionaltogsys-
tem med flere linjer kan antallet af skift reduceres kraftigt,
og togsystemet blive mere attraktivt.

Knudepunkterne bliver vigtige symboler for det kollek-
tive trafiksystem i @resundsregionen. Det er derfor vigtigt,
at de bliver designet med omhu, og at de far en hgj stan-
dard og en god tilgeengelighed. Eksempelvis ber udform-
ning og skiltning stemme overens for at gore det nemmere
for de rejsende og for at fa dem til at fole sig trygge i det
kollektive trafiksystem. Der skal udvikles et billetsystem,
som bade skal veere enkelt og ensartet i hele @resundsre-
gionen. Det kreever gget samarbejde mellem de ansvarlige
organisationer pa Sjeelland og i Skéne.

I de storre byer i regionen planlsegges der forskellige
former for kollektiv trafik pa skinner. Metroen i Kgben-
havn er et udmeerket eksempel pd, hvordan man kan forbe-
dre adgangen til byen uden at belaste miljoet med CO,-
udledning. I Malmé, Lund og Helsingborg undersoges det,
om letbanetrafik kan erstatte bustrafikken pa de mest tra-
fikerede straekninger i byerne. I udkanten af Kgbenhavns
planleegges der en letbane langs Ring 3.

GODSTERMINALER OG
LOGISTIKKNUDEPUNKTER

Selv om der er en omfattende transittrafik med gods gennem
Qresundsregionen, si bestar langt sterstedelen — 94 procent
— af interne transporter eller godstransport, der har sin

oprindelse eller sit endelige bestemmelsessted i regionen.

Et effektivt transportsystem i @resundsregionen kreever, at
de forskellige akteorer med ansvar for transport, samarbej-
der. Kommunerne og regionerne bliver negdt til i feellesskab
at planleegge placeringen af godsterminaler og omlad-
ningscentraler, dels for at fremme brugen af multimodale
transportkeeder, dels for at skabe gode vilkar for et effektivt
distributionssystem af varer, der skal ud til forbrugerne.

Det er ogs et krav, at virksomheder aendrer deres logis-
tik, s den passer til intermodale transportlgsninger. Det
vil stadig veere mulighed for just-in-time-lgsninger, men
med en mere effektiv udnyttelse af transportsystemet,
blandt andet jernbane og sefart.

Det skal tages stilling til forbedring af effektiviteten i
godsstremmene samtidig med eget brug af mere miljoven-
lige transportformer som jernbane og sefart. Det geelder
placering af terminaler, deres udformning, kapacitet for
forskellige varer, tilgeengelighed for forskellige transport-
former, ejerforhold i forhold til byggeri og drift samt finan-
siering. Et samarbejde mellem de forskellige aktorer pa
tveers af @resund kan bidrage til oget effektivitet. Havne-
samarbejdet mellem Kgbenhavn og Malmo, som resulte-
rede i Copenhagen Malmo Port, er et godt eksempel pa
storre effektivitet gennem samarbejde.

En storre del af godsstremmene gennem regionen bor
flyttes fra lastbil til jernbane. Multimodale transportlgs-
ninger kan have en positiv effekt, men det er vaesentligt, at
jernbanekapaciteten udvides, og at jernbanens forskellige
akterer samarbejder for at fremme og forbedre kvaliteten i
jernbanetransporterne.
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Stationen i Eslov er et knudepunkt i kommunen, hvor tog og busser mgdes. Pa den ene side af jernbanesporet ligger byens centrum med service,

detailhandel, boliger og arbejdspladser. Foto: Lars Anshelm.

KNUDEPUNKTERNES
UDVIKLINGSPOTENTIALE
Persontrafikkens vigtigste knudepunkter er togstationer og
andre storre terminaler for kollektiv trafik. Her er der mulig-
hed for at skabe attraktive miljeer med hgj tilgeengelighed.

I godsknudepunkterne kan virksomheder, som pa
forskellig vis foreedler de varer, som passerer gennem knu-
depunkterne, etablere sig.

Stationsnzer lokalisering

Togstationer og busterminaler i de storre byer er lettil-
gengelige for mange af regionens indbyggere, uden at de
behgver kore i bil for at komme dertil. I et samfund, som
bestreeber sig pa at reducere udledninger fra trafikken, er
det derfor vigtigt at lokalisere kontorer, boliger og aktivite-
ter med hgj besggsfrekvens inden for gaafstand fra statio-
nerne.

Teet bebyggelse i neerheden af stationerne er en forud-
seetning for en samfundsudvikling, hvor miljgaspektet er i
hojseedet. Gode gang- og cykelstier til stationerne giver
ogsa dem, der bor 1—2 kilometer fra stationen, mulighed
for at na dette omrade uden bil. Stationen ber ogsa veere
knudepunkt i den lokale kollektive trafik. Det er vigtigt at
identificere de begraensninger, der i dag hindrer, at der bli-
ver opfort teet bebyggelse i neerheden af stationerne. Ud
over larmen fra togene neevnes ofte risiciene ved farligt
gods pa jernbanen som begrundelse for, hvorfor der ikke
mé bygges omkring stationen.
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Der er dog mange eksempler, som viser, at det er muligt at
gennemfore. Det er derfor vigtigt at tage ved leere af de
gode eksempler og forsgge at designe bymiljgerne omkring
stationerne, sa de bliver bade sikre og attraktive at udnytte.

Stationen og det omkringliggende omrade bor ogsa de-
signes som en attraktiv terminal i det kollektive trafiknet,
hvor skifte mellem forskellige transportmidler kan ske i et
behageligt miljo med en bred vifte af ydelser, lettilgeengelig
trafikinformation, billetsalg, ventesal og toiletter. Daglig-
varebutikker som lige i neerheden gor det nemmere for
pendlere at foretage de daglige eerinder pé vejen. Termina-
len skal ogsa veere lettilgeengelig for cyklister og bilister.
Det er imidlertid ikke ngdvendigt at etablere parkeringsfa-
ciliteter ved centralt beliggende stationer. Til parker og
rejs-trafikanter ber der i stedet anleegges "perifere” statio-
ner, som er let tilgeengelige med bil. Gode eksempler herpa
er Svagertorp i Malmé og Ramlosa i Helsingborg.

En ngje gennemteenkt anvendelse af omraderne teettest
pa stationerne med det rigtige udbud af butikker og ydelser
kan ogsa reducere efterspargslen efter eksterne indkebs-
centre og vil dermed bidrage til en reduktion af biltrafik-
ken.

Der er tydelig forskel pa den danske og svenske del af
Oresundsregionen med hensyn til, hvordan man bruger
stationers attraktive og lettilgeengelige beliggenhed til teet
bebyggelse.




I Sverige er der ofte store omrader uden bebyggelse i neer-
heden af stationerne. Disse omrader benyttes til parkering,
gronne omrader eller bare som bufferzone mellem jernba-
nen og bebyggede omrader.

I Danmark er det ofte omvendt. Her udnyttes omré-
derne omkring stationerne til teet bebyggelse, savel konto-
rer som boliger. Hgjeste udnyttelsesgrad ses i indre by i
Kgbenhavn, hvor den hgjeste udnyttelse er omkring Nor-
rebro S-togsstation.

Arsgen til forskellene mellem Danmark og Sverige,
hvad angér stationsneerhedsprincippet, skal forst og frem-
mest findes i den risikovurdering, som myndighederne fo-
retager omkring jernbanetrafik. Mens man i forbindelse
med stort set alle nybyggerier i Sverige gar ud fra, at jern-
banetrafik er farlig og generende, og at der derfor er behov
for beskyttelseszoner i forhold til bebyggelser, vurderes det
i Danmark, at jernbanetrafik er sikker, og at generne kan
handteres. Mange jernbaner i Danmark anvendes da ogsé
kun til persontrafik, og andelen af godstrafik er lille, selv
pé de skinner, der har blandet trafik.
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Det skyldes, at der pa de svenske jernbaner transporte-
res mere gods, som kan udggre en storre risiko ved afspo-
ring. De fleste svenske jernbaner er anlagt til godstrafik,
mens eksempelvis det lokale S-togssystem i Kgbenhavn og
omegn udelukkende benyttes til persontog.

Hvis stationsneerhedsprincippet ogsé skal anvendes i
Sverige, er det ngdvendigt med ngjere risikoanalyser i hvert
enkelt tilfeelde. I visse tilfeelde lgses problemet ved at an-
leegge jernbanen i en tunnel under bebyggelsen, for eksem-
pel Triangeln station i Malmo. Andre former for sikkert
byggeri kan eendre forudseetningerne for stationsneer be-
byggelse.

Godsknudepunkterne bliver centre for logistik-
virksomheder

Det er hensigtsmeessigt at lokalisere aktiviteter med
tilknytning til transportbranchen i de knudepunkter, der
naturligt opstar der, hvor de forskellige godsruter mades.
Virksomheder, som beskeeftiger sig med varedistribution,

lastning og losning, omladning mellem forskellige trans-
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Det er hensigtsmeessigt at udvide en reekke knudepunkter i infrastrukturen til omladningsterminaler. Virksomheder med tilknytning til logistikbran-

chen kan med fordel etablere sig her.
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portformer og produktforarbejdning, ber etablere sig i og
omkring disse knudepunkter.

Havnene i Koge, Malmo, Helsingborg og Trelleborg er
seerligt velegnede til virksomhedsetablering, da en stor del
af godset til, fra og gennem regionen kommer ad sgvejen.
Her er der som regel ogsa gode tilslutninger til bade bane-
og vejnettet.

For gods, som ikke fragtes ad sovejen, kan andre knude-
punkter ogsa veere interessante. Det er i Qresundsregionen
forst og fremmest Kgbenhavns Lufthavn med adgang til
luftfragt og Kege, Hoje Taastrup og Héssleholm med god
tilslutning til det overordnede vej- og jernbanenet, som er
seerdeles velegnede til den slags virksomhedsetablering.

Produktforarbejdning i logistikknudepunkterne

Det transitgods, der passerer regionen, er forarbejdet i
forskellig grad; der er alt lige fra ravarer til feerdige for-
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brugsgoder. Hvor varestreamme mgdes, og hvor omladning
sker etc., giver det forskellige virksomheder mulighed for at
udnytte situationen ved at forarbejde visse produkter, som
dermed forgger deres veerdi. Det kan for eksempel dreje sig
om emballering og meerkning af produkter til grossist- el-
ler detailleddet. Ved at analysere de varestrgmme, som
passerer gennem regionen, kan der opsta forskellige former
for aktivitet.

Laes mere herom i IBU-Oresunds materiale:

+ Knudepunkter og infrastrukturlinjer for internatio-
nal person- og godstransport i @resundsregionen

« Stationsneere arealer — en raekke bud pé stationsneer-
hedens praksis, konsekvenser og muligheder

+ Oresund-Femern — en gron logistik korridor?

+ Qresundsregionen som international transportknu-
depunkt — Vision 2030



Udfordringer som kraever losninger




Det er ngdvendigt med en fzlles forstaelse af Gresundsregionens udfordringer for at

udnytte regionens muligheder. Realiseringen af potentialerne i @resundsregionen krae-

ver falles lasninger og samarbejde pa tvaers af landegraensen, hvis integrationen skal

oges, og hvis regionen skal have gkonomisk vaekst.

Udfordringer som krzever lgsninger

ORESUNDSREGIONEN HAR ET STORT VEKSTPOTENTIA-
LE, men hvis regionen skal fortseette med at vokse og ud-
vikle sig som en attraktiv, konkurrencekraftig og beeredyg-
tig region, er det ngdvendigt at finde feelles lasninger pa de
udfordringer, som regionen stér over for.

Det er ngdvendigt med et gget samarbejde bade pa
tveers af landegreensen og pa forskellige niveauer — natio-
nalt, regionalt og lokalt — og en feelles gresundsregional
forstéelse af det, der er vigtigt for udviklingen. De analyser,
som er gennemfort i regi af IBU-Oresund har resulteret i
folgende lgsningsforslag til de udfordringer, regionen star
over for i de kommende 4r, hvad angar infrastruktur og
byudvikling.

Udfordring: At @ge integrationen og binde regionen
sammen

For at binde regionens byomrader bedre sammen og for at
opna kortere rejsetider mellem regionens centrum og peri-
feri skal de to landes regionaltogsystemer forbindes og en
reekke nye greenseoverskridende rejsemuligheder tilbydes.
Med en fast forbindelse mellem Helsingborg og Helsinger
skabes der bedre vilkar herfor. Det stiller krav til de trafik-
ansvarlige om at blive enige om for eksempel kereplaner,
billetsystem og togtyper.

Lasning: Etablering af et hurtigt, greenseover-
skridende regionaltogsystem og endnu en fast
forbindelse over @resund.

Udfordring: Forbedre den internationale
tilgeengelighed

Oresundsregionens tilgeengelighed er forbundet med Ko-
benhavns Lufthavn og dens forbindelser til savel europeeis-
ke destinationer som interkontinentale. Flyets fremtid ud-
fordres, specielt pa korte afstande, og tendensen i Europa
er, at korte flyruter erstattes med hgjhastighedstog. Luftha-
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ven ber derfor bygges ud til ogsé at veere et knudepunkt for
hgjhastighedstog mellem Skandinavien og kontinentet.
Lasning: At gge antallet af regionale og internatio-
nale direkte togforbindelser til og fra Kebenhavns
Lufthavn og gore den til knudepunkt i det fremtidige
hgjhastighedssystem.

Udfordring: Manglende kapacitet pa Oresundsbroen
@resundsbroen har gjort integration og veekst i @resunds-
regionen mulig. Hvis denne positive udvikling skal fort-
seette, kraever det forst og fremmest mere jernbanekapaci-
tet. Allerede i dag er banekapaciteten under pres, nar
gresundstogene skal kere i 10-minuttersdrift, samtidig
med at godstrafikken tager til. Det er nodvendigt at adskil-
le gods- og persontrafik. For at bevare og styrke Koben-
havns Lufthavn som regionens nav for international per-
sontrafik er det vigtigt at prioritere persontrafikken pa
jernbanen over @resundsbroen.

Lasning: En fast forbindelse mellem Helsingor

og Helsingborg plus et udbygning af trafik-
korridoren i Ring 5 og Skanebanan, som kan

aflaste Oresundsbroen for godstrafik.

Udfordring: Manglende kapacitet pd regionens
Jjernbaner

For at na de mal, som ridses op i @RUS, og som fremgar af
flere af analyserne i IBU, skal regionens jernbanenet udbyg-
ges, bade hvad angar kapacitet og standard. Efterspergslen
pé jernbanetransport af bade mennesker og gods stiger sta-
dig, og det er ogsa den transportform, der prioriteres, for at
muliggare en beeredygtig udvikling i regionen.

Lasning: Kraftig satsning pa et udbygget jernbanenet



Udfordring: At fjerne barrierer for optimal
udnyttelse af Femern Bzelt-forbindelsen

Den faste forbindelse over Femern Beelt forbinder regionen
med de vigtigste markeder pa kontinentet. Jernbaneanleeg-
gene til forbindelsen skal planleegges, si de far kapacitet til
bade omfattende godstrafik og fremtidig hejhastighedstra-
fik. Flaskehalse i form af enkeltsporsstraekninger og lav
hastighedsstandard reducerer ellers veesentlige fordele ved
forbindelsen.

Lasning: En jernbaneforbindelse til Redby med
dobbeltspor over Storstrem, ny moderne jernbane
fra Puttgarden til Hamborg.

Udfordring: At skabe attraktive byomrdder med
boliger og maodesteder for hgj livskvalitet

Det er vigtigt for regionens befolkning med attraktive
miljeer, hvor folk vil bo og leve. Regionens struktur med
flere centre betyder et stort udbud af byer af forskellig stor-
relse og med forskellige egenskaber, hvilket giver forskellige
boligformer, arbejdspladser og miljger. Der ber foretages
offentlige investeringer i byplanleegning der, hvor de til-
treekker privatkapital, som kan generere en udvikling af
stedets samlede kvaliteter. Ved at bygge i tilslutning til den
kollektive trafiks knudepunkter vokser byen, og der etable-
res arbejdspladser, boliger, detailhandel og service ved sta-
tioner og holdepladser. Sammen med en god tilgeengelig-
hed med et effektivt og hurtigt kollektivt trafiksystem
bidrager det til at skabe en dynamisk region med attraktive
byomrader.

Lasning: Med en baredygtig strategisk planlaegning,
hvor menneskers behov er det centrale, skabes der
attraktive byomrader med let adgang til den kollek-
tive trafiks holdepladser.

Udfordring: At reducere godstrafikken pd vej og at
reducere miljopdvirkningen

Den stigende godstrafik pa vejene giver alvorlige udford-
ringer i form af aget forbrug af fossile breendstoffer, treeng-
sel og udledninger. Der er derfor behov for at effektivisere
godstransport, sd mere gods kan transporteres pa feerre
kerte kilometer end i dag. Det forudseetter en endret efter-
sporgsel efter logistik og transport, som er bedre egnet til
at udnytte multimodale transportlgsninger, og et bedre
udbud af jernbane- og sgtransport, som kan tilbyde just-in-
transport.

Lasning: Udvikling af intelligent logistik og etablering
af gronne transportkorridorer baseret pa et bedre
samarbejde mellem forskellige transportformer.

Udfordring: Udnytte godsstrommene gennem
regionen til at skabe job inden for forzedling

og/eller omladning af gods

Hvis malseetningen om mere transport med jernbane og
skib skal nas, skal der veere centrale omladningsterminaler
til gods, som skal til og fra regionen. Det er vigtigt, at ter-
minalerne bliver organiseret, sidan at de blive tilgeengelige
for alle godsoperatorer pé lige vilkar, at de ikke primeert
skal veere overskudsgivende, men i forste omgang skal sti-
mulere og stette operatorer, som arbejder efter princippet
om at benytte lastbil i distributionskeeden og tog eller skib
til leengere transporter.

Lasning: At etablere multimodale transporttermina-
ler hovedsagelig i regionens vigtigste havne.

GRESUNDSREGIONEN 2030

Hvis alle ovenfor foresldede lgsninger gennemfores inden
2030 — hvilket er ngdvendigt for regionens fremtidige ud-
vikling — sa vil @resundsregionen om 20 ar veere endnu
bedre integreret, attraktiv og internationalt konkurrence-
dygtig. Befolkningen vil veere steget til fire millioner ind-
byggere, tilgeengeligheden vil veere meget god, og regionen
vil opleve gkonomisk veekst.

IBU-Oresund regner konkret med, at regionen har faste
forbindelser over bade Femern Beelt og det nordlige @resund.
Hojhastighedstog har reduceret rejsetiden til Hamborg fra
Kgbenhavn til to timer og fra Stockholm til under tre timer.

Banenetkapaciteten vil veere presset pa grund af eget
godstrafik og fortsat steerk integration. Der vil derfor veere
behov for flere infrastrukturinvesteringer, blandt andet en
ny motorvejs- og jernbaneforbindelse vest for Kebenhavn,
fire spor pa Sodra stambanan mellem Héassleholm og Mal-
mo og dobbeltspor pa Skanebanan.

Der vil ogsa veere etableret intermodale logistikknude-
punkter for at gare godstransport mere miljgvenlig. Man
har ogsa kunnet bevare regionens dynamiske bystruktur
med mange centre ved at forbinde regionens byer med et
hurtigt regionaltogsystem, som suppleres af bustrafik og
god tilgeengelighed for cyklister og gaende.

Og det er lykkedes at gennemfore det hele pa en
miljomeessig beeredygtig méade.

I 2030 vil byomraderne i @resundsregionen — uanset
storrelse og geografisk beliggenhed — veere udviklet med
gode boligomrader og speendende mgdesteder, som til-
traekker nye indbyggere, virksomheder og besggende. Der
er ved hjeelp af strategisk planleegning gennemfort byfor-
nyelsesprojekter flere steder i regionen, bidde med offentlige
og private investeringer, som har givet flere attraktive by-
omrader.
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Der kreaeves store investeringer i infrastruktur hvis @resundsregionen i 2030 skal opna en god international tilgeengelighed og en god tilgeengelig-
hed internt i regionen. Det er ngdvendig med en fast forbindelse mellem Helsingborg og Helsingar, en femte ringvej vest om Kgbenhavn, en opti-
mal udnyttelse af Femer Beelt-forbindelsen, at Kgbenhavns lufthavn far en steerk position som knudepunkt og at hele regionen bindes sammen af et

hurtigt greenseoverskridende regionaltogsystem.

Det er ogsa satset pa at udvikle omrader omkring knude-
punkter for kollektiv trafik, og knudepunkterne omfatter
mange forskellige funktioner. Menneskets behov og blade
veerdier er kommet i fokus i den fysiske planleegning, sa
regionen kan byde pa attraktive miljger, hvor folk vil bo
og leve.

Tilgeengeligheden inden for regionen er meget god. Folk
kan komme hurtigt og nemt rundt i regionen med den kol-
lektive trafik. Det har gjort den greenseoverskridende
pendling nemmere og bidraget til en bedre tilgeengelighed
til regionens natur, kultur og mangfoldige fritidsaktiviteter
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2030 neermer sig, og det kreaever en felles indsats, hvis den
onskede udvikling skal finde sted. IBU-@resunds analyser
papeger, hvilke lgsninger der vil fremme veeksten i regio-
nen, gore regionen mere internationalt konkurrencedygtig
og binde regionen teettere sammen. Det er pa tide, at de
bergrte parter handler. Planleegning og gennemforelse af
de foreslaede tiltag tager tid.
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