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Staerke forbindelser holder vores samfund i bevaegelse. Sammen
med vores kunder og partnere arbejder vi hver dag med at udvikle
sammenhangende og langsigtede lgsninger for udbygning og
vedligeholdelse af vores infrastruktur, der optimerer hensyn til
mennesker, mobilitet og ressourcer. Se mere pa:
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Fremtidens infrastruktur som vaekstdriver

DET ER AF STOR strategisk betydning for Kgbenhavn, Re-
gion Hovedstaden og hele Danmarks gkonomi at bevare en
stzerk opkobling til det globale marked gennem en effektiv
infrastruktur og hurtige transportforbindelser til hele verden.
Det fik vi endnu et vidnesbyrd om i efteraret 2012, hvor det
skandinaviske luftfartselskab SAS var teet pa at ga konkurs,
og selskabets ledelse og medarbejdere mattet enes om en
vidtgaende spareplan for at redde tusindvis af arbejdspladser.
Det er af vital betydning for Danmark og hovedstadsregio-
nen at bevare mange direkte flyforbindelser fra Kgbenhavns
Lufthavne, men problemerne for SAS viser samtidig, at man
skal vaere forsigtig med at laegge alle sine aeg i samme kurv.
Lufthavnen er nadt til at spille pd mange flere strenge for at
indfri sin vision om at blive Nordeuropas vigtigste trafikknude-
punkt. Eller en sakaldt "World Class Hub”, som ogsa er over-
skriften pa lufthavnens nye strategi fra marts 2012. Danmark,
og ikke mindst hovedstadsregionen, har behov for at satse pa
et bredt spektrum af forskellige transportformer og infrastruk-
turprojekter for at bevare og udbygge Danmarks rolle som en
attraktiv destination pa det nordeuropaeiske landkort. Det er
det, denne publikation handler om.

Fremtidens samfund vil veere preeget af @get mobilitet pa
tveers af kommunegraenser, regionale graenser og nationale
greenser. Evnen til at blive et trafikknudepunkt for denne mo-
bilitet over greenserne far afggrende betydning for den frem-
tidige veekst. En velfungerende infrastruktur er med til at gge
produktiviteten og veerditilvaeksten i samfundet. Det forbed-
rer konkurrenceevnen, hvis virksomheder og borgere hurtigt
kan na frem til verdens forskellige gkonomiske veekstcentre,
uanset om de rejser med fly eller med hgjhastighedstog.

Mandag Morgen har i samarbejde med Region Hovedstaden

udforsket, hvilke muligheder Danmark har for at blive trafikalt
knudepunkt for Nordeuropa - samt hvilke vaekstmuligheder
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det giver. Mulighederne er store, hvis man blot forstar at se
dem og udnytte dem. Storkgbenhavn er i bred forstand et
naturligt midtpunkt for en nordeuropaeisk superregion, der
straekker sig fra Stockholm og Oslo i nord til Hamborg i syd,
og favner ikke mindre end 16 millioner mennesker. Region Ho-
vedstaden og Region Sjeelland er i den sammenhaeng selve
bindeleddet mellem den skandinaviske halvg og Nordtysk-
land.

Det rummer abenlyse vaekstmuligheder, hvis Kgbenhavn og
hovedstadsregionen kan blive omdrejningspunkt for rejser til
og fra de nordeuropzeiske byer, samt for den handel, der fore-
gar mellem nord og syd i den store superregion. Men rollen
som knudepunkt er ikke en rolle, som kommer af sig selv. Den
kraever, at regionen bindes bedre sammen i en ny sammen-
hangende og graenseoverskridende transportinfrastruktur.
Der skal bl.a. findes en samlet Igsning pa de traengselsproble-
mer, den danske hovedstadsregion plages af. Og en anden
af de helt store udfordringer er at sikre, at transportvaeksten
bliver mere baeredygtig, sa den ogsa er forenelig med hensy-
net til miljget.

Det er ikke umuligt at realisere ambitionerne, men man er
nedt til at satse mere pa baeredygtige teknologier og pa at
udvikle nye innovative samarbejdsformer pa tveers af den
private og den offentlige sektor. Pa de kommende sider kan
du tage med pa en virtuel rejse ind i fremtiden, stifte bekendt-
skab med Region Hovedstadens vision for regionens fremtidi-
ge infrastruktur og laese Mandag Morgens bud pa de starste
udfordringer for at ggre visionen til virkelighed.

Bjarke Mgiller
Ansvarshavende chefredaktar

MANDAG MORGEN



Forord

Hovedstadsregionen er hele Danmarks vaekstlokomotiv

NAR DET GAR GODT for hovedstadsregionen, s& gar det
ogsa godt for Danmark Men skal vi opna den ngdvendige
vaekst og udvikling, som vi alle sammen skal leve af i fremti-
den, sa kraever det, at vi adresserer de store ulgste problemer
og vaesentlige mangler, vi star over for lige nu, og finder de
gode svar. Iszer nar det geelder regionens infrastruktur, som
betyder sa meget for gkonomi, job og udvikling, skal vi veelge
langtidssikrede og baeredygtige beslutninger, som vores barn
ikke @ergrer sig over, at vi traf.

Lagsningerne og de store investeringer, som vi vaelger, skal
bade tage hensyn til miljget, vaeksten og borgerne og veere
baseret pa det faktum, at international tilgaengelighed tiltraek-
ker viden og arbejdspladser. Hovedstadsregionen spiller al-
lerede en vaesentlig rolle som knudepunkt i transportnettet
mellem Skandinavien og det europaeiske kontinent, bade nar
vitaler biler, fly og jernbane. Det vil kun forstaerkes, nar den fa-
ste forbindelse til Tyskland dabner og bringer regionen endnu
teettere pa resten af Europa og mere trafik forbi os.

Overordnet forventes trafikstrammene gennem regionen
at veere fordoblet i 2030. Men ogsa internt i hovedstadsre-
gionen skal vi sikre en hgj grad af mobilitet, sa vaeksten ikke
haammes af traeengsel pa vejene og de hgje omkostninger, der
folger med at sidde fast i trafikken.

Heldigvis har vi en vision. En vision om et nordeuropzeisk
vaekstcenter med baeredygtig vaekst og grenne transportlgs-
ninger, som skaber nye markedsmuligheder og nye partner-
skaber mellem det offentlige og de private aktarer.

En raekke af de elementer, som visionen bestar af, er beskre-
vet i denne publikation. Via konkrete eksempler sasom hgj-
hastighedstog, nye veje, elbiler, delebiler, cykelsuperstier og
en steerkere lufthavn far vi et indblik i de muligheder og po-
tentialer, der kan skabe en baeredygtig infrastruktur og give
regionen den internationale kontakt, vi har sa meget brug for.
P& disse sider kan man ogsa leese om de udfordringer, der
skal overvindes, hvis visionen skal indfries.

Ogsa de gode eksempler pa trafiklgsninger fra udlandet er
med, for vi skal ogsa kigge ud i verden og se, hvor vi bade kan
laere nyt og muligvis forbedre den effekt, som nye teknologier
eller systemer har haft andre steder.

Jeg haber derfor, at denne publikation kan give den inspirati-
on og optimisme, der skal til, for at vi kan saette os sammen og
treeffe rigtige og veldokumenterede beslutninger, der sikrer, at
hovedstadsregionens fremtidige infrastruktur stgtter en gget
vaekst, et renere miljg og et bedre liv for alle.

Vibeke Storm Rasmussen
Regionsradsformand

REGION HOVEDSTADEN



Enregion af
muligheader

DEN DANSKE HOVEDSTADSREGION har unikke muligheder for at gare infrastruktur og
mobilitet til en drivkraft for vaekst. Regionen er et oplagt centrum for rejser ind og ud af Nord-
europa og et naturligt bindeled for transport af personer og gods mellem den skandinaviske
halva og Tyskland. Kombineres det med Danmarks historiske styrke inden for baeredygtig er-

hvervsudvikling, kan regionen, pa en og samme tid, styrke vaeksten gennem bedre infrastruktur
og blive et internationalt udviklingscentrum for grgn mobilitet.

MIA MOBILS REJSE, som er beskrevet herunder, er fiktion.
Men den er ikke urealistisk fremtidsmusik. Det er en forteel-
ling om, hvor let det kan blive at rejse til og rundt i Region
Hovedstaden om bare 1520 ar, hvis der i de kommende &r
investeres malrettet i en bedre og mere sammenhaengende
infrastruktur. Og det er en fortaelling om, at hurtigere og mere
komfortabel transport sagtens kan ga hand i hand med udvik-
ling af bedre sundhed, miljg og klima.

Det kan tilmed ogsa blive en god forretning at sammen-
koble disse ting. Grgn mobilitet kan ggres til en betragtelig
drivkraft for veekst i regionen, hvis Danmarks staerke kom-

petencer inden for miljg- og klimalgsninger spaendes for, nar
regionens unikke geografiske beliggenhed udnyttes i kom-
mende infrastrukturprojekter.

Som udgangspunkt har Region Hovedstaden en beliggen-
hed, der giver den en unik mulighed for at blive trafikalt knu-
depunkt for hele Nordeuropa. Regionen er geografisk midt-
punkt savel i forhold til hovedstaederne i Sverige, Norge og
Tyskland, som i forhold til store handelsbyer som Hamborg
og Goteborg, der ligger kun fa hundrede km fra den danske
hovedstad. Det ger den til et naturligt bindeled mellem den
skandinaviske halvg og det europeeiske kontinent.

En rejse i fremtiden

KL.6:55

THORVALD MEYERS GATE 76, 0SLO.
Speciallaege Mia Mobil smaekker dgren til
sin lejlighed og gar ned mod Oslo Hoved-

banegard. Kalenderen viser onsdag den 21.
maj 2025. Det er en dag Mia har set frem til.

Som formand for aktivitetsudvalget i den

nystiftede Forening af Speciallaeger i Nord-

europa, star hun for tilretteleeggelsen af
foreningens temadag i slutningen af aret.
Dagen i dag byder pa en planlaegningstur
med udvalget til Region Hovedstaden i
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Danmark med besgg pa en raekke udvalgte
hospitaler. Herunder det nye, sakaldte
“superhospital” i Hillerad.

KL.7:05

OSLO HOVEDBANEGARD.
A== Pabanegarden holder hgjha-
stighedstoget til Kgbenhavn allerede
og venter. Mia finder sin plads og tager
computer og noter frem. Hun mangler
endnu at fa detaljerne til dagens tur pa
plads. Lidt efter kgrer hun med over 250

km/t ned gennem det norske forarsland-
skab. Eneste stop pa turen er Ggteborg

og Malmae. Og efter knap to en halv times
karsel glider toget ud af @resundstunne-
len, og Kebenhavns sakaldte "Airport City”
- eller "Aerotropolis”, som nogle ynder

at kalde den - materialiserer sig udenfor
vinduerne.

KL.9:45
AIRPORTCITY, KOBENHAVN.
Omradet summer af aktivitet. Dels fra de



En region af muligheder

KNUDEPUNKT. Lufthavnen i Kastrup kan blive hovedporten ind og ud af Nordeuropa, hvis visionen om Region Hovedstaden
som bindeled mellem Skandinavien og Nordtyskland realiseres. o1 ~o70

| forhold til den mere nzere geografi er hovedstadsregionen — meste Danmark kommer pa en international storbyregion. Og
centrum i @resundsregionen. Et geografisk omrade, der om-  den er i dag en vigtig veekstdriver for resten af landet. Hoved-
fatter de tilgraensende omrader, Region Sjeelland i Danmark  stadsregionen bidrager med naesten halvdelen af Danmarks
og Region Skane i Sverige. Regner man disse med, huser @re-  BNP. Den er hjemsted for 80 pct. af Danmarks hightech-virk-
sundsregionen i alt 3,7 mio. indbyggere og bidrager med over ~ somheder. | de seneste ti ar er 75 pct. af samtlige nye job i
en fijerdedel af Danmarks og Sveriges samlede BNP. Regionen  Danmark skabt i Region Hovedstaden, og beregninger fra det
har sdledes bade stgrrelsen og gkonomien til at blive en staerk  gkonomiske konsulenthus Copenhagen Economics viser, at
international metropolregion, hvis den anskues som en sam-  hver gang der skabes 100 nye job i hovedstadsregionen, ska-
menhaengende region. ber det 20 nye job i resten af landet.

Zoomes der endnu mere ind - pa hovedstadsregionen selv Med andre ord vil investeringer og tiltag, der kan @gge veek-
- er den med 29 kommuner og 1,7 millioner borgere det nzer-  sten i Hovedstadsregionen, vaere en god forretning for hele >

>

mange hoteller og virksomheder. Men transport til, fra og rundt i regionen. Ikke busser fra @resundsregionen. Og sa er der
ogsa pga. af den konstante byggeaktivitet, bare for passagerer, men ogsa for fragt. selvfglgelig ogsa gode adgangsforhold for
der ar for ar ggr "Airport City” til en stadig Her ankommer fly fra alle verdenshjgrner, cyklister, som er blevet et verdensbergmt,
stgrre og mere central bydel i den danske hgjhastighedstog fra Norge, Sverige og grent varemaerke for regionens transport-
hovedstadsregion. Omradet er attrak- Tyskland, regionaltog fra Sydsverige og infrastruktur. Selv for de, der foretraek-
tivt. For lufthavnen er et knudepunkt for det gvrige Danmark, metro, letbane og ker bilen, er der gode adgangsforhold

&b



” OECD-LANDENES LANGSIGTEDE
VELFARD AFHANGER | VID UDSTRZAKNING
AF TILSTEDEVARELSEN AF EN PASSENDE
INFRASTRUKTUR, DER KAN UNDERSTQTTE
VAKST OG SOCIAL UDVIKLING.66

OECD irapporten "Strategic Transport
Infrastructure Needs to 2030"

Danmark. | den sammenhaeng er det oplagt at se naermere
pa de vaekstmuligheder, der kommer af en sammenhaen-
gende infrastruktur, som udnytter regionens geografiske
placering og skaber bedre muligheder for pendling, handel
og turisme pa tveers af savel kommune- og regions- som lan-
degreenserne.

MOBILITETSKABER VAEKST
Som udgangspunkt er der klare vaekstmuligheder forbundet
med at @ge mobiliteten for varer, serviceydelser og arbejds-
kraft. Preecis hvor store de afledte gkonomiske effekter vil
vaere for hovedstadsregionen, er dog vanskeligt at bestem-
me. For det fgrste vil de afhaenge af, hvilke konkrete investe-
ringer i infrastruktur man beslutter sig for - herunder hvilke
gvrige forhold, som miljg, sundhed, energi- og transportfor-
mer m.m., man gnsker at tilgodese. For det andet vil det vaere
afheengigt af omstaendigheder, som ikke kan pavirkes direkte
af den nye infrastruktur - eksempelvis de globale gkonomiske
konjunkturer.

Men det er velbeskrevet og vidt anerkendt, at der er en
overordnet og positiv.sammenhaeng mellem mobilitet og

- saerligt hvis man benytter Hovedstads-
regionens omfattende delebilsordning

for elbiler, hvor Airport City byder pa flere
centrale parkeringspladser og opladnings-
muligheder. Ordningen har vaeret med til
at gare hovedstadsregionen til europaeisk

endnu lidt tid, far Mias kolleger, Filippa
Fleks og Andreas Ampel, ankommer

med hgjhastighedstog fra henholdsvis
Stockholm og Hamborg. Det sidste ud-
valgsmedlem, danske Liva Loop, vil stade
til dem pa turens farste stop, Hvidovre

vaekst. Blandt andet konstaterer den internationale organi-
sationen for gkonomisk samarbejde og udvikling, OECD, i sin
seneste publikation om globale infrastruktur-investeringer
Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030, at: "OECD-
landenes langsigtede velfaerd afhaenger i vid udstraekning af
tilstedeveerelsen af en passende infrastruktur, der kan under-
statte vaekst og social udvikling”.

Ifolge OECD er infrastruktur en absolut ngglekomponent
for verdens gkonomiske udvikling. Og ikke mindst et ramme-
vilkar, der gennem tiderne har vaeret med til at afgere nationer
og regioners indbyrdes konkurrencedygtighed. Organisatio-
nen forventer endda, at infrastruktur fremover vil komme til at
spille en endnu vigtigere rolle, blandt andet fordi globalisering
og netvaerksgkonomi ggr mobilitet til en stadig vigtigere kon-
kurrenceparameter. "Det ggr samfund stadig mere afhaengige
af et velsmurt og voksende apparat af infrastruktur-service,”
papeger OECD.

Der findes som nzevnt ingen nagelfaste beregninger af,
praecist hvor meget Hovedstadsregionen kan booste sin
vaekst gennem infrastrukturprojekter. Men flere organisa-
tioner har - inden for forskellige delomrader - givet et bud

lokaler i lufthavnen, myldrer ind fra tog
og busterminaler. Det samme ggar gaester
til lufthavnens konferencefaciliteter. Og
nogle har, som hun selv, slaet sig ned ved
et cafebord for at snuse til atmosfaeren
eller ggre sig synlige for personer, de skal

foregangsregion for elbiler. Hospital. Mia benytter lejligheden til at fa mgdes med.

en kop kaffe i lufthavnens ankomsthal. Her
KL.9:50 er meget at se pa. En keempe KL.10:15
ANKOMSTHALLEN, Airbus A380 fra Hongkong er ELDELEBIL-PARKERINGEN,
KOBENHAVNS LUFTHAVN. netop landet og passagererne KOBENHAVNS LUFTHAVN

Toget karer til perron i hgjhastighedster-
minalen i Kebenhavns Lufthavn. Der er

12 INFRASTRUKTUR - NYE VEJE TIL VAEKST

stremmer ud. Medarbejdere i
virksomheder, der har kontor-

En kop kaffes tid senere er det lille selskab
fuldtalligt. De gar samlet ud til parke-



pa potentialet. Bl.a. har Copenhagen Economics undersggt
vaekstpotentialet i at reducere rejsetiden for pendlere.

| projektet "Infrastrukturprojekters betydning for arbejdsti-
den” nar konsulenthuset frem til, at beskeeftigede, der opnar
tidsbesparelser pa transport til og fra arbejde, vil bruge op
mod 25 procent af tidsbesparelsen pa arbejdet. Direkter for
Copenhagen Economics, Martin Hvidt Thelle, peger pa, at
denne effekt ofte overses i samfundsgkonomiske vurderinger
af infrastrukturprojekter. "Dermed undervurderes veaerdien af
infrastrukturforbedringer i dag ofte,” siger Martin Hvidt Thel-
le: "Det er aergerligt. For hvis tiltag, der ggr det hurtigere for
pendlere at komme frem, rent faktisk vil fa folk til at arbejde
mere, burde infrastrukturforbedringer prioriteres hgjere. lkke
mindst i forhold til Danmarks aktuelle vaekst- og arbejdsmar-
kedsdagsorden.”

Erhvervsorganisationer, som Dansk Erhverv og DI argu-
menterer for, at infrastruktur, der kan fa savel varer, service-
ydelser og medarbejdere hurtigere frem, vil bidrage til at gge
produktiviteten vaesentligt og ggre Danmark mere attraktiv
for udenlandske investeringer. Og organisationerne slar jeevn-
ligt pa tromme for, at infrastrukturinvesteringer bgr bruges

En region af muligheder

-y

langt mere offensivt til at booste veeksten og @ge Danmarks
konkurrenceevne. Dansk Erhverv konstaterer saledes i analy-
sen "Mobilitet gavner veeksten” fra 2012, at "Danmark tilhgrer
den gruppe af lande i EU, som i gjeblikket investerer relativt
mindst i infrastrukturen i forhold til BNP”. Og DI vurderer i sin
"Redeggrelse for Transport og Mobilitet i Danmark frem til
2050", at der (uden begraensede budgetrammer) er et samlet
potentiale for at @ge Danmarks BNP med O, pct. om aret via
infrastrukturforbedringer. Bedre infrastruktur har med andre
ord, ifglge DI, potentiale til at age Danmarks velstandsniveau
med en procent over 10 ar.

GRANSEOVERSKRIDENDE POTENTIALER

Potentialerne for at skabe vaskst gennem forbedringer af in-
frastrukturen stopper ikke der. Danmark udnytter i dag ikke
naer de muligheder, som landets hovedstadsregions centrale
placering i Nordeuropa giver. Og en bedre graenseoverskri-
dende infrastruktur, der integrerer hovedstadsregionen med
de skandinaviske hovedstzeder og nordtyske vaekstcentre,
sasom Hamborg, vil kunne lgfte veekstpotentialet op i et helt

andet niveau.

. B
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ringspladsen, hvor deres pa forhand
reserverede eldelebil venter pa dem. Mia
laser bilen op med sit kreditkort, frakobler
stikket fra elstanderen og saetter sig pa
forersadet, mens de to andre tager plads

pa bagsadet. Fgrste stop pa rejsen er alle-

rede tastet ind i navigationssystemet. Mia

starter bilen og fglger navigationssyste-
mets anvisninger. Systemet er online med
regionens intelligente trafiksystem, ITS,
og ruten laegges, sa der er gron bglge hele
vejen. Fremkommeligheden pa vejene er
stor, trafikken glidende og naesten stgijfri.
De fleste gvrige biltrafikanter er elbiler.

Busser kgrer for det meste i separate
busbaner, og cyklister pa brede cykelstier.
Tung trafik er der naesten ikke noget af.
Transittransport bliver nemlig ledt gen-
nem regionen pa en seerlig ringvej, der
forbinder den faste forbindelse mellem
Helsinggr og Helsingborg med Sydmotor-
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,’ DET VIL RESULTEREIET

STORRE UDVALG AF PRODUKTER OG
SERVICEYDELSER OG LAVERE PRISER SOM
FOLGE AF 9GET KONKURRENCE. 66

OECD irapporten "Transcontinental
Infrastructure Needs to 2030/2050"

Ifglge OECD vil der pa kort sigt veere et stort vaekstpoten-
tiale i at @ge integrationen mellem Region Hovedstadens 1,7
millioner borgere og den million borgere, der bor i Region
Skane - ikke mindst i forhold til at udvide arbejdsmarkedet.
OECD har, i forbindelse med programmet "Transcontinental
Infrastructure Needs to 2030/2050", lavet et case-studie af
potentialerne i at integrere Storkgbenhavn bedre med de om-
kringliggende regioner. Her konstateres bl.a., at der er "store
muligheder” i at udnytte @resundsbroen til at skabe "teettere
integration mellem tidligere separate bymaessige udviklings-
omrader pa begge sider af @resund”. Samtidig peger OECD
pa, at Hovedstadsregionen allerede nu bgr forberede sig pa
de muligheder - og ggede trafikmaengder - som den plan-
lagte faste forbindelse over Femern Bzelt vil skabe.

Netop Femern Baelt-tunnelen, som efter planen star Klar i
2021, vurderes at vaere et vigtigt skridt til at realisere visionen
om at gare Region Hovedstaden til et trafikalt knudepunkt i
Nordeuropa. Selv om den vil have sit udgangspunkt i Rgd-
by - over 150 km fra Kgbenhavn - forventes den at fa stor
strategisk betydning for Region Hovedstaden og de vaekst-
muligheder regionen kan opna via sin fremtidige transpor-
tinfrastruktur. Tunnelen forbedrer nemlig de landbaserede
transportmuligheder mellem det danske hovedstadsomrade

vejen og Femernforbindelsen. Varetrans-
porter til det centrale Kgbenhavn bliver

omlastet pa godsterminaler i regionens KL.10:25

med Helsinggrmotorvejen.

og Tyskland, i en sadan grad at det vil blive attraktivt for store
dele af den skandinaviske halvg at benytte @resundsforbin-
delsen og hovedstadsregionen som transitregion til det konti-
nentale Europa. "Det vil skabe nemmere adgang til markeder
for bade handel, industri og forbrugere,” konstaterer OECD i
studiet: "Det vil resultere i et stgrre udvalg af produkter og ser-
viceydelser og lavere priser som fglge af @get konkurrence”

Nar tunnelen - som med en leengde pa 176 km vil blive
verdens lzengste kombinerede bil- og togtunnel - star klar, vil
bilister kunne komme fra Radby til Puttgarden pa 10 minutter,
mens togrejsende vil kunne ggre turen pa bare 7 minutter.
Femern Beelts trafikkonsortium forventer, at den daglige trafik
gennem tunnelen vil komme op omkring 80 godstog, 40 pas-
sagertog og over 10.000 kgretgjer.

For togrejser til og fra @resundsregionen lukker forbindel-
sen et hul i jernbanenettet mellem Danmark og det centrale
Europa, sa rejsende - og gods - undgar en omvej over Store-
baelt pa 160 km. Dermed kan rejsetiden mellem @resundsre-
gionen og den tyske metropol Hamborg, der i dag varer over
fire en halv time, halveres. Det kraever dog, at infrastrukturen
over @resund, gennem hovedstadsregionen og videre ned til
Radby - samt selvfzlgelig pa den tyske side - tilpasses til haj-
hastighedstog. En tilpasning savel OECD som organisationen

Glostrup og Herlev. Liva modtager det
lille selskab i Hospitalets foyer og viser
vej hen til klinisk, mikrobiologisk afdeling,

udkant, sa fragt ind i byen bliver foretaget
med mindre og miljgvenlige kgretgijer.
Desuden planlaegges varetransporterne,
sa de finder sted uden for myldretiden.
@vrige vejtrafikanter, der har behov for at
kgre tvaers gennem regionen for eksem-
pel fra Airport City og nordpa, bliver sa
vidt muligt ledt gennem en havneforbin-
delse, der forbinder Amagermotorvejen
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HVIDOVRE HOSPITAL.

5 minutter fgr det planlagte mgdetids-
punkt ruller bilen ind pa parkeringsplad-
sen foran Hvidovre Hospital. Her fungerer
Liva Loop som praksiskoordinator med
ansvar for at monitorere og forbedre
samarbejdet mellem regionens praktise-
rende specialleeger og Hvidovre Hospital
samt de sakaldte "Ring 3-hospitaler” i

hvor hun har booket et mgderum. En
time senere er aktivitetsudvalget grundigt
orienteret om de tre hospitalers samar-
bejde med praktiserende lager, hvilket
anslas at kunne blive foregangsmodel for
resten af Nordeuropa. Naeste punkt pa
dagsordenen er nye teknologiske trends,
herunder speciallaegernes adgang til - og
efteruddannelse i - ny teknologi. Den del

>
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STRING, der er et samarbejde mellem regionerne i @stdan-
mark, Nordtyskland og Skane, anbefaler, at savel Danmark
som Tyskland prioriterer i landenes nationale infrastruktur-
planlzegning.

Pa et made i slutningen af september vedtog STRING, at
organisationen vil arbejde for, at infrastrukturen i regionerne
skrues sammen, sa turen mellem Kgbenhavn og Hamborg
maksimalt kommer til at tage 2,5 time, nar Femernforbindel-
sen abner. Det vil ggre togtrafikken konkurrencedygtig med
fly. Og det vil pd samme tid @ge trafikken mellem metropo-
lerne Kgbenhavn og Hamborg, som har direkte forbindelse
til det europaeiske hgjhastighedsnet, samt gere rejsen mere
klima- og miligvenlig, da hgjhastighedsforbindelsen forventes
at substituere mange af de rejser, der i dag foretages med fly,
lastvogne og biler. Det er i det hele taget STRING's vision, at
udvikle omradet, der, inklusive @resundsregionen, tilsammen
favner over 8 millioner borgere, til en "gren vaekstregion” med
kritisk masse til at veere forbillede og centrum for vaekst i hele
Nordeuropa. Se boks om STRING-samarbejdet.

CENTER FOR 16 MILLIONER BORGERE

Vendes blikket lzengere mod nord, er der endda gode mu-
ligheder for at udvide dette omrade og forbinde Region Ho-
vedstaden taettere med Stockholm og Oslo. Bade Sverige og
Norge har stor interesse i at blive bedre integreret med det
kontinentale Europa. Begge lande har fremskredne planer om
at etablere hgjhastighedsforbindelser ned mod @resundsre-
gionen, og de har i mange ar efterspurgt en udvidelse af den
faste @resundsforbindelse samt en effektiv trafikkorridor ned

gennem Region Hovedstaden og Region Sjeelland, nar tun-
nelen under Femern Baelt realiseres.

En sadan trafikkorridor er ogsa interessant for Danmark.
Kombinerer man de norske og svenske planer om hgjhastig-
hedstog med den planlagte Femern Beelt forbindelse, gor det
Region Hovedstaden til det centrale omdrejningspunkt i hele
transportnettet mellem Skandinavien og det @vrige Europa.
Det vil gare regionen attraktiv for savel borgere som virksom-
heder, da adgangsmuligheder til turistmal, markeder, samar-
bejdspartnere, arbejdspladser og kompetencer i hele Nord-
europa Vil veere starst her.

Konservative beregninger fra Femern A/S viser, at 75 pro-
cent af alt gods, der transporteres pa skinner mellem Skan-
dinavien og kontinentet, vil kare gennem Femerntunnelen
i 2021. Det daglige antal togpassagerer over Femern Beelt
forventes at springe fra 1000 i dag til 3.800, og vejtrafikken
forventes at stige med syv-otte pct. om aret de farste fem ar
efter tunnelen er etableret. | forhold til graensetrafikken over
@resund forventer det svenske Trafikverket, at en bedre trafik-
korridor mellem @resund og Femern Beelt vil fa pendlingen
over sundet til at vokse med op til 50 procent frem til 2050.

| sin videste udstraekning vil en effektiv tilpasning af infra-
strukturen over @resund, internt i hovedstadsregionen og
videre ned gennem Region Sjzelland ggre den danske hoved-
stad til center for en Nordeuropaeisk metropolregion mellem
Hamborg i syd og Oslo og Stockholm i nord, der favner ikke
feerre end 16 millioner borgere. 8 millioner pa hver sin side af
@resund.

Alene inden for det skandinaviske omrade, der afgraenses >

af programmet vil finde sted pa Center for
Elektronnanoskopi, CEN, pa DTU i Lyngby,
hvor ogsa frokosten skal indtages. Men
eftersom selskabet er lidt foran i program-
met, beslutter de sig for fgrst at tage en
hurtig location-rundtur omkring Ring
3-Hospitalerne.

KL.11:40

ELDELEBILPARKERINGEN, GLOSTRUP
HOSPITALS LETBANESTATION

Den enkleste made at komme rundt til
hospitalerne og videre til DTU er letbanen,

ning pa hospitalet.
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der folger ring 3. Da selskabet, efter en
kort tur i elbilen, ankommer til Glostrup
Hospital, tjekker Mia derfor bilen ud af
delebilsystemet, da de ikke regner med at
komme tilbage hertil. Hun kobler elbilen
til en ladestation ved Glo-
strup Hospitals letbane-
station, sa den star klar til
naeste kunde. Og det lille
selskab fglger Liva Loop,
der giver en lynrundvis-

Vo



En region af muligheder

SAMARBEJDE OM GR@N VAKST | NORDEUROPA

KL.12:10

LETBANE OG CYKELSUPERSTI

En lille halv time senere stiger de ind i et
tog pa Glostrup Hospitals letbanestation.
De tager plads ved et vindue og beslutter
at ngjes med at se Herlev Hospital herfra.
Turen til DTU med letbane tager godt

20 minutter og giver rig lejlighed til at
studere en af regionens absolutte vartegn
inden for gren mobilitet: Cykelsuperstier-
ne, hvor en af slagsen fglger Ring 3. Over
halvdelen af regionens borgere tager hver
dag cyklen til arbejde eller uddannelse -

flere end i nogen anden hovedstadsregion
i verden. Det skyldes bl.a. muligheden

for at krydse regionen i eget tempo via
300 km trebanede cykelsuperstier, der

er anlagt, sa cyklisterne i videst mulige
omfang undgar ophold ved vejkryds og
trafiksignaler. Desuden haenger cykelsu-
perstierne sammen med et vidt forgrenet
net af "grenne” cykelstier i det sakaldte
PLUSnet. Det ggr det muligt at tage cyklen
fra yderregionerne og heltind i hjertet

af Kgbenhavn uden at skulle kgre pa vej-
banen, eller at kombinere cyklen med en

anden grgn transportform sasom metro
eller letbane. En mulighed, som en gruppe
ingenigrstuderende, der ligeledes skal til
DTU, benytter sig af, da toget holder ved
Skovlunde Station. Her stiger 5 unge men-
nesker pa, hver medbringende en cykel.

KL.12:30

DTU,LYNGBY

Ved Akademivej Station stiger Mia og de
gvrige udvalgsmedlemmer ud. Herfra er
der blot fa hundrede meter til CEN DTU og
en ventende frokost. Det efterfglgende



,, For miljget rummerdeten

ubetinget gevinst, fordi en del af de
rejser, der i dag foretages med fly, med
fordel vil kunne forega med tog.€6

Martin Hvidt Thelle, direktar,

Copenhagen Economics

af hovedstaederne i Norge, Sverige og Danmark, bor 12 mil-
lioner mennesker. Og fokuseres der isoleret pa den trafikkor-
ridor, der gar fra Oslo til Kgbenhavn - begge landes udvidede
hovedstadsregioner inklusive - har den et opland pa 8 mil-
lioner indbyggere.

DENSKANDINAVISKE 8-MILLIONER-BY

Sidstnaevnte kendsgerning har givet navn til et EU-stgttet pro-
jektsamarbejde om baeredygtig vaekst gennem koordineret
infrastrukturudvikling blandt 14 partnere pa streekningen Os-
lo-Goteborg-Kgbenhavn, herunder de tre byers kommuner
og Region Hovedstaden.

Det sakaldte "Scandinavian 8 million City™projekt gar ud
pa at udforske mulighederne for at integrere de tre byregio-
ner bedre via en hgjhastighedsforbindelse for passagerer
0g gods, der kan bringe togrejsetiden mellem Oslo og Ka-
benhavn ned fra omkring otte timer til blot to en halv time.
Projektet blev sgsat i december 2011 og straekker sig frem til
efteraret 2014. Men indledende analyser antyder allerede, at
der vil vaere store gevinster forbundet med at samarbejde om
en sadan graenseoverskridende hgjhastighedsforbindelse.

Bl.a. vurderer konsulenterne Oslo Economics, at effekten pa
samfundsgkonomien af at kunne overfgre godstransport fra
vej til jernbane vil blive til en gevinst pa op mod 8 milliarder
norske kroner. Tilsvarende vurderer konsulenthuset Atkins,

mgde byder pa spaendende indlaeeg om
bl.a. ny skanningsteknologi fra forskere
fra Center for Hurtig Ultralydsbilleddan-
nelse. Men det byder ogsa pa indlaeg om
mere fremtidsorienteret teknologi og de
laegefaglige forskningsmuligheder fra for-
skere pa Center for Elektronnanoskopi og

at svenske investeringer i hgjhastighedsinfrastruktur, der in-
kluderer en forbindelse fra Goteborg til Stockholm, vil give et
positivt afkast per investeret krone pa 9 gre, svarende til cirka
8,3 milliarder svenske kroner om dret.

I Danmark er der endnu ikke lavet et tilsvarende regnestyk-
ke. Men en spritny analyse fra Copenhagen Economics lavet
pa opdrag fra Region Hovedstaden viser, at en hgjhastigheds-
forbindelse, der forbinder den skandinaviske halvg med Ham-
borg via Region Hovedstaden og Region Sjeelland, indebzerer
bade muligheder og udfordringer. "For miliget rummer det en
ubetinget gevinst, fordi en del af de rejser, der i dag foretages
med fly, med fordel vil kunne forega med tog,” siger Martin
Hvidt Thelle. Effekten af overflytningen af passagerer fra fly til
tog er imidlertid knap sa entydig for lufthavnen - og i seerde-
leshed ikke for SAS. "Det er givet, at SAS vil miste passagerer
til sit omfattende net af nordeuropaeiske ruter,” fastslar Martin
Hvidt Thelle: "Til gengeeld vil SAS, og lufthavnens gvrige flysel-
skaber, fa et starre opland til sine langdistanceruter” Om det i
sidste ende vil opveje den tabte forretning pa kortdistanceru-
terne, og tiltraekke flere Iuftfartselskaber og langdistanceruter
til lufthavnen, er svaert at spa om. "Det vil kreeve yderligere
analyse,” siger Martin Hvidt Thelle.

NORDEUROPAS AEROTROPOLIS
I Kgbenhavns lufthavn er man imidlertid forventningsfuld i >

KL.16:30

SUPERSYGEHUS, HILLERGD

Naeste stop pa turen er supersygehuset
i Hillerad, som servicerer over 300.000
borgere og er Nordsjaellands stgrste
arbejdsplads. Selskabet vaelger selv at
kgre dertil og booker derfor en bil fra

ret mikroskop.
Forskningscentret
og dets innovative
samarbejder med
bl.a. DTU har gjort
@resundsregionen
til et internationalt

den sakaldte European Spallation Source,
ESS, i Lund. Sidstnaevnte er en af verdens
starste og mest avancerede forsknings-
faciliteter, der er bygget op om en sakaldt
neutronspredningsfacilitet, som fungerer
som et keempestort og meget avance-
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mekka for udvikling af lsegemidler og
-udstyr, som virksomheder, eksperter

og forskere fra hele verden valfarter til.
Mange sa ofte, at de har etableret domicil
i Airport City.

DTU's centrale eldelebilparkering. Godt 20
minutter senere ruller de ind foran "Nyt
Hospital Nordsjaelland”, hvor programmet
star pa rundvisning, evaluering af dagen
med beslutning om endeligt program for
temadagen samt afsluttende middag.
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forhold til evt. fremtidige hgjhastighedsforbindelser til og fra
Danmark. Det er nemlig oplagt, at lufthavnen bliver knude-
punkt for disse forbindelser. Og kommunikationsdirektar for
Kgbenhavns Lufthavne, Henrik Jgrgensen, er ikke bekymret
for, at rejsetider med tog pd under tre timer til sdvel Oslo og
Stockholm som Hamborg vil konkurrere med nuvaesrende fly-
ruter: "Det vil @ge vores opland og give belaeg for flere lange
flyruter,” vurderer han.

Kabenhavns Lufthavne har en erklzeret vision om at blive
Nordeuropas vigtigste trafikknudepunkt, en sakaldt "World
Class Hub”, som ogsa er overskriften pa lufthavnens nye stra-
tegi fra marts 2012. Ifglge strategien vil lufthavnen investere
massivt i udvidelser og ombygninger de naeste fem ar, her-
under i bedre adgangsforhold for passagerer, der ankommer
med metro og tog. Og i den sammenhaeng mener Henrik Jar-
gensen, at eventuelle skandinaviske investeringer i hgjhastig-
hedstog vil kunne bidrage til at styrke lufthavnens muligheder
for at blive "World Class Hub”.

"For os handler det ikke kun om fly,” siger Henrik Jargensen:
"En 2egte hub er et sted, hvor man mades, og hvor rejsende
og forretningsfolk rejser til og fra med fly, tog, metro og bi-
ler. Det er et sted, hvor der er hoteller, butikker, restauranter,
mgdefaciliteter og ikke mindst virksomheder, der har brug for
tilgeengelighed”

Visionen er i yderste konsekvens, at omradet omkring
lufthavnen udvikles til sin egen bydel - en Airport City eller
Aerotropolis, som er omverdenens primaere adgangspunkt
til Nordeuropa og omvendt. For Kgbenhavn og Region Ho-
vedstaden er veekstmulighederne i et sddant nordeuropaeisk
trafikalt knudepunkt helt dbenlyse. Men visionen om at kere
Kastrup Lufthavn i stilling som et centralt knudepunkt for en
stgrre region far ogsa opbakning fra STRING, "The Scandi-
navian 8 million City” og ikke mindst projektet IBU-@resund
(infrastruktur- og byudvikling i @resundsregionen), der er et

samarbejde mellem Region Skane, Region Hovedstaden og
Region Sjeelland.

| projektets slutrapport fra december 2010 fremhaeves det,
at lufthavnen allerede i dag er langt det stgrste trafikknude-
punkt for internationale personrejser i Presundsregionen, og
lufthavnen vurderes derfor at kunne spille en "afggrende rolle”
for regionens fortsatte udvikling.

"Kgbenhavns Lufthavn vil blive det naturlige nav for hgjha-
stighedstog i regionen,” konkluderer IBU's slutrapport. "Her er
der gode forbindelser til lokale og regionale trafiksystemer og
flyforbindelser. Lufthavnen forventes derfor at blive den veae-
sentligste station i regionen.”

GRONNE PERLER PASNOR

Med de skandinaviske overvejelser om hgjhastighedsforbin-
delser falger ogsa en oplagt mulighed for at iscenesaette og
udbygge Danmarks - og Region Hovedstadens - historisk
steerke position inden for milig- og bzeredygtighed. Som
Copenhagen Economics nye analyse viser, er der klare mil-
jomaessige gevinster forbundet med at substituere fly- og
biltransport med togrejser mellem de skandinaviske hoved-
steeder. Men Kgbenhavn, Stockholm og Oslo er i sig selv, hver
isaer, internationale benchmarks for baeredygtige bysamfund.
En hgjhastighedsforbindelse mellem de tre hovedsteder vil
derfor ogsa vaere en grgn navlestreng mellem nogle af ver-
dens mest baeredygtige byer, med potentiale til at gore Skan-
dinavien til en teet integreret grgn superregion.

Region Hovedstaden vil veere et naturligt omdrejnings-
punkt i en sadan superregion med potentiale til at blive et
skandinavisk center for udvikling af baeredygtig infrastruktur
0g en international rollemodel og eksportgr af granne trans-
port- og infrastrukturlgsninger. Som udgangspunkt kommer
Kgbenhavn nemlig hgjest pa skamlen - bade internationalt
og malt mellem de tre hovedsteeder - nar det geelder savel

Bagagen lader de blive i bilen. Udvalgets
norske, svenske og tyske medlem vil
nemlig efter besgget kare i samlet flok til
Helsingborg, hvor de alle tre kan pamen-
stre deres respektive hgjhastighedstog
hjemigen.

KL.20:00
HELSINGBORG-
osLoO

En teet pakket dag
er ved at vaere
overstaet. Liva Loop
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tager afsked med sine nordiske kollegaer,
samler sine ting op fra bilen og tager med
S-tog tilbage til Kgbenhavn. Resten af
selskabet kgrer via Ring 5 og den faste,
sakaldte HH-forbindelse til Helsingborg,
hvor de "checker ud af bilen” pa Helsing-
borg Banegards eldelebilparkering. Fa
minutter senere sidder Mia i hgjhastig-
hedstoget mod Oslo og nyder solnedgan-
gen, mens Kattegat og siden Skagerrak
suser forbi uden for vinduet.

KL.22.30

THORVALD MEYERS GATE 76,0SLO.
Det er mgrkt, da Mia atter har norsk grund
under fadderne. Hun ser frem til at fa
skoene af. Og ikke mindst til at holde en
velfortjent afspadseringsdag i morgen.
Men inden hun nar sa langt, skal hun lige
tilbagelaegge sma tusinde meter til fods
fra Oslo Hovedbanegard. Da hun atter
saetter ngglen i dgren til sin lejlighed er
kl. 22:30 og en lang, men begivenhedsrig
dag er forbi. €€
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Bornholm

- Sa har vi allerede for Kgbenhavns Kommune lavet analyserne, om
hvad den frigivne kapacitet pa den eksisterende jernbane kan benyttes til.
o Styrke fragtruter mellem Danmark, Sverige og Tyskland

e Forbinde storbyerne med hgjhastighedsforbindelser

e Sammenbinde regionerne over @resund
...0g selvfglgelig sat det sammen med Femern-forbindelsen, Storebaelt-
forbindelsen, Nordvestbanens udvidelse og en eventuel Kattegatforbindelse.

lkke et infrastrukturprojekt uden Atkins.



baeredygtig byudvikling som evnen til at kommercialisere og
saelge grgnne lgsninger.

Farstnaevnte dokumenteres i den tyske industrigigant Sie-
mens sakaldte European Green City Index. Her dominerer Ka-
benhavn, Stockholm og Oslo top-tre over Europas gronneste
byer. Og med lutter top-fem-placeringer inden for handtering
af CO2-udslip, energi, bygninger, transport, vand, luftkvalitet
og miliglovgivning ligger Kgbenhavn helt i spidsen. Se figur 1.

Mht. regioners evne til at kapitalisere pa deres beeredyg-

Europas grgnne akse

tighedskompetencer har OECD netop i et igangveerende
projekt udpeget Kgbenhavn som et globalt pejlemaerke for
gron vaekst. Projektet "Measuring the potential of local green
growth”, som ogsa omfatter regioner i lande som Tyskland,
Belgien, Luxembourg og Chile, afsluttes farst til december
2012. Men i en forelgbig rapport fremhaeves Kgbenhavn som
en "global leder” inden for "skabelsen af vaekst og job relateret
til grgn gkonomi”. Det fremhaeves bla, at virksomheder, der

arbejder med miljg- og energieffektive teknologier i dag domi- >

Top-10 over Europas grenneste byer

1. Kgbenhavn

3. Oslo

5. Amsterdam

7. Helsinki

S, Bruxelles
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Karakteristik af Skandinaviens granne knudepunkter
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FIGUR 1 En hgjhastighedsforbindelse mellem de skandinaviske hovedsteder vil binde Europas granneste byer teettere

sammen.
Kilde — Siemens, “European Green City Index”, 2010.
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Fast Femern Balt forbindelse
styrker hovedstaden

Stockholm

Med en fast Femern Bzelt forbindelse far hele omradet
mellem Malmg, Kebenhavn og Hamborg adgang til ny
topmoderne infrastruktur. Det vil ikke mindst vzere til glaede

Kgbenhavn
Malmg

og gavn for de ca. ni millioner mennesker, der bor i Femern Hamborg
Baelt-regionen, dvs. det nordlige Tyskland, @stdanmark og
Skane.

Femern Bzelt-regionen har den sterste befolkningskoncentration i det nordligste Europa

med et erhvervsliv preeget af viden-industrier, forskning og kreative virksomheder. Den faste
forbindelse og det nye graenseoverskridende samarbejde er hgijt prioriteret af EU, der statter
projektet med store belgb.

Hgjt uddannelsesniveau og hgj levestandard praeger befolkningen i Femern Bzelt-regionen,
hvor lokomotiverne Kebenhavn og Hamborg allerede er steerkt optaget af at udbygge
samarbejdet.

En fast forbindelse med moderne, effektiv og fleksibel infrastruktur vil skabe ekstra grundlag

for en veekstakse mellem de to byer. Det viser erfaringerne fra bade Storebzelt og @resund, |
hvor de faste forbindelser har betydet sterre og smidigere samfeerdsel til gavn for den 3
gkonomiske udvikling.

Lees mere om den faste Femern Bzlt forbindelse pa www.femern.dk.
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Femern A/S planlaegger og projekterer i Anlaegsopgaven sendes i internationalt | bil vil turen gennem Femern Bzelt tunnelen
gjeblikket en fast tunnelforbindelse for tog EU-udbud i sommeren 2013. Nar udbuddet er ~ tage ca. 12 minutter. | dag tager turen med
og biler mellem Redbyhavn i Danmark og afsluttet, og entreprengrernes tilbud er kendt,  faerge 45 minutter plus ventetid ved bade
Puttgarden i Tyskland. skal Folketinget vedtage en anlaegslov, sa ombord- og frakersel.
byggeriet kan ga i gang i 2015. Det samlede

Femern Bzlt tunnelen bliver ca. 18 km lang anlaegsoverslag for kyst-kyst forbindelsen En togtur fra Kebenhavn til Hamborg vil med
og verdens leengste kombinerede saenke- er 40,7 mia. kr. (2008-priser). Forbindelsen den faste forbindelse kunne geres pa ca. 3 timer.

tunnel for vej og jernbane. ventes at abne i 2021. Det er mere end en time hurtigere end i dag.

ONOQI



Gronne kompetencer er en god forretning
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FIGUR 2 Erhvervslivet i Region Hovedstaden har som udgangspunkt gode forudsaetninger for — og stor succes med — at
omdanne grgnne udfordringer til lukrative, baeredygtige forretningsmuligheder.

Kilde — OECD, Measuring the potential of local green growth - a

ana

nerer erhvervslivet i hovedstadsregionen. Og at erhvervslivets
omsaetning og eksport af grgnne Igsninger, med vaekstrater
pa hhv. 55 procent og 77 procent over en femarig periode,
langt overstiger den gkonomiske udvikling i alle andre bran-
cher. Se figur 2.

Det er derfor oplagt, at regionen ogsa seetter sine grgnne
kompetencer i spil i fremadrettede infrastrukturprojekter for
pa denne made at styrke sin platform for at skabe yderligere
grgn veekst. Bla. er det oplagt at udnytte Danmarks eksiste-
rende styrkeposition inden for software- og systemudvikling
til udvikling af intelligente trafiksystemer (ITS). Det kan bidrage
til at komme traengsels- og miljgproblemer i hovedstadsregio-
nen til livs og samtidig @ge regionens vaekst gennem bedre
mobilitet, alt imens at det giver mulighed for at eksportere
teknologi og systemer til det globale ITS-marked, der er i vold-
som vaekst. Tilsvarende har regionen gode muligheder for at
udvikle og eksportere effektive gronne koncepter og teknolo-
gier til infrastruktur for cykler og elbiler, som ligeledes hgrer til
hovedstadsregionens eksisterende styrkeomrader.

CENTRUMFOR VIDEN
En effektiv gron infrastruktur, der udnytter hovedstadsregio-
nens strategiske beliggenhed i forhold til det @vrige Nord-
europa, Vil i gvrigt gare regionen mere attraktiv i forhold til
udenlandske investeringer. | den sammenhaeng er det et
yderligere plus, at der i Igbet af de kommende ar vil blive etab-
leret en raekke markante, internationale forskningsfaciliteter i
og omkring Danmark.

Alene i Igbet af de kommende tre ar vil tre af verdens hidtil
stgrste og mest avancerede forskningsfaciliteter inden for det
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ysis of Greater Copenhagen, oktober 2012

bio- og materialevidenskabelige omrade efter planen sta klar
i Region Hovedstadens nabolag. Det drejer sig om etablerin-
gen af den gigantiske elektronaccelerator, European Spallati-
on Source, ESS, og i tilknytning hertil Nordens stgrste sakaldte
synkrotron, Maxl|V. Selve anlaeggene vil blive etableret i Lund,
mens et data-management-center til fortolkning af forsggene
vil blive placeret i Kgbenhavn pa Narre Campus i forbindelse
med Niels Bohr Instituttet. Og det drejer sig om den europaei-
ske rgntgen-laserfacilitet XFEL i Hamborg. Alle installationer
anvendes til at bestemme materialers opbygning, struktur og
interaktion og forventes at blive benyttet at tusindvis af top-
forskere om aret.

Forelgbige prognoser viser, at ESS og MaxIV vil blive be-
s@gt af over 4000 forskere hvert ar, mens XFEL forventes at
tiltreekke 2.000-3.000 forskere arligt. Og med udgangspunkt
i Kgbenhavn vil der vaere under tre timer til alle faciliteter, hvis
Danmark springer med pa hgjhastighedsbglgen. Det vil gare
det ekstra attraktivt for hgjteknologiske virksomheder, der i
saerlig grad er afhaengige af adgangen til hgjt kompetente
medarbejdere og state of the art forskningsfaciliteter, at etab-
lere sig i omradet.

Muligheden for at blive center for en nordeuropaeisk metro-
polregion med fgrende grenne kompetencer og forsknings-
faciliteter i verdensklasse, ggr det helt dbenlyst, at de kom-
mende ars infrastrukturinvesteringer rummer betragtelige
vaekstpotentialer. Ikke bare for Region Hovedstaden, men for
Danmark som et hele. Skal potentialet indfries, er det imidler-
tid nadvendigt at Igfte blikket ud over kommunegraenser og
nationale standarder og udvikle regionens infrastruktur i en
stegrre international kontekst. €€
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SOLCELLEDREVET DISTRIBUTION [UTRECHT

DISTRIBUTION AF VARER skaber tung trafik, der er en
stor udfordring for bade miljiget og trafikken i byer verden
over. Det geelder ikke mindst i den hollandske by Utrecht,
der ligesom Kgbenhavn er en gammel kgbstad med et
stemningsfuldt centrum med kanaler, snaevre gader og liv-
lige butiks- og restaurationskvarterer.

For at komme udfordringerne til livs har bystyret vaeret
ngdt til at indfare strenge reguleringer for karsel med varer
til byens centrum. Virksomheder kan saledes kun fa tunge
lastbiler ind i byen om morgenen mellem kl. 7200 og 11:30,
og det er en regel, der handhaeves med badestraf. Bystyret
er imidlertid ogsa opmaerksomt pa, at varedistribution er en
livsnerve for byens forretnings- og restaurationsliv og der-
med for stemningen, byens tiltraekningskraft og ikke mindst
gkonomisk vaekst i byens centrum. Derfor involverer by-
styret malrettet erhvervslivet i at udvikle nye initiativer, som
kan komme dette distributionsdilemma til livs. Det har bl.a.
udmgntet sig i et bemeerkelsesveerdigt samarbejde med lo-
gistikvirksomheden Hoek Transport.

Hoek Transport finansierer og driver en distributionsser-
vice, hvor miljgrigtige elektriske vogntog - sakaldte Cargo-
Hoppers - bringer varer fra et distributionsanleeg i byens
udkant ind til centrum. Bystyret fritager til gengeeld firmaet
for de saerlige kgretidsrestriktioner og tillader, at de elektri-
ske vogntog benytter byens busbaner.

"Det er en optimal arbejdsdeling, hvor der ikke er nogen
form for offentlig gkonomisk stgtte involveret,” siger adm.
direktgr for Hoek Transport, Jacques van der Linden: Vi har
udviklet konceptet og investeret i alt udstyr. Men det var ikke

Privat-offentligt partnerskab om miljerigtig
distribution sparer hvert ar den hollandske
kgbstad Utrechts bymidte for cirka 33 ton CO2-
udledning.

Sma eldrevne vogntog, opladet af solceller,
bringer varer ind til bymidten fra et distributions-
anlaeg i byens udkant.

Det erstatter ca. 100.000 km kgrsel med lastbiler
og over 20.000 liter diesel arligt.

Det sakaldte CargoHopper-system finansieres
og drives af et privat firma, med saerlig tilladelse
til at kgre pa tidspunkter og steder i bymidten,
hvor almindelige lastbiler ikke ma faerdes.

sket og kunne ikke drives uden bystyrets samarbejdsvillig-
hed.

Kernen i konceptet er specialdesignede vogntog besta-
ende af en lille farervogn med en 48 volts elmotor, som
kan treekke tre trailere, der er designet til let at kunne ma-
ngvreres rundt i de smalle gader i Utrechts gamle bydel.
Hver trailer kan styres pa begge aksler og fragte en con-
tainer med en lastkapacitet pa et metrisk ton. Systemet er
designet, sa containerne let kan lgftes af og pa trailerne
med en gaffeltruck, ligesom selve containerne er designet
sa 8 CargoHopper-containere kan pakkes i en normal 13,6
meter lang Euro-trailer. Det ggr omlastningen af varer mel-
lem CargoHopper-systemet og store fragtsystemer som
lastvognstog simpel. Omlastningen foregar pa et seerligt
distributionsanleeg i byens udkant. Batteriet til drift af f@-
rervognens elmotor oplades af solceller. Og i forbindelse
med, at CargoHopper-togene bringer varer ud, tager de
tom emballage med pa turen tilbage til distributionsanlaeg-
get. Vognene kgrer saledes aldrig tomme rundt. Systemet
vurderes at spare Utrechts centrum for 100.000 kilometers
karsel med lastbiler, forbraending af over 20.000 liter diesel
og udledning af 33 tons CO2 arligt. For byens virksomheder,
butikker og restauranter er leveringen af varer blevet gjort
vaesentlig mere fleksibel. Blandt andet sparer de lagerplads,
da CargoHopper kan levere varer i sma meengder fra trans-
portcentrets depot dagligt. Systemet, der har veeret i drift
siden 2009, er blevet en sadan succes, at det nu bliver ud-
bredt til flere dele af byen, ligesom det er pa vej ind i andre
byer i Holland og Belgien.



HOJHASTIGHEDSTOG | SPANIEN

EN AMBITI@S SATSNING pa hgjhastighedstog er en sjael-
den solstralehistorie fra den hardt treengte spanske gkono-
mi. Siden 1990'erne har skiftende regeringer i Spanien bi-
draget til at udbygge Spaniens hgjhastighedsnetvaerk, som
i dag er det lsengste i Europa. De spanske hgjhastighedsba-
ner, Alta Velocidad Espafiola (AVE), abnede farste straskning
mellem Madrid og Sevilla i 1992. Og nettet er i dag udbyg-
get til at favne over 2900 km hgjhastighedstogbane. Det
sparer hvert ar Spanien for forbrug af millioner af liter olie,
reducerer CO2-udslippet med mange hundrede tusinde ton
0g bidrager til at styrke gkonomien i de landdistrikter, som
netveaerket skaerer igennem. Samtidig er AVE det transport-
selskab, der klarer sig gkonomisk bedst i Spanien.

Allerede fra starten har spanierne taget hgjhastigheds-
togene til sig. Med hgjhastighedstog kan rejsen mellem
Madrid og Sevilla tilbageleegges pa kun to en halv time, og
punktligheden har fra start vaeret exceptionel hgj: 98,8 pro-
cent af togene ankommer inden for 3 minutter i forhold til
kgreplanen. Det har med det samme faet folk til i stor stil at
opgive bade bil og fly til fordel for tog mellem de to byer.
Et ar efter abningen af hgjhastighedsstraekningen mellem
Madrid og Sevilla steg andelen af togrejser mellem de to
byer saledes med 40 procentpoint, mens andelen af bil- og
flyrejser faldt med henholdsvis 26 og 7 procentpoint.

Disse skift i transportmidler har bidraget markant til re-
duktion af CO2-emissioner fra transport, da man som pas-
sager i et hgjhastighedstog udleder under en femtedel af
den meengde CO2, en flypassager typisk bidrager med.
Samme mgnster har vist sig pa Madrid-Barcelona-straek-
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Knap 3.000 km hgjhastighedsnet har reduceret
rejsetiden med tog i Spanien med 60-70 procent.
Pa streekningen Madrid-Barcelona er jernbanens
markedsandel i forhold til gvrige transportmidler
vokset fra 12 til 49 procent.

Det sparer arligt Spanien for 250.000 ton CO2
0g 144.000 ton olie og mindsker antallet af
trafikdraebte pa streekningen med 68.

Tidligere landdistrikter, som i dag ligger langs
hgjhastighedsbanerne, oplever en markant
gkonomisk opblomstring.

ningen, som fgr hgjhastighedsnettet blev etableret, var en
af verdens travleste flyruter med omkring 6 millioner arlige
flyrejsende. | dag har halvdelen af flypassagererne skiftet til
hgjhastighedstog, og jernbanens markedsandel pa ruten er
vokset fra 12 til 49 procent. Hele syv millioner passagerer ta-
ger hvert ar rejsen mellem Madrid og Barcelona i hgjhastig-
hedstog. Det sparer, ifglge den statsejede spanske togope-
rater Renfe, arligt Spanien for 250.000 ton CO2 og 144.000
ton olie og mindsker antallet af trafikdreebte pa straekningen
med 68 personer. Pa streekningen Madrid-Valencia, der ab-
nede i slutningen af 2010, er samme mg@nster ved at vise sig.
Antallet af togrejsende mellem de to byer er pa bare et ar
blevet tredoblet, og hgjhastighedsbanen har reduceret mar-
kedsandelen for flyrejser mellem byerne med 83 procent.

Den vidtstrakte hgjhastighedsinfrastruktur har bidraget
til at fa gkonomisk veekst ud i tidligere landdistrikter. Dels
har der fundet en urban revitalisering sted i omraderne om-
kring stationerne. Og dels har flere af de tidligere landdistrik-
ter, som i dag ligger langs hgjhastighedsbanerne, oplevet
en opblomstring. Blandt andet har byen Lleida, som ligger
pa straekningen mellem Madrid og Barcelona, oplevet en
veekst i turismen pa 15 pct. samt 20 pct. vaekst i beskaeftigel-
sen i forbindelse med opfgrelse af en ny station.

De spanske erfaringer med hgjhastighedstog er i det
hele taget sa positive, at regeringen planleegger at udvide
hgjhastighedsnettet til 10.000 km i 2020 med en malsaet-
ning om, at 90 procent af befolkningen har adgang til en
hgjhastighedsstation inden for en afstand af hgjst 50 km
fra deres bopael.
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BUS RAPID TRANSIT (BRT) | GUANGZHOU

FOR AT KOMME STORE trafikale miljg- og treengselspro-
blemer til livs, har den kinesiske millionby Guangzhou i 2010
indfort et sakaldt Bus Rapid Transit-system (BRT). Systemet,
der er indrettet med vejbaner kun for busser og med bus-
stationer, der har billettering inden indstigning, har @get mo-
biliteten og trafiksikkerheden i byen samt reduceret CO2-
udslippet markant. Alene det farste ar blev CO2-udslippet
i Guangzhou barberet ned med 50.000 ton. Reduktionen
forventes at lande pa 86.000 ton i ar, primeert fordi flere
indbyggere veelger offentlig transport frem for privatbil, og
fordi trafikken generelt glider bedre efter separationen af bi-
ler, busser og cykler i individuelle baner.

Guangzhous BRT-system transporterer i dag flere pas-
sagerer end noget metrosystem i fastlands-Kina uden for
Beijing. | alt bruger 800.000 passagerer dagligt de 26 bus-
stationer, hvor der kan vaere busafgange sa ofte som hvert
10. sekund. Efter systemet blev indfart, er 10-15 pct. flere ind-
byggere skiftet til at bruge offentlig transport frem for privat-
bil, bussernes kgrselshastighed er i gennemsnit gget med
30 pct., den avrige biltrafik har opnaet en tidsbesparelse pa
20 pct. Tilfredsheden med offentlig transport i Guangzhou
er steget fra 29 pct. til 65 pct.

Baggrunden for satsningen pa BRT er, at Guangzhou,
som en af verdens hurtigst voksende byer, gennem de se-
nere ar har oplevet markant stigende udfordringer mht. lo-
kalmiljg og traengsel. Den hurtige vaekst i lgnninger og leve-
standard medfarte fra 2005 til 2010 en arlig vaekst i antallet
af privatbiler pa hele 22 pct. Det resulterede i overbelastning
af vejene og massive luftforureningsproblemer i byen.

Guangzhous BRT-system transporterer flere pas-
sagerer end noget metrosystem i fastlands-Kina
uden for Beijing.

Systemet har kostet en tiendedel af hvad en
metro pa samme straekning ville have kostet.
10-15 pct. flere indbyggere er overgaet til at tage
offentlig transport frem for privatbil, siden
systemet blev indfert.

Bussernes hastighed er i gennemsnit gget med
30 pct., mens den gvrige biltrafik har opnaet en
besparelse i transporttid pa 20 pct.
BRT-systemet reducerer Guangzhous
CO2-udledning med 86.000 ton om aret.

Tidligere var Zhongshan Avenue i Guangzhous finansdi-
strikt sdledes en 12 baner bred, tungt trafikeret vej, hvor biler,
knallerter, busser og cykler keempede om pladsen. | dag er
distriktet et mgnstereksempel pa, hvordan BRT og bedre or-
ganisering af trafikken kan effektivisere transporten.

| dag er der lavet en 22,5 km lang korridor gennem byen
til busserne, sa de adskilles fra den gvrige trafik. Derudover
er andre vejbaner blevet tilegnet henholdsvis biler, knaller-
ter og cykler, hvilket har medfgrt mindre treengsel og min-
dre spildtid i trafikken. BRT-systemet er desuden integreret
med et starre offentligt system af lanecykler og cykelstier,
og det er forbundet med byens metro via tunneler.

Guangzhous BRT-system, som i 2011 blev tildelt prisen
"Sustainable Transportation Award” af den amerikanske
Transportation Research Committee”, har vist sig at vaere
et omkostningseffektivt alternativ sammenlignet med spor-
baserede transportformer. Konstruktionen af systemet har
saledes kostet Guangzhou en tiendedel af, hvad en metro
pa samme straekning ville have kostet. Byen har desuden
opnaet en besparelse pa 14 mio. US dollar arligt i subsidier
til offentlig transport. Bystyret i Guangzhou subsidierer den
offentlige transport for at holde billetpriserne lave. Men pri-
meaert grundet besparelser pa braendstof er udgifterne til
subsidier faldet med hele 66 pct. efter indfarelsen af BRT.

| dag er der etableret BRT-systemer i 11 kinesiske storbyer.
Ligeledes har systemerne de seneste 10 ar, med stor suc-
ces, fundet deres vej ind i mere end 100 andre storbyer
verden over, bla. i nye vaekstmetropoler som Sao Paulo,
Mexico City, Hanoi, Seoul, Istanbul og Bogota.



EL-DELEBILER I PARIS

I PARIS HAR BYSTYRET i samarbejde med virksomheden
Bollorée med stor succes kombineret erfaringerne fra bycy-
kelordningen Vélib med trenden inden for delebiler. Derud-
fra har de udviklet det sakaldte Autolib-koncept, som tilby-
der leje af elbiler pa timebasis med mulighed for opladning,
afhentning og aflevering over hele Paris.

Den farste ladestander blev sat op medio 2011, og de far-
ste eldrevne delebiler blev sendt pa vejene i december 2011.
Siden er antallet @get til 1.782 biler og 650 ladestationer pr.
juli 2012. Malet er at have 3.000 elbiler og 1.000 ladestatio-
ner spredt ud over Paris allerede ved udgangen af 2012. Og
derefter fortsat at @ge antallet efter efterspgrgslen.

Allerede fra starten har tilslutningen til Autolib™ordningen
vaeret enorm. | de to fgrste uger tiimeldte 6.000 parisere
sig, hvilket resulterede i mangel pa elbiler. Antallet af regi-
strerede brugere er siden steget til 27000 i juli 2012. Et lig-
nende system er pa vej i Kgbenhavn.

Autolib-ordningen forventes at medfare faerre biler i Paris
samlet set og dermed vaere med til at Igse savel miljg- som
treengselsproblemer. Habet er, at tilbuddet om lettilgaenge-
lige lejebiler, uden besveerliggerende faktorer sasom beta-
ling af benzin, forsikring og vedligeholdelse, vil fierne beho-
vet for at eje egen bil. Og bystyret i Paris forventer, at 3.000
Autolib-elbiler vil erstatte 20.000 privatejede biler i byen.

Selve bilerne er sakaldte "Bluecars” udviklet af Bolloré
sammen med italienske Pininfarina. Det er kompakte 4-per-
soners-biler med en tophastighed pa 130 km/t. De er udsty-
ret med litium-metal-polymer-batterier udviklet af Bolloré.
En fuld opladning tager ca. 5 timer. Men en opladning til at
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1.782 elbiler og 650 ladestationer gor i dag
eldelebiler til et reelt transportalternativ i Paris.
Malet er at have 3.000 elbiler og 1.000 lade-
stationer spredt udover byen ved udgangen

af 2012.

Alle med et gyldigt kerekort kan tilmelde sig og
derefter frit benytte sig af el-delebilerne.
Projektet vil om aret spare Paris for 164.500.000
korte kilometer i benzinbiler.

kunne kgre 25 km kan klares pa blot 5 min. Bilerne er sale-
des ideelle til bykarsel over kortere distancer.

Bystyret i Paris har skudt 35 millioner euro i projektet,
mens Bolloré har investeret 100 millioner euro. Parterne for-
venter, at Autolib’-systemet vil veere profitabelt og generere
overskud om 7 ar.

For at overkomme evt. bgrnesygdomme i systemet og
hjeelpe brugerne i gang, er 1.500 parisere blevet hyret som
ambassadgrer til at vejlede og svare pa spargsmal. Det vil
bla. ske via telefon eller videoskzerme ved parkeringssta-
tionerne eller direkte i bilen. Autolib™bilerne bliver desuden
overvaget og monitoreret fra en dggnbemandet central.

Brug af elbilerne kraever, at man tegner et abonnement
pa Autolib-ordningen. Det sker pa internettet og kraever et
gyldigt kagrekort, ID og kreditkort. Derefter kan man frit tage
bilerne i brug. Man skal blot finde en bil, abne den med sit
kort, frakoble opladningsanlaegget og indtaste sin desti-
nation pa GPSen, som ogsa kan give karselsvejledning til
Autolib™-stationen teettest pa destinationen.

Ud over en abonnementspris pa 144 euro om aret, be-
regnes prisen per halve time man benytter elbilen. En halv
times brug af bilen koster ca. det samme som to billetter
til offentlig transport og omtrent en fijerdedel af en taxatur
gennem byen. Satserne er imidlertid indrettet til at fremme
kortere perioders brug. Séledes koster det mellem 4 og 9
euro per halve time at benytte bilerne, og farste og anden
halve time er billigere end tiden derudover.

Private ejere af elbiler kan saledes, mod at betale en ma-
nedlig eller arlig pris, benytte Autolib’s ladestandere.



Region Hovedstaden ligger som et naturligt trafikknudepunkt for
en superregion, der straekker sig fra Oslo og Stockholm i nord il

Hamborg i syd. Med en sammenhaengende trafikal infrastruktur

kan Region Hovedstaden saledes blive centrum for et opland pa
i alt 16 millioner mennesker.

Hovedstadregionen har selv 1,7 mio. indbyggere. Laegges de
omkringliggende omrader i Region Sjeelland og Region Skane til,
deekker omradet i alt 3,7 mio. indbyggere.

Nar Femernforbindelsen skal sta klar i 2021, bindes Schleswig-
Holstein og Hamborg og de godt 4 millioner indbyggere her langt
stzerkere til den danske hovedstad. Iszer, hvis togforbindelsen
opgraderes til hgjhastighedstog.

Norge og Sverige er langt med planer om at laegge baner for
hgjhastighedstog mellem de skandinaviske hovedstaeder. Realiseres
disse planer, kan det med rejsetider pa fa timer binde yderligere 8
milloner mennesker til superregionen. Kastrup Lufthavnstar i denne
vision som det naturlige midtpunkt for savel hgjhastighedsforbindel-
serne som flytrafikken ind og ud af regionen.

1,7 mio.

3,7 mio. +
8,0 mio. +
16,0 mio. +
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Infrastruktur

som braendende platform

REGION HOVEDSTADENS mulighed for at blive knudepunkt for en nordeuropaeisk superregion
er et tilbud med begraenset holdbarhed. Bade Oslo, Stockholm, Hamborg og Berlin arbejder
med tilsvarende visioner. Den danske hovedstadsregion har hjemmebanefordelen i kraft af sin
geografiske placering, men regionens problemer med infrastruktur er en braendende platform,
der skal handteres, hvis den fordel skal udnyttes. Der er behov for en mere malrettet politisk
indsats, hvis regionen skal komme sine milj@- og traengselsudfordringer til livs.

INFRASTRUKTUR ER ET DEFINERENDE grundvilkar for Re-
gion Hovedstadens fremtid. Men der er mange interesser i
spil for regionens fremtidige infrastruktur. Og ikke alle traekker
umiddelbart i samme retning.

Infrastruktur, der gger trafikken til, fra og igennem regionen,
rummer saledes store muligheder for at tiltreekke investerin-
ger, arbejdskraft og viden over graenserne. Men det rummer
ogsa udfordringer for mobiliteten internt i regionen. Og ikke
mindst for regionens miljg og klima. Denne artikel identificerer
de udfordringer, man bliver ngdt til at se i gjnene for at skabe
balance mellem de forskellige interesser.

| sit casestudie "Transcontinental Infrastructure Needs to
2030/2050", formulerer OECD den overordnede udfordring
for hovedstadsregionens infrastrukturudvikling pa felgende
made: "Et af de strategiske problemer, der skal adresseres, er,
at kravene til transport og mobilitet gges pa samme tid som
@vrige krav inden for eksempelvis helbred og milj@.”

Udfordringen er blandt andet, at ambitionen om at blive
trafikalt knudepunkt for en nordeuropaeisk superregion skal
indfries sidelgbende med ambitionen om at blive en af de
grgnneste og mest "klimarigtige” regioner i verden.

Forstnaevnte ambition indebaerer, at flere tog, og ikke
mindst biler og lastbiler, kommer til at krydse regionsgraen-
serne. Dels fra syd via Femern Bzelt og Region Sjzelland. Dels
fra nord, fra Sverige og Norge via @resund. Sidstnaevnte am-
bition indebaerer, at trafikken internt i regionen skal reduceres
markant, da den i dag er arsag til op mod en tredjedel af re-
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gionens CO2-udslip og i gvrigt til en alarmerende partikelfor-
urening, saerligt i indre by.

Udfordringens omfang belyses bl.a. i hovedstadsregionens
klimastrategi for 2025. Her fremgar det, at "transport af men-
nesker og gods er en af de helt store klimaudfordringer”. Og at
regionen, som udgangspunkt, er ‘'milevidt” fra at "neerme sig
nationale og internationale malsaetninger for en omstilling af
transportsektoren”.

I mange regionskommuners interne klimaplaner er omstil-
ling af transportsektoren ligeledes en vaesentlig forudszetning
for at indfri planerne. Det gaelder ikke mindst i regionens - og
Danmarks - absolut stgrste kommune, Kgbenhavns Kom-
mune, der har en erkleeret malsaetning om at blive verdens
forste CO2-neutrale hovedstad. | kommunens klimastrategi
fremgar det, at transportomradet er en "stor udfordring, hvis
Kgbenhavn skal na malet om at blive CO2-neutral i 2025". Og
det fremhaeves, at det kommer til at kraeve "nye, store indsat-
ser, der kan skabe mere fleksibel mobilitet, mindre traengsel,
mindre forurening og bedre sundhed”. Se boks (oversigt over
naglepunkter i regionens klimavisioner, der vil fa indvirkning
pa infrastrukturen).

Det bliver med andre ord en stor udfordring at forene en -
som udgangspunkt - trafikfremmende ambition om at blive
trafikalt knudepunkt med en - som udgangspunkt - trafik-
haemmende ambition om at begraense forurening og CO2-
udslip fra transportsektoren. Som trafikforsker ved Aalborg
Universitet, lektor Harry Lahrmann, konstaterer: "At veere



TRANGSEL. De trafikale problemer i og omkring Kebenhavn skal Igses, hvis regionen skal vaere centrum for trafikken i Nord-
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europa. | august 2013 skal Traengselskommissionen aflevere sine anbefalinger til at handtere problemet. roLrFoto

trafikalt knudepunkt giver miligbelastninger!” Han papeger,
at skal begge ambitioner indfries, kreever det en "virkelig
markant” omstilling af transportsystemet. "Blandt andet bgr
efterspgrgslen efter biltrafik begraenses kraftigt,” siger Harry
Lahrmann.

At f& enderne til at mgdes mellem "knudepunkts- og
vaekstinteresser” og "miljg-, natur- og klimainteresser” er ikke
umuligt. Det er grundlaeggende det klassiske dilemma om at
skabe rammerne for grgn gkonomi. Men det kraever omfat-
tende omstillinger og adfaerdseendringer. Eksempelvis som
at fa trafikanterne til at veelge cyklen eller offentlig transport
frem for bilen. Og det ggr politiske incitamentsstrukturer og
infrastrukturinvesteringer til en braendende platform, sa nye,
velfungerende trafiksystemer er pa plads i god tid.

KONKURRENCE OMNORDEUROPAS FORERTROJE
Et yderligere tidspres pa denne omfattende omstilling er, at
Region Hovedstaden ikke er ene om visionen om at blive tra-
fikalt knudepunkt for en nordeuropaeisk superregion. Der er
klare gkonomiske veekstmuligheder i den rolle, og bade Oslo,
Stockholm, Hamborg og Berlin arbejder med lignende visio-
ner. Hvem der vinder i det spil, afhaenger i vid udstraekning af,
hvor hurtige regionerne er til at afklare, kommunikere og im-
plementere visionaere infrastrukturplaner med internationale
perspektiver.

Hovedstadsregionen har klare fordele i konkurrencen i kraft
af sin centrale placering i forhold til de @vrige nordeuropaeiske

storbyregioner. Men den har ogsa store udfordringer, herun-
der ikke mindst treengselsproblemer.

Blandt de ting, der er med til at ggre Region Hovedstaden
til en attraktiv region for omverdenen og dermed understat-
ter knudepunktsrollen, er internationale flyforbindelser, glo-
bale kompetencer og regionale vaekstmuligheder. Men det
er ogsa omrader, hvor regionen star over for udfordringer i
konkurrencen med Nordeuropas @vrige metropoler, og som
derfor kraever skaerpet opmaerksomhed, hvis "knudepunkts-
visionen” skal indfries.

Flyforbindelserne fgrst. Internationale forbindelser til
vaekst, viden- og rejsedestinationer er afggrende for en regi-
ons attraktivitet. Hyppige, direkte flyforbindelser til vaekstmar-
keder i USA, Asien og Sydamerika er vitale. Hvis det skal kunne
betale sig for flyselskaber at lade sadanne ruter udga fra en gi-
ven lufthavn, kraever det et stort passager-opland. Derfor kon-
kurrerer Kgbenhavns Lufthavn direkte med de gvrige skan-
dinaviske hovedstzeders lufthavne samt ikke mindst Berlins
lufthavne om det nordeuropaeiske passager-opland. Kampen
star om at blive det primaere adgangspunkt for flytrafik ind og
ud af Nordeuropa. Og det ggr lufthavnene til centrale knude-
punkter i den fremtidige graenseoverskridende infrastruktur,
sa det bliver nemt for flypassagerer at komme til og fra luft-
havnene med andre transportformer sasom tog, bus eller bil.

Kabenhavns Lufthavn, CPH, har indtil videre nydt godt af,
at luftfartsselskabet SAS har valgt den som primaer "hub” for

sine ruter til og fra Skandinavien. Det gar, som udgangspunkt, >
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Investeringer gar uden om Danmark

Gennemsnitligt inflow af udenlandske investeringer som
andel af BNP. 2006-2010, pct.
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FIGUR 1 Tilstrgmningen af udenlandske investeringer i
Danmark som andel af BNP er kun halvt sa stort som

gennemsnittet i EU.
Kilde — D

september 2011

CPH til Skandinaviens stgrste Iufthavn. Men fgrerpositionen
vakler. For SAS er i alvorlige problemer. Selskabet er i gjeblik-
ket tvunget i knae af konkurrencen med lavprisselskaber som
Norwegian og Easylet. Og regeringerne i Danmark, Sverige
og Norge har lukket pengekassen i, efter en lang raekke tidli-
gere redningsplaner har slaet fejl.

Det har for nylig faet SAS til at annoncere en ny, faretruende
sparerunde. Og, som direktar for brancheforeningerne Dansk
Luftfart og DI Transport, Michael Svane, sagde til Berlingske
i den forbindelse: "Der er en direkte sammenhasng mellem
SAS og Kgbenhavns Lufthavn. Hvis SAS ikke fortseetter som
netvaerksselskab, er grundlaget for at fastholde Kgbenhavn
som trafikalt knudepunkt stzerkt truet”

Udfordringen er, at CPH's succes og raekkevidde i dag er
dybt afhaengig af SAS, der bidrager med 40 procent af trafik-

34 INFRASTRUKTUR - NYE VEJE TIL VAEKST

Arbejdspladser og investeringer gar uden om Danmark”,

ken malt pa antal passagerer og dermed er lufthavnens abso-
lut stgrste kunde. "SAS er afggrende for Danmarks forbindelse
til udlandet og dermed for vores samfundsgkonomi. Samtidig
er SAS helt afggrende for lufthavnen, da det er vores starste
kunde,” erklaerede administrerende direktgr i Kgbenhavns
Lufthavne Thomas Woldbye sa sent som i slutningen af okto-
ber over for Berlingske.

| regionale og transregionale udviklingsplaner fremhasves
Kagbenhavns Lufthavn som en afggrende brik for planen om
at ggre Region Hovedstaden til trafikalt knudepunkt for Nord-
europa. Derfor vil ogsa denne plan veere afhaengig af, i hvilken
grad SAS' redningsplan lykkes, og hvad lufthavnen i gvrigt gar
for at bevare sin status som Skandinaviens stagrste lufthavn.

Samtidig er i seerlig grad Berlin i fuld faerd med at positio-
nere sin nye keempelufthavn som Nordeuropas vigtigste tra-
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,, Hovedstadsregionen halter efter
andre europaeiske vaekstbyer, nar det
drejer sig om at tiltraekke hgjtuddannet
udenlandsk arbejdskraft. 66

Copenhagen Economics / Living Institute

fikale knudepunkt. Om det lykkes, afhaenger dels af, om det
lykkes at tiltreekke store Iuftfartsselskaber, som har mange
langdistanceruter. Og dels af, i hvilken grad den gvrige infra-
strukturudvikling i hele regionen bidrager til at @ge lufthav-
nens opland. Ngjagtig samme parametre, der er afggrende
for Kgbenhavns Lufthavns skaebne.

VIDEN OG VAEKSTSTYRER UDEN OM KGBENHAVN
Lufthavnen og den internationale tilgeengelighed via vej, skin-
ner og havne er ogsa afggrende for regionens attraktivitet
for udenlandske investeringer - og ikke mindst for de efter-
spurgte vidensarbejdere. Det er begge omrader, hvor hoved-
stadsregionen i dag har et klart efterslaeb i forhold til de @vrige
nordeuropaeiske metropoler.

Ifolge opgarelser fra ernvervsorganisationen DI har udlan-
dets investeringer i Danmark siden 2006 kun veeret halvt sa
store som gennemsnittet i EU, malt i forhold til BNP. De @vrige
skandinaviske lande har alle tiltrukket vaesentlig flere investe-
ringer fra udlandet, end Danmark har. Saerligt har Sverige,
med Stockholm som drivkraft, i perioden tiltrukket naasten tre
gange sa store investeringer fra udlandet, som Kgbenhavn og
Danmark har, malt som andel af BNP. Se figur 1.

Tilsvarende konstaterer taenketanken Copenhagen Econo-
mics og konsulenthuset Living Institute i en ny kortlaegning
foretaget for den regionale udviklingsorganisation Reglab, at
“hovedstadsregionen halter efter andre europaeiske vaekst-
byer, nar det drejer sig om at tiltreekke hgjtuddannet uden-
landsk arbejdskraft”. Blandt europaeiske vaekstregioner ligger
Kgbenhavn i dag i den naestdarligste gruppe ud af fire malt
pa andelen af udenlandske vidensarbejdere - langt efter bade
Stockholm, Hamborg og Berlin. Se figur 2.

Konsekvensen er, at Kgbenhavn og Danmark gar glip af
vigtige udenlandske investeringer, kompetencer og arbejds-
ressourcer, som bade bidrager til samfundsgkonomien, virk-
somhedernes produktivitet og vores internationale konkur-
renceevne. En af ngglerne til at vende den udvikling er at
stimulere interaktion og samhandel med udlandet. Det gar
igen infrastruktur - og i saerlig grad den graenseoverskriden-

de - til en afggrende faktor for ikke bare regionens, men Dan-
marks vaekst og konkurrenceevne.

TRANGSELSOMHAMSKO OG IGANGSATTER

| den forbindelse er hovedstadsregionens aktuelle treengsels-
problemer bade en haemsko og en igangseetter. En haemsko,
fordi stadig @gede trafikmaengder og traengsel de seneste 10
ar har haft negative konsekvenser for savel mobiliteten og
miliget som vaeksten i hovedstadsregionen. En igangseetter,
fordi netop dette faktum har faet regeringen til at nedsaette en
sakaldt Treengselskommission, der skal udtaenke nye trafikale
infrastrukturlgsninger, der kan komme problemerne til livs.

Udfordringen i den sammenhaeng er, at Treengselskommis-
sionen som udgangspunkt primaert er sat i verden for at Igse
et regionalt traengselsproblem. Ikke til at udtaenke infrastruk-
turlgsninger, der hjaelper regionen til at blive et internationalt
trafikknudepunkt i en nordeuropaeisk superregion.

Hovedudfordringen for kommissionen er skitseret i en rap-
port, som radgivningsvirksomheden Cowi har udarbejdet
for Transportministeriet. Her kortlaegges regionens aktuelle
traengselsproblemer, og hvad disse betyder for mobilitet og
veekst internt i regionen. Bl.a. fremgar det, at trafikken i regio-
nen de sidste 10 ar er steget med hele 14 procent og i dag
belaster vejnettet i en sddan grad, at traengslen er steget med
33 procent. Hvert ar spildes 29 millioner timer i kger pa regio-
nens veje. Det svarer til et arligt samfundsgkonomisk tab pa
ca. 8,5 mia. kr, eller hvad der svarer til godt 22.000 fuldtids-
stillinger.

Kommissoriet for kommissionen er at komme med forslag
til, hvordan det problem kan afhjeelpes gennem bla. bedre
trafikafvikling pa vejene, bedre kollektiv trafikbetjening og in-
citamenter for mere miljgrigtige transportvaner.

Tilaugust 2013 skal kommissionen barsle med sine anbefa-
linger, men allerede til januar skal et sakaldt idekatalog over-
drages til transportministeren. | alt 7 arbejdsgrupper arbejder
i gjeblikket pa lgsningsforslag, der skal indga i idekataloget.
Men ingen af arbejdsgrupperne er som udgangspunkt be-
skeeftiget med specifikt at udarbejde forslag, der skal under-
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Kobenhavn sakker agterud i talentkaplagb

Andel udenlandske videnarbejdere af alle videnarbejdere, 2010, pct.
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FIGUR 2 Savel niveauet som vaeksten i antallet af udenlandske videnarbejdere er lavere i Kabenhavn end i de fleste andre
europaeiske vaekstregioner.

Kilde — Copenhagen Economics for REG LAB: "Flere udenlandske videnarbejdere til hovedstadsregionen”, 2012
bygge visionen om at ggre regionen til et internationalt knu- Begrebet er i dag blevet et sadant fyord i den danske infra-
depunkt. strukturdebat, at veerktgjet ikke ma bruges i forbindelse med

"Vi skal huske, at hovedstadsregionen ogsa er et internatio-  Treengselskommissionens arbejde. Dette trods eksempler pa,
nalt knudepunkt,” siger regionradsformand i Region Hoved-  at andre storbyer, sasom Oslo, Stockholm og London, har vel-
staden, Vibeke Storm Rasmussen, der sidder med i den bredt  fungerende Igsninger med betalingsringe.
sammensatte kommission. | et sakaldt “forventningspapir” til Tilsvarende skaebne risikerer at ramme overvejelserne
kommissionens videre arbejde opfordrer hun og Region Ho-  om at etablere en fast forbindelse mellem Helsingborg og
vedstaden de gvrige medlemmer til at "teenke trafikken ind i Helsingar samt en ringforbindelse mellem Helsinggr og Syd-
et starre trafikalt netvaerk og koble det til veesentlige knude-  motorvejen. En sadan forbindelse vil veere et praktisk "fast-
punkter nationalt som internationalt”. track” for trafik mellem Sverige og Tyskland, specielt med en

Udfordringen er naturligvis, hvorvidt kommissionen kan  kommende Femern-forbindelse. Men selv om linjefgringen i
na at belyse de internationale muligheder og konsekvenser — en sadan forbindelse endnu ikke er konkretiseret, er der op-
grundigt nok i det fremadrettede arbejde, s perspektiverne  staet en massiv Nimby-effekt - "Not In My Backyard” - blandt
kan na at indga i de endelige anbefalinger til infrastrukturlgs-  beboere og politikere i de kommuner, forbindelsen sandsyn-

ninger. ligvis vil skzere igennem, samt massive protester fra natur- og
miljgorganisationer.
NIMBY-EFFEKT OG HELHEDSTANKNING Skal ringforbindelsen ikke lide samme skzebne som den

Endelig er det vigtigt at erkende, at det bliver en stor udfor-  kgbenhavnske betalingsring, er det derfor afggrende at ana-
dring at skabe bade politisk enighed og folkelig opbakning til  lysere behovet, gevinsterne og konsekvenserne for en sadan
trafikale infrastrukturlasninger, der som udgangspunkt deler  forbindelse ngje. Samt at arbejde indgaende med at skabe
vandene mellem miljg- og veekstinteresser. | szerlig grad hvis — konsensus om, hvordan linjefgringen leegges, sa alle parter
vaekst- og miljgeffekterne rammer skaevt i forhold til brugere  far mest mulig gavn og mindst mulig gene af forbindelsen.
0g "naboer” til den givne infrastruktur. Helt generelt er der behov for at etablere konsensus om,

Et eksempel herpa er polemikken om en betalingsring om-  at helhedstaenkning og kompromiser omkring infrastruktur-
kring Hovedstaden. En Igsning, som den nuveerende regering  planlzegning er ngdvendig, hvis mobilitets-, vaekst- og miljz-
gik til valg pa at indfgre for netop at lgse traengsels- og milig-  perspektiver skal ga op i en starre helhed, og at det vil kraeve
problemer, men som efterfglgende er blevet skudt i seenk af  adfeerdseendringer for nogle borgere og velvilje til at laegge
modbvilje fra potentielle brugere samt erhvervsorganisationer  jord til ny infrastruktur fra andre. Til gengeeld skal malet i sid-
for virksomheder og forretningsliv, der ville blive bergrt af be-  ste ende veere, at regionen som helhed far bade bedre milja,
talingsringen. mere mobilitet og hgjere vaekst. €€
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KONTAKT. Hvis visionen om Region
Hovedstaden som trafikalt knudepunkt skal
realiseres, kraever det mere sammenhangende
planlagnings- og udviklingsarbejde. Mange
arbejder i forvejen sammen om trafikvisioner,
men der mangler et organ med mandat til at
lgfte dem til beslutningsniveau. roLroTo




Nye veje
til vaekst

ENNY INFRASTRUKTUR kan bade give mere mobilitet, hgjere vaekst og bedre miljz. Men det
kraever, at alle elementer teenkes sammen i en vision, der gar pa tvaers af nuveerende administrative
og transportmaessige domaener. Samtidig skal snaevre lokale interesser i kommuner og transportsel-
skaber vige pladsen for helhedstaenkning. Et godt sted at starte helhedstaenkningen er i Treengsels-
kommissionen, der star for at barsle med anbefalinger til ny infrastruktur i hovedstaden.

PA PAPIRET ER L@SNINGEN p& Region Hovedstadens
traengsels-, milig- og vaekstproblemer enkel. Det handler om,
at formulere en vision for en greenseoverskridende infrastruk-
tur, der tager forbehold for alle tre problemstillinger. Den skal
udnytte de tvaergaende potentialer, som er beskrevet i udred-
ninger fra bl.a. OECD, McKinsey, The Economist, Siemens og
her i publikationen, og samlet set komme alle interessenter til
gode. Og sa handler det om, at de myndigheder, transport-
selskaber, borgere og virksomheder, der administrerer, bru-
ger og bergres af infrastrukturen, arbejder taet sammen om
at realisere visionen.

Men sa enkelt er det desveerre ikke. | praksis er keeden al-
lerede hoppet af, inden visionen er formuleret, for der findes
ganske enkelt ikke et formelt fundament for at udarbejde en
sadan tveergaende vision. Aktgrer omkring udvikling, inve-
stering, administration og drift af infrastruktur i og omkring
Region Hovedstaden er i dag ikke forpligtet til at samarbejde
om og udarbejde falles planer og visioner. Og der findes hel-
ler ikke et formelt, tvaergaende samarbejde mellem aktagrerne,
der kan afkode og imgdekomme brugernes gnsker og behov.

Hvis de muligheder og gevinster, som er beskrevet pa de
foregaende sider, skal realiseres og hovedstadsregionens
transportinfrastruktur for alvor skal ggres til en drivkraft for
gron vaekst, er det med andre ord ngdvendigt at rette denne
"systemfejl”.

Den gode nyhed er, at "systemfejlen” er til at rette op pa.

38 INFRASTRUKTUR - NYE VEJE TIL VAEKST

Men ligesom det kreever adfeerdseendringer hos brugerne at
omistille sig til mere miljgvenlige transportvaner, kraever det
adfeerdsaendringer hos de gvrige aktarer, hvis de skal samar-
bejde pa en ny og mere visionaer made.

Farste skridt pa vejen er at uddybe og erkende problemstil-
lingen. En del af dette arbejde er allerede gjort. Udfordringen
er beskrevet i flere tidligere udredningsarbejder om infra-
struktur og kollektiv trafik i hovedstadsregionen. Bla. i publi-
kationen "Far biltrafikken star stille - Hvad kan den kollektive
transport bidrage med?”, som konsulenthuset Tetraplan ud-
arbejdede for Region Hovedstaden allerede i 2009, for rege-
ringsskiftet og far Traengselskommissionen blev oprettet.

Her udpeges netop manglende koordinering pa tvaers af
aktgrerne som en kerneudfordring for at fa flere til at veelge
kollektiv transport og dermed lgsne op for traengslen. "Der
findes ikke en faelles vision og plan eller et feelles mal for den
kollektive transport i hovedstadsomradet, hvilket indebae-
rer, at potentialet i samspillet mellem de mange aktagrer og
trafikarter ikke udnyttes,” understreges det i publikationen.
"Den problemstilling er stadig hagjaktuel,” siger seniorkonsu-
lent i Tetraplan, Lykke Magelund.

OPGOR MED STRUKTURREFORMENS BAGSIDE

Skal man problemstillingen til livs, er det ngdvendigt at se
naermere pa, hvordan trafikplanlzegningen i regionen orga-
niseres. Og ikke mindst at se pa hvilke incitamenter, de for-
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GRAENSEOVERSKRIDENDE INFRASTRUKTUR

skellige aktgrer har for at skabe samarbejde pa tveers. | den
sammenhaeng har Strukturreformen, der tradte i kraft januar
2007 indbygget en reekke udfordringer, som man bliver nadt
til at se i gjnene.

For strukturreformen havde Hovedstadens Udviklingsrad
(HUR) det overordnede ansvar for trafikplanlzegning og kol-
lektiv trafik i Hovedstadsregionen. Det vil sige, at ansvaret for
omfanget og kvaliteten af bustrafik og lokalbaner i regionen
1& i en enkelt amtsligt ledet og finansieret enhed. Med struk-
turreformen blev HUR nedlagt, og ansvaret blev fordelt mere
decentralt. | dag skal savel Region Hovedstaden, de 29 re-
gionskommuner, Trafikstyrelsen, DSB, Metroen, Movia mfl.
enes om planleegning og koordinering af den kollektive trafik
i regionen. Det har optimeret trafikafviklingen inden for den

enkelte kommune, men skabt udfordringer for trafikken over
kommunegraenserne.

Iseer pa busomradet volder det problemer. Selv om mere
end 80 procent af buslinjerne i Region Hovedstaden krydser
mindst én kommunegreense, er bustrafikken nemlig med
strukturreformen primaert blevet kommunernes ansvar. Det
skyldes, at staten har defineret langt hovedparten af ruterne
som vaerende "ikke-regionale” Og det betyder, at ruter, fre-
kvens, standsningsmgnster m.m. koordineres mere efter den
enkelte kommunes gkonomiske interesser, end efter hvordan
den tveergdende trafik mellem kommunerne planlaegges
mest hensigtsmaessigt. Det er nemlig kommunerne selv, der i
dag betaler for busbetjeningen internt i de enkelte kommuner.

Koordineringen af den kommunale bustrafik, og for den
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sags skyld ogsa den regionale, hgrer pa Sjeelland i dag under
busselskabet Movia, der ogsa er kontraktholder pa afvikling
af bustrafikken. Men Movias koordinerende funktion foregar
alene pa konsultativ basis. Og Movia er desuden selv part i
et ulgst koordineringskompleks i forhold til de gvrige trafik-
selskaber i hovedstadsregionen. Sdledes papeger flere eks-
perter, at koordineringen mellem Movia, DSB og Metroen bar
strammes op, sa ruter, kgreplaner, takst- og billetsystemer af-
stemmes bedre i forhold til hinanden.

LYT TILBRUGERNE

Ud over bedre koordinering mellem de formelle aktgrer bar
et vaesentligt fokuspunkt for det fremtidige arbejde vaere at
inddrage brugerne mere i udvikling af trafik og infrastruktur.
Hvis man vil traengsels- og forureningsproblemerne til livs, er
det i sidste ende brugernes adfaerd, der skal aendres. Det er
borgerne, der i hgjere grad skal veelge offentlig transport frem
for privatbilen, og virksomhederne, der skal vaelge de mest
energieffektive transport- og logistiklgsninger. Det er derfor
afggrende, at infrastrukturen og den offentlige transport un-
derstgtter de rejsemgnstre, borgerne og brugerne har, langt
bedre end i dag.

En rapport, som konsulentfirmaet McKinsey har lavet i
samarbejde med magasinet The Economists sakaldte "Intel-
ligence Unit" og teknologivirksomheden Siemens, anslar, at
helt op mod tre fjerdedele af de teknologiske forandringer,
der skal til for, at London kan indfri sine langsigtede klimamal,
afhaenger af borgeres og virksomheders beslutninger - ikke
af regeringens og de offentlige myndigheders. "Borgernes
individuelle beslutninger er kollektivt mere betydningsfulde,
end myndighedernes evne til at lovgive,” fremgar det af en
anden publikation "European Green City Index”, som Siemens
har udarbejdet i samarbejde med Economist Intelligence Unit:
"Bystyrer, som vil forbedre deres bys overordnede praestation,
gor klogt i at udforske mader at inddrage borgerne taettere i
arbejdet pa,” anbefaler de.

Mens Region Hovedstaden har sveert ved at lokke borger-
ne over i busser og tog, er Minchen et godt eksempel pa
en europaeisk metropol, der har haft stgrre held til at tilpasse
transportsystemer og infrastruktur bedre efter de rejsemgn-
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stre, brugerne har. | Minchen, som ligger i top-3 i Siemens'
"Mobility Index” og hvis transportsystem i 2010 blev karet
som Europas bedste i den sakaldte EuroTest, er passagertal-
lene i den offentlige transport stgt stigende.

Munchens store styrke er netop en sammenhaengende
regional vision og trafikplan, der tager hensyn til brugernes
tvaergaende transportbehov, samt en central planlzegning og
koordinering af trafikken pa tvaers af skinner og vej. Hvor Ka-
benhavn har bade Movia, DSB og Metroselskabet, har Min-
chen saledes kun én styrende instans i form af trafikforbundet
Munchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV). MVV blev dan-
net af trafikselskaberne i regionen omkring Mtnchen allerede
i 1972 og har siden arbejdet pa at optimere samarbejdet om
kgreplanlaegning, trafikinformation og billetter ud fra devisen:
ét forbund, én kareplan, én billetpris. Regionen har i dag et
sammenhzengende transportsystem, som er tilpasset bru-
gernes rejsebehov og hvor kareplaner, takstzoner og billetter
er fuldt integreret pa tvaers af transportmidler.

Vi burde ggre noget tilsvarende i Region Hovedstaden,” si-
ger formanden for regeringens Traengselskommission, adm.
direktgr i Sund & Beelt, Leo Larsen. Han ser det som en ngg-
lekomponent for Igsning af regionens traengselsproblemer,
at myndigheder og trafikselskaber bliver bedre til at teenke
i et sammenhaengende transportsystem. "Vi skal saette os i
kundens sted og taenke i den samlede rejse,” siger Leo Larsen.

MERE FOKUS PA VISIONZR TANKNING
Brugerinddragelse og bedre koordinering er imidlertid kun
en del af lgsningen. Det vil pa den korte bane lgsne op for
traengselsproblemerne og komme nogle af forureningspro-
blemerne til livs ved at fa flere til at droppe bilen til fordel for
tog og bus. Men det vil ikke ggre Region Hovedstaden til knu-
depunkt for Nordeuropa - og vil ikke i sig selv indfri de vaekst-
potentialer, der er forbundet med den titel. | veerste fald vil en
for lokal lgsning internt i regionen risikere at spaende ben for
etablering af de mere tveerregionale transportkorridorer, der
skal bidrage til at gare regionen til knudepunkt for transport
ind og ud af Nordeuropa og mellem den Skandinaviske halva
og Nordtyskland.

"Det er vigtigt, at vi far taenkt den store vision ind i lgsningen
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pa treengselsproblemerne,” papeger regionsradsformand Vi-
beke Storm Rasmussen. Hun er selv medlem af Traengsels-
kommissionen og appellerer til, at kommissionen i hgjere grad
taenker lgsningen pa regionens traengselsproblemer ind i en
mere international sammenhaeng. "Udfordringen er, at kom-
missionens arbejde som udgangspunkt baseres pa Igsning
af historiske problemer. Ikke pa visioner om, hvad vi gerne vil
bruge infrastrukturen til i fremtiden. Det ma der laves om pa,”
siger Vibeke Storm Rasmussen.

Det er sdledes vigtigt, at kommissionen det kommende
ar ikke ensidigt fokuserer pa at lgse de traengselsproblemer,
som radgivningsvirksomheden Cowi har kortlagt i sin rapport
til Transportministeriet (se artikel side 32). Den bgr ogsa tage
hensyn til, hvilke infrastruktureendringer der er ngdvendige
for at gere regionen til et nordeuropaeisk trafikknudepunkt.
QOg, ikke mindst, hvad knudepunktsvisionen betyder for de
fremtidige rejsemgnstre og trafikmeengder, igennem og in-
ternt i regionen.

Visionzer teenkning bgr i det hele taget gares til en mere
integreret del af hele den politiske dagsorden. Den er, ifglge
Vibeke Storm Rasmussen, i dag blevet for provinsiel, nar det
kommer til infrastruktur og de potentialer, der er knyttet hertil.
"Vi traenger til at komme op pa beatet og taenke ud over lo-
kale interesser,” appellerer Vibeke Storm Rasmussen. Hun er
selv bosat i regionens vestegn, hvor den ringforbindelse fra
Helsinger til Tastrup, som er udlagt i Region Hovedstadens
seneste udviklingsplan, lgber igennem. "Vi ma erkende, at der
er en beliggenhedsproblemstilling i forhold den udlagte trans-
portkorridor,” siger Vibeke Storm Rasmussen, med henvisning
til den modvilje, der har rejst sig mod ringvejen fra miljgor-
ganisationer og kommende naboer til ringforbindelsen: "Men
vi skal jo ikke lukke for trafikken mellem Sverige og Tyskland,
pga. af meget lokale interesser. Derimod skal de bergrte kom-
muner inddrages i at udvikle en Igsning, der, sa vidt muligt,
kommer alle til gode og tager hensyn til bade vaekst, mobilitet
og milj@”

ORESUNDSKOMITEEN SOM OMDREJNINGSPUNKT
Oresundskomiteen er et oplagt forum for diskussion, afstem-
ning og formulering af visioner for graenseoverskridende in-

Nye veje til vaekst

frastruktur mellem Sverige og Region Hovedstaden og videre
ned gennem Danmark til Femern Baelt. Komiteen saetter i
forvejen rammerne for et politisk samarbejde mellem Region
Skane, Region Hovedstaden og Region Sjeelland samt kom-
muner og hovedbyer i regionerne. Men den har i dag ikke
formelt mandat til at udarbejde udspil til feelles visioner og
strategier.

Dette er ikke hensigtsmaessigt for integrationen i @resunds-
regionen og regionens mulighed for at udvikle sig til et nord-
europaeisk knudepunkt. Og set i lyset af, at begge dele, ifglge
savel OECD som en raekke uafhaengige rapporter, indebaerer
et stort vaekstpotentiale for hele regionen (se artikel side 8),
bgr den danske og svenske regering derfor overveje at give
komiteen indstillingsret og -pligt til at udarbejde udspil til lang-
sigtede, sammenhasngende infrastrukturlgsninger. Og rege-
ringerne ber forpligte hinanden til at inddrage sadanne udspil
i nationale infrastrukturplaner.

Manglen pa sadanne gensidige forpligtelser bar imidlertid
ikke afholde de danske myndigheder fra at indarbejde hel-
hedsteenkningen i forbindelse med handteringen af hoved-
stadsregionens miljg- og traengselsproblemer. Der er nemilig
fra flere uformelle greenseoverskridende fora allerede udar-
bejdet en lang raekke udspil til konkrete infrastrukturprojekter,
som Vil kunne gge integrationen i @resundsregionen og ggre
regionen til et internationalt knudepunkt.

Det drejer sig bl.a. om udspil fra IBU-@resund (infrastruktur-
og byudvikling i @resundsregionen), et projektsamarbejde
mellem Region Skane, Region Hovedstaden og Region Sjzel-
land, STRING, der er et regionalt samarbejde mellem hele
@resundsregionen og Hamborg og Slesvig-Holsten i Tyskland
,samt fra mere lokale fora som Region Hovedstaden og Kom-
munekontaktradet i Hovedstaden.

Alle parter i Oresundskomiteen er involveret i et eller flere
af disse fora. Dermed er anbefalingerne i udspillene, langt
hen ad vejen allerede koordineret i forhold til de politiske in-
teresser pa tveers af @resund. Det geelder bla. anbefalinger
til graenseoverskridende og tvaerregional infrastruktur, der
skal gare regionen til nordeuropaeisk knudepunkt, savel som
etablering af hgjhastighedstog i hele regionen, en ny fast for-

bindelse mellem Helsinggr og Helsingborg og en ny ringfor- >
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bindelse mellem Helsingar og Hgje-Taastrup. Men udspillene
omfatter ogsa anbefalinger til infrastruktur og initiativer til
transportafvikling internt i regionen, der spiller sammen med
den tveerregionale infrastruktur, sdsom en ny gstlig havnefor-
bindelse i Kgbenhavn, etablering og udbygning af letbane og
metrosystem samt en omfattende cykel- og elbilinfrastruktur.
Se boks samt grafik-opslag pa siderne 25-28.

Disse anbefalinger bgr, pa linje med Cowis analyse af de
aktuelle treengselsproblemer, indga som baggrundsmateriale,
nar Treengselskommissionen over det kommende ar skal ud-
arbejde anbefalinger til trafiksystemer og infrastruktur i ho-
vedstadsregionen.

DRIVER FORNY INNOVATION

Endeligt er et vigtigt ben i realiseringen af knudepunktsvisio-
nen, at erhvervslivet inddrages teet i udviklingen af systemer
og teknologiske Igsninger, der kan fa vaekst- og miligpotentia-
ler til at harmonere med hinanden.

| forhold til hele den grgnne dagsorden, har Danmark unik-
ke erhvervskompetencer. De skal bringes i spil i innovative
offentlig-private partnerskaber, hvis de store udfordringer i at
minimere miljg- og klimabelastningen fra trafik i regionen skal
lzses, samtidig med at regionen skal gares til trafikalt knude-
punkt og veekstcenter. Det ggres nemlig, som McKinsey/Sie-
mens-rapporten om London viser, ikke alene ved lovgivning,
men gennem innovation, som inddrager brugerne.

Flere lovende initiativer er allerede sat i sgen. Gennem et
samarbejde mellem private og offentlige aktgrer, i form af
initiativer som Better Place og Test en Elbil, er regionen alle-
rede godt i gang med at udvikle nye forretningsmodeller og
infrastruktur for elbiler. Ligeledes er Kgbenhavns Kommune
sammen med bl.a. Copenhagen Business School, DTU Trans-
port og RUC i projektet Citylogistik i fuld faerd med at udvikle
en grgn transport- og logistiklgsning, der skal begraense va-
retransporter med tunge lastbiler i indre by. Projektet gar ud
pa at leverancer til butikker og erhverv i indre by omlastes til
miligvenlige biler pa en citygodsterminal uden for det centrale
Kgbenhavn. En lgsning, som bade skal reducere stgjgener,
udledning af drivhusgasser og luftforurening, men som ogsa
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skal reducere traengslen, forbedre trafiksikkerheden og effek-
tivisere distributionen. Lasningen er inspireret af den sakaldte
Binnenstadtservice (BSS) i Nijmegen i Holland. Og parterne
er i gjeblikket i faerd med at afdaekke erhvervslivets behov og
gnsker til servicen.

Pa tilsvarende made er det oplagt at inddrage danske kom-
petencer inden for "smart grid’, intelligente trafiksystemer og
baeredygtig byudvikling i udvikling af et sammenhzengende
trafik- og servicesystem, som bade gger mobiliteten og moti-
verer borgere og virksomheder til at benytte smarte, grgnne
transportlgsninger.

En gren lgsning, der allerede i dag lyser op i forbindelse
med international byudvikling, er hovedstadsregionens evne
til at indpasse blgde trafikanter sdsom cyklister og fodgaen-
gere i trafikken. Szerligt Kabenhavns cykelstier er blevet et in-
ternationalt vartegn, som byudviklere fra alle egne af verden
valfarter til for at se. Nye koncepter, som tvaerregionale cykel-
superstier, tegner lovende for at fastholde denne effekt. Det
er i den forbindelse oplagt at laegge en mere malrettet plan
for, hvordan succesrige grgnne infrastruktur- og transportkon-
cepter sasom cykelstierne kan blive en del af en eksportstra-
tegi, som bade Igser miljg- og mobilitetsproblemer hjemme
0g skaber grgn veekst gennem salg til udlandet.

UDNYTOKONOMISK STYRKEPOSITION
Investeringer i infrastruktur og transportsystemer er med
andre ord en oplagt ny vej til vaekst - ikke bare for Region
Hovedstaden, men for hele Danmark. Tiden for sadanne in-
vesteringer er tilmed gunstig. Som Vibeke Storm Rasmussen
pointerer: "Det er en skaebnetime lige nu. Vi er i en situation
nu og de kommende &r, hvor det i Europa er Tyskland og de
nordiske lande, der har den mest robuste gkonomi. Det gar os
til et meget relevant investeringsomrade for resten af verden.”
Men skal momentet udnyttes, kraever det, at landene Igfter
blikket ud over de rent lokale problemstillinger og inviterer ud-
landet til at investere i en ny sammenhaengende europaeisk
vaekstregion. "Det kraever, at vi skruer op for den visionaere
taenkning og for det graenseoverskridende samarbejde mel-
lem landene,” fastslar Vibeke Storm Rasmussen. €€
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Danmarks luftvej til vaekst

En staerk lufthavn skaber vaekst og arbejdspladser. | Kgbenhavns lufthavn arbejder ca. 23.000
mennesker med at handtere de 22.7 millioner passagerer, der i 2011 rejste gennem lufthavnen.
Dertil kommer tusinder af job udenfor lufthavnen.

Luftfarten som vaekstmotor er ikke en ny er-
kendelse. Derfor keemper de stgrre europaei-
ske regioner i dag indaedt for at fastholde og
tiltraekke flyruter.

Allerede i 2006 konkluderede masterplanen
for The Air Traffic for Germany Initiative, at
en million flypassagerer skaber cirka 1.000
arbejdspladser i en lufthavn. Samme resultat
er Airports Council International & York
Aviation: “The Social and Economic impact
of the airports in Europe naet frem til, og her
vurderes det endvidere, at der ogsa skabes
ca. 500 arbejdspladser uden for lufthavnen.

| 2011 paviste to danske gkonomer, Ander-
sen & Dalgaard, at en stigning i rejseaktivite-
ten pa én procent giver 0,2 procent vaekst i
produktiviteten. Og hvis man sammenholder
udviklingen i den danske produktivitet med
Kebenhavns Lufthavns passagertal, ser man
en tydelig tendens til at udviklingen i hen-
holdsvis passagertal og produktivitet — med
fa undtagelser — falger hinanden.
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Der er derfor god grund til at antage, at en
staerk Kagbenhavns Lufthavn, som formar at
tiltraekke mere flykapacitet, vil kunne gge
produktiviteten og vaeksten i Danmark.

For selv om Danmark er et lille land i udkan-
ten af Europa har vi en international luft-
havn, et trafikknudepunkt, med langt flere
flyruter end vores befolkningsgrundlag beret-
tiger til. Baggrunden er blandt andet, at SAS
i sin tid valgte Kgbenhavn som knudepunkt.

Den position har lufthavnen siden udviklet,
sa hver fjerde passager i dag er i transfer.
Faktisk er kun hver tredje passager dansk.
Det betyder, at millioner af svenskere, nord-
maend, finner, baltere, polakker, nordtyskere
og nordenglaendere i dag rejser via Kgben-
havn ud i verden pa ruter, der kommer dan-
ske virksomhed og fritidsrejsende til gode.

Derfor er styrkelsen af knudepunktet og til-
traekningen af savel sma korte 'feeder ruter’,
flere lange, interkontinentale ruter og ud-
bygning af netvaerket af mellemlange ruter

i centrum i CPH'’s strategi og udbygnings-
planer for arene der kommer.

Kobenhavns Lufthavne



