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Vilka fysiska strukturer
genererar mest tillvaxt?

Utvardering och konsekvensbeskrivning av fyra
scenarier for Skéne ar 2030
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Inledning

Region Skine har sedan 2005 arbetat med att ta fram olika typer av planeringsunderlag i
syfte att samla kommunerna i Skdne kring gemensamma och dvergripande strategier for
Skane med koppling till fysisk planering. Arbetet har genomforts under samlingsnamnet
Strukturbild for Skane. Arbetet har bland annat resulterat i fyra langsiktiga framtidsscenarier
och fysiska strukturer for Skine. Dessa presenteras i Tidningen Strukturbild 2.0 — Dialog om

Skanes utveckling kopplat till fysiska strukturer som, *Utspridd”, "Enkirnig”, "Fakirnig” och
“Flerkirnig”.

Vilket av scenarierna som blir verklighet (om nagon) dr svért att bedoma. Egentligen finns
det pagiende processer i regionen idag som talar for samtliga scenarier, samtidigt. Malmo-
Lunds starka utveckling och en allt storre regional koncentration till dessa stider bidrar till
en utveckling mot en enkérnig struktur. I vissa delar av Skdne ir landsbygdsutvecklingen
stark, vilket pd dessa platser talar for det utspridda scenariot. Samtidigt finns det orter utan-
for de centrala delarna av regionen som ocksé har en positiv utveckling, vilket i sin tur talar
for en fa- eller flerkirnig utveckling.

WSP har haft i uppdrag att beskriva tinkbara konsekvenser av de fyra scenarierna. Syftet
med arbetet ir att ge Region Skine och kommunerna en bred kunskapsgrund och ett batteri
med argument om fordelar och nackdelar med de olika scenarierna, baserat pa teoretisk och
empirisk grund.

Denna rapport innehaller en bedémning och konsekvensbeskrivning av de fysiska scena-
rierna for Skane ar 2030. Arbetet handlar dirmed inte om att bedoma eller beskriva Skane
idag pa ndgot sitt. Utredningen fokuserar pé fyra tematiska omrdden som beddms vara
sarskilt viktiga att belysa, nimligen Tillvaxt, Transportsystem, Klimatpéaverkan samt Social
héllbarhet och integration. Genom fordjupade analyser inom varje fokusomrade beskrivs hur
scenarierna paverkar (och paverkas av) forutsittningarna for regional utveckling i Skdne. Sce-
narierna utvirderas dels for varje fokusomrade, och dels jimfors scenarierna med varandra.

Rapporten belyser de olika scenarierna ur ett systemperspektiv, det vill siga den dverord-
nade regionala bebyggelsestrukturens formdaga och forutsittningar till att skapa tillvaxt,
okad tillganglighet, minskad klimatpaverkan och 6kad social hallbarhet i regionen. Ur dessa
fokusomriden gors dven forsok att belysa vad som skulle krivas for att dessa framtidsbilder
ska bli verklighet.

Resultatet av beddmningen visar att de olika scenarierna ir bra pé olika sitt, men att en
utveckling mot flera kdrnor i regionen pa médnga sitt dr fordelaktig.
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Skanes tillvaxt ar utspridd 6ver stora
delar av Skane utan fokusering pa
tatorterna. Befolkningen har god
tillganglighet till arbetsplatser via bil.
Lag, gles och utspridd bebyggelse till
stor del pa nyexploaterad mark. Den
mesta byggnationen finns utanfor sta-
derna. Tatorterna har blivit marginellt
tatare. Trots allt finns storre delen av
de senaste 20 arens byggnation i kol-
lektivtrafiknara lagen.

Karaktarsdrag

o Stark lokal hemmatillhorighet och identitet
o Alla konkurrerar om nya invanare

* Mangfald genom individuell frihet

o Stark tro p4 marknadslosningar

© Urban sprawl dar bilen och véginfrastruktu-
ren knyter samman
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Skanes tillvaxt ar utspridd 6ver stora
delar av Skane med koncentration till
vara tétorter. Det har varderats hogt
att bygga ut néra kollektivtrafik och

i miljoer med urbana kvaliteter. All
mark som &r 2010 klassades som
hogvardig jordbruksmark finns kvar
obebyggd, tack vare prioritering att
bevara. Betydligt tatare stader nu an
for 20 ar sedan.

Karaktarsdrag

* En lokal forankring/identitet som starks
regionalt

 Skénes orter kompletterar varandra,
Skane starks som helhet

* Mangfald genom samverkan och interna-
tionell konkurrenskraft

o Stark tro pa majligheten att planera i
samverkan och langsiktigt

* Kollektivtrafiken &r strukturbildande och
dar sker tatortsutvecklingen
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Skanes tillvaxt &r starkt koncentrerad
till Malmo-Lundomréadet men delvis
aven till Helsingborg och Trelleborg.
Det har vérderats hogt att bygga i
nara urbana miljéer dér tillganglig-
heten till arbetsplatser ar god med
saval bil som kollektivtrafik. Hogvardig
akermark har exploaterats. Malmo
och Lund har blivit mer eller mindre
ett hopvuxet storstadsstrak.

Karaktarsdrag

* Malmd/storstadsregionen stér sig starkt
internationellt

* Tillvaxtmotorn véxer péa bekostnad
av resten

o Tatortsutvecklingen koncentrerad inom
storstadsregionen

o Storstadsregionen utvecklas som en "finger-
plan” med kollektivtrafik
till kérnan

o Tatt och utspritt byggande i storstadsregio-
nen men glest utanfor

-
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Skanes tillvaxt ar koncentrerad till
nagra tatorter med fokus i sydvast.
God tillganglighet till urbana miljoer
samt till hogskolor/ universitet. Skane
bestar av nagra fa tydliga karnor

som framst utgors av utbildningsor-
terna Malmo, Lund, Helsingborg och
Kristianstad. All nybyggnation har
skett kollektivtrafiknara, inom tétorter.
Hogvérdig jordbruksmark och gronst-
ruktur finns bevarad.

Karaktarsdrag

* Natverkssamverkan koncentrerar
och stérker Skane

* Hogskole/universitetsorter utgor tillvaxt-
motorer

o Stark tro pa hogskole/universitetsorter och
natverkssamverkan

o Tatortsutvecklingen sker i de storre
karnorna och deras kransorter

* Kollektivtrafiken binder samman stérre
karnor
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Maluppfyllelse TABB

1 Samtliga regiondelar i Skane har fler inflyttare an utflyttare i alla &ldrar.
2 En vasentlig del av tilkommande bebyggelse for bostader, arbetsplatser och

service sker i goda kollektivtrafiklagen.

3 Kollektivtrafikens andel av det totala resandet ska oka.

4 Andelen av de forvérvsarbetande som har hogst 45 minuters
restid till arbetet med kollektivtrafik okar i alla Skanes kommuner.

| det regionala utvecklingsprogrammet finns ett antal operativa mal som ar
framtagna for att uppné visionen och de évergripande TABB-mélen. Vi har valt
ut fyra mél som &r starkt knutna till arbetet inom Strukturbild for Skéne for att

visa pa hur scenarierna kan uppfylla RUP:ens vision och TABB-mal.
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Fragorna ir flera och mangbottnade. De handlar om orsaks-
samband, om skalor och roller, om det tidsmassiga perspek-
tivet och, inte minst, om omvirldens paverkan. Bortsett
fran att det dr i helheten som den verkliga komplexiteten
ligger ar det ocksd nir man ser Skdneregionen som en
helhet — och inte i delar — som dessa scenarier utgor ett
effektivt verktyg. I den bista av virldar skulle det finnas en
enkel 16sning och odndliga resurser att genomfora den. Men
sa ser verkligheten inte ut.

Bakom de av Region Skane framtagna scenarierna;
“utspridd”, "enkirnig”, "fakirnig” och "flerkirnig” finns
insikten om att det starka utvecklingstryck som rader i
Skane, tillsammans med allt hogre krav pa hallbarhet i alla
dimensioner, pé sikt kan komma att leda till konflikter av
olika slag. Det kan handla om viljan att vixa bide ekono-

| arbetet med att bedoma de fysiska scenariernas egenskaper,
effekter pa, och mojligheter att skapa de forutsattningar som
kravs for tillvaxt, tillganglighet och hallbarhet i alla dimensioner har
en rad intressanta reflektioner och iakttagelser gjorts. Det ar ocksa
da som komplexiteten pa allvar blir tydlig och de svara avvagningar
som den rumsliga planeringen stalls infor konkretiseras.

miskt och befolkningsmissigt, men samtidigt belasta miljon
mindre. Det kan handla om att ta hinsyn till hur minnis-
kor vill bo och samtidigt effektivisera den offentliga servi-
cen och minska resandet med bil. Det kan ocksd handla om
att ge niringslivet optimala forutsattningar for tillvixt och
utveckling samtidigt som langsiktiga naturvirden sikras.
Sammantaget kan det sigas att utvecklingen stiller krav pa
en vil 6vervigd och forankrad strategi som s langt det dr
mojligt eliminerar dessa malkonflikter. I de fall en konflikt
inte gar att undvika helt ska strategin fungera som ett stod i
den prioritering som da blir nodvindig.



De fyra scenariernas majligheter

De fyra scenarierna har samtliga bade foérdelar och nackde-
lar. Bedémningen visar for det forsta att en utveckling mot
en utspridd region pd manga sitt ir ofdrdelaktig. Den ir till-
vixthimmande, tenderar att leda till ett 6kat bilresande och
minskat kollektivtrafikresande samt att ge visentligt hogre
klimatpaverkan dn 6vriga alternativ. Den tenderar dértill att
skapa simre forutsittningar till att frimja kunskap och kun-
skapsoverforing, vilket paverkar den regionala tillvixten.
Tva mojliga positiva egenskaper som det utspridda scenariet
har kan dock vara att den dkar mojligheterna till individu-
ella val och att den skapar attraktiva boendemiljoer, genom
exempelvis mojligheter till naturnira boende.

Det enkirniga scenariot beddoms ha bist forutsittningar
for konkurrens och for att skapa ett hogt kunskapsinnehéll
i regionen. Den beddms ockséd kunna bidra till hog tillging-
lighet 1 kollektivtrafiken och passar in vil i de planerade
infrastrukturinvesteringarna i regionen till ar 2021. Andra
positiva egenskaper dr att den hoga befolkningstitheten
skapar ett utrymme for kultur och kulturutévning. Tank-
bara nackdelar med den enkirniga strukturen ar att den
sannolikt bidrar till 6kad tringsel i vigsystemet i och kring
de centrala tillvixtmotorerna samt att den bedéms ha hog
lokal paverkan av buller och partiklar.

De fakirniga och flerkirniga scenarierna har flera positiva
egenskaper som sammanfaller med varandra. Till dessa kan
framforallt nimnas att de bidrar till en okad regional balans
i regionen samt att de skapar forutsittningar till 6kad
matchning pa den regionala arbetsmarknaden. Det flerkir-
niga scenariot bedoms skapa sdrskilt goda forutsittningar
till 6kat kollektivtrafikresande genom god samordning mel-
lan transportsystem och bebyggelse. Eftersom god interak-
tion mellan de regionala kdrnorna ir en viktig forutsittning
for det flerkdrniga sceneriets funktion kan det dock bli dyrt
att forsorja alla kirnor med kollektivtrafik av god kvalitet.

EKONOMISK UTVECKLING SOM UTGANGSPUNKT
Nir summan av l6ner och vinster dkar i snabbare takt in
befolkningen talar man om ekonomisk tillvixt. I materiell
mening innebir ekonomisk tillvixt att befolkningen blir
rikare och bade den privata och den offentliga sektorn kan
expandera om ekonomin vixer. Av denna andelning dr den
ekonomiska tillvixten en av samhillets viktigaste utveck-
lingskrafter, sdrskilt med tanke pa att den dven samspelar
med andra typer av tillvixt sisom befolknings- och sys-
selsattningstillvaxt. Ur detta perspektiv dr det rimligt att
en av den fysiska strukturens grundliggande uppgifter ar
att stodja den ekonomiska tillvixten. Denna utgidngspunkt

maste dock nyanseras och jimkas med andra mal som finns
for en regions utveckling. Tathet och nirhet ir tva av till-
vixtens viktigaste forutsittningar. De bidrar till kunskaps-
uppbyggnad, kunskapsspridning och stora marknader som
isin tur ar tillvixtdrivande. I stora stider ir titheten och
nérheten storst och ddrfor vixer stora stider ocksd mer och
snabbare 4n mindre orter. Samma relation gar att observera
pé regional niva.

SATSA PA DE REGIONALA

TILLVAXTMOTORERNA FORST

Stora och tita regioner vixer mer och snabbare dn sma och
glesa. Planeringen bor alltsa sikta pa att skapa ett stort, titt
och effektivt Skine. En rumslig utvecklingsstrategi ska
ddrmed i forsta hand satsa pa att skapa forutsittningar for
utveckling av, och i, de stora regionala tillvixtmotorerna.
Egentligen ir det, ur ett strikt ekonomiskt perspektiv,
motiverat att alltid forst prioritera funktionen och férutsitt-
ningarna pa dessa orter. Det dr i dessa omrdden som det
entreprendrsdrivna, innovativa, hogspecialiserade och kun-
skapsintensiva niringslivet forst kommer att etablera sig och
utvecklas. Denna utveckling kan sedan sprida sig till andra
delar av regionen.

TILLVAXTEN SPRIDER SIG

Varefter enskilda branscher som lokaliserat sig i de regionala
tillvixtmotorerna mognar — ett skede i vilket de utsitts

for 6kad konkurrens och prispress — blir de kinsligare for
kostnader associerade med sin centrala lokalisering. Dessa
branscher har da en tendens att flytta verksamheten till
mindre kostsamma lokaliseringar. Utvecklingen, i ndrings-
livets karaktir och branschbredd, i sysselsittningen och 1
kringliggande och stédjande verksamheter, dndras dirmed
hela tiden - bade i tillvixtmotorerna och i de kirnor som
erbjuder bittre forutsittningar for mognande branscher.

En av forutsittningarna for att detta ska kunna ske pa ett
effektivt sdtt dr att det finns ett vilutbyggt transportsystem
som understddjer denna utveckling. Pa branschniva finns
det dirfor goda skil att anta att utvecklingen i de regionala
kirnorna imiterar utvecklingen i tillvixtmotorerna med viss
forskjutning i tid.



Andel av regional
branschsysselsattning

Tillvaxtmotorer Regionala kdrnor

»
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Den flerkarniga strukturens logik

Det dr dirmed genom att satsa pa de regionala tillvixtmo-
torernas forutsittningar for ekonomisk tillvixt som dvriga
skinska kdrnor bist kan stodjas. De naturliga stegen for
optimal tillvixt gar fran enkirnig till fakiarnig till flerkdrnig.
For att de regionala tillvixtmotorerna ska vara tillrickligt
tita, stora och diversifierade samt langsiktigt kvalificera sig
som tillvixtmotorer finns det dessutom skil att inte *sprida”
utveckling for mycket.

DE OVRIGA KARNORNAS ROLL

Ovriga kirnor har fortsatt en viktig

roll f6r den skanska tillvixten. Utover

mottagare och lokaliseringsalternativ

for niringslivet fyller 6vriga kdrnor andra, for tillvixtmoto-
rerna, viktiga funktioner. I mindre kostsamma ligen finns
komparativa fordelar for servicefunktioner sisom partihan-
del och logistikverksamhet. Det niringsliv som redan finns
etablerat hir repellerar pa tillvixtmotorernas niringsliv dar
den hojda kunskapsnivan utgdr en viktig forstirkning av
rekryteringsbasen och ger mojligheter att ytterligare forfina
produkter och processer. Nya metoder och forbittrad
service finns — genom effektiva och snabba transporter —
néra tillhands. De regionala kdrnorna utgor ocksa viktiga
resurs- och kompetenscentra for hela regionens funktion.
Olika kirnor far — baserat pa traditioner, lige och det
existerande ndringslivets karaktir - olika roller och funk-
tioner i regionen. Det 4r i samspelet mellan kdrnorna och

tillvixtmotorerna som den flerkirniga dynamiken uppstar.
Med kvalitativ utbildning, goda boendemiljéer, hogt utbud
av kultur, effektiva transporter, samt ett anpassat serviceut-
bud forstirks banden med tillvixtmotorerna. Ju titare band
desto snabbare utveckling. Det ar darfor mycket viktigt

att det regionala transportsystemet ir ritt dimensionerat.
Ju mer kdrnorna integreras med varandra, desto bittre blir
forutsdttningarna till en livskraftig och robust region.

EN TYDLIG ROLLFORDELNING
En gemensam regional malbild avseende fysisk planering
okar mojligheterna for Skines samtliga kommuner att
utvecklas till attraktiva och framgangsrika kommuner. I en
hérdnande internationell och nationell konkurrens mellan
regioner och tillvixtcentra dr det en framgangsfaktor att ga
samman fOr att stirka hela regionen. For att skapa langsik-
tigt hallbara och effektiva fysiska strukturer krivs samsyn
och samverkan. Om en regional samsyn saknas, medan an-
dra regioner stirker sin stdllning, kommer Skane att forlora
i konkurrenskraft. Kommunerna ska inte konkurrera mot
varandra, utan i stillet arbeta tillsammans for att sikerstilla
hela Skines gemensamma konkur-
renskraft och attraktivitet gentemot
andra regioner.

Rollférdelningen i malbilden
flerkdrnighet behover identifieras
och accepteras tidigt. P4 sa vis sker

eventuella "uppoffringar” som rollférdelningen kan inne-
bira tidigt, medan nyttan intriffar pa lang sikt. I praktiken
innebir det att alla Skdnes mindre orter och kirnor i det
regionala systemet inte kan forvintas ha exempelvis en egen
simhall eller ett bibliotek. Den typen av funktionalitet bor
reserveras till de storre regionala kirnorna. Eftersom den
regionala planeringen inte kan tvinga fram ett sidant utfall
ar det viktigt att en rollfordelning diskuteras. Detta dr en
forutsittning for att frigora flerkdrnighetstankens fulla po-
tential. En regional framgingsfaktor ar darfor att aktorer pa
alla nivaer r dverens om att i detta scenario sammanfaller
egennyttan med den regionala nyttan.



KARNORNAS KARAKTAR

I foregaende stycke diskuterades vikten av en tydlig rollfor-
delning som en forutsittning for att en funktionell flerkir-
nighet ska vixa fram i Skane. Fragan dr da vilka funktioner
som kan forvintas finnas var och vad olika aktorer behover
komma 6verens om?

I avsnittet nedan ges exempel pa funktioner som kan -
och som inte kan - forvintas uppsta i den skinska ortshie-
rarkin. Dessfoérinnan ar det dock viktigt att poingtera att
beskrivningarna nedan inte ir absoluta. Beroende pa hur en
kirna definierar dr Skane idag enkirnigt, fikirnigt, flerkdr-
nigt och utspritt — samtidigt. Eftersom Skine i funktionell
mening ir tu- eller tredelat har vissa mindre orter insti-
tutionella roller, historiska arv eller traditionellt platsbun-
den verksamhet — och hyser dirmed verksamheter som de
inte tillskrivs nedan. Detta bor bejakas och stodjas. Vil
fungerande verksamheter, relationer och funktioner ska inte
offras pa flerkirnighetens altare.

Tillvédxtmotorer

Dessa orter har, genom sin karaktir av storstad, en unik
attraktivitet. Mycket hog specialisering driver niringslivet
och hit forliggs forskning och utveckling, universitet och
kunskapsintensiv tjinstesektor sasom finansiella institut och
forskning. Dessa orter kraver darfor nirhet till internatio-
nella flygplatser da de dr sammankopplade i internationella
och globala nitverk. Den unika urvalshandeln lokaliseras
till dessa orter liksom stdrre arenor, opera och liknande
verksamheter. Ett transportsystem som understodjer de
regionala tillvixtmotorerna bor bygga dels pa effektiv kol-
lektivtrafik izom tillvixtmotorerna, och dels pa snabba och
effektiva transporter mellan tillvixtmotorerna.

10

Regionala karnor

I den regionala kdrnan hittar vi urbana kvaliteter och storre
och mellanstora centrum. Den regionala kdrnan ir mycket
vil forsedd med forbindelser och hog tillginglighet — bade
med kollektiva och privata firdmedel. Kirnan ir kopplad
till 6vriga regionala kirnor genom snabba och effektiva
transporter, i huvudsak med tag. Den regionala kirnan
har en positiv befolkningstillvixt och bostdder i dessa
omraden utgor attraktiva alternativ — en sorts semiurbant
boende. Det dr sannolikt fortfarande for dyrt for ytkra-
vande verksamhet, men storre kontorslokalieringar dr inte
ovanliga. Hir dyker oftast ocksa storre kdpcentra upp for
sillankopsvaror liksom ishallar, simhallar och till exempel
bibliotek och teatrar. Niringslivet ir relativt specialiserat
och kunskapsintensivt.

Ovriga kirnor

Bland 6vriga kirnor aterfinns orter som erbjuder ”det goda
livet”. Fokus ligger pa boendets kvaliteter i kombination
med nirheten till de regionala kiarnornas och, i vissa fall,
tillvixtmotorernas arbetsmarknad. Befolkningens behov
styr utbudet av service som oftast karaktiriseras av en
blandning mellan vardagsbehov och enklare service. De
“nira” tjansterna har en egen och primirt lokal marknad.
Bostadsbebyggelsen dr blandad. Orten ir inte nddvindigt-
vis sparansluten, men den kan kopplas till de regionala
kirnorna med en vilutvecklad och tit busstrafik. Lokalt
finns grundskolor, dagis och virdcentral. Den egna arbets-
marknaden karaktiriseras av ytkravande industri, logistik
och vissa tjinster — oftast med ett ligre kunskapsinnehall.
Forutsittningarna for utveckling hinger intimt samman
med restidsuppoffringen till storstaden. De som pendlar in
till kunskapsintensiva och hogavlonade jobb i storstaden
kan utgdra en viktig kunskaps- och entreprendrskapsresurs 1
den man de lockas att starta sma foretag i villakillaren.



Hur kan Skane arbeta vidare
med en regional ortstruktur?

Poingen med resonemanget ovan ir inte bara att ge exem-
pel pd vad som kan karaktirisera de olika kirnorna i ett
fa- eller flerkdrnigt system. Poingen r ocksd att dterigen
tydliggora att en rollférdelning, och acceptans for detta, ar
nodvindig.

Om milet 4r att skapa en flerkdrnig ortstruktur i Skdne
bor man primairt stodja lokaliseringen av hogspecialiserade
verksambheter till de regionala tillvixtmotorerna samt i 6v-
rigt forse dessa med de forutsittningar som kravs for att de
fortsatt ska kunna vara tillvixtmotorer. Detta bor prioriteras
samtidigt som, och som en effekt av tillvixtmotorernas
utveckling, de regionala kdrnorna utvecklar egna och kom-
pletterande egenskaper. Det ir viktigt att utvecklingskraften
tillats fokuseras till tillvixtmotorerna, att dessa fir vixa och
specialisera sig, eftersom dven 6vriga kdrnor har nytta av
detta. I det korta perspektivet kan det uppfattas som att till-
vixt och satsningar sker pd bekostnad av bade kdrnor och
regionala kidrnor. Langsiktigt dr det dock bést for regionen
om en flerkdrnig och funktionsférdelad struktur vixer fram
med bas i tillvixtmotorerna.

DEN REGIONALA ROLLEN

En gemensam malbild for Skane avseende fysiska strukturer
representerar den helhet varje aktor ingér i och skapar en
gemensam grundsyn och forutsittningar for satsningar som
stirker regionen. Det dr en rad frigor som bist hanteras

i en regional kontext for att utvecklingen ska bli hallbar.
Det handlar bland annat om ett gemensamt synsitt pa den
byggda miljons och transportsystemets utveckling samt en
samsyn kring virdet av att bevara och vidareutveckla virde-
full jordbruksmark, vatten- och gronomriden. En regional
strukturbild kan ange platser och funktioner av gemensamt
intresse for regionen och visa pé olika orters utvecklingspo-
tential. Den kan ge underlag for planering och investering-
ar, men ocksa visa pd var kunskaps- och planeringsunderlag
saknas och peka pa behovet av sidant.

Transportsystemet ir en friga av central betydelse for
hela regionen. Ett vilutbyggt och andamaélsenligt regionalt
transportsystem dr pd méanga sitt avgérande for det funk-
tionella samspelet mellan orter, oavsett vilken framtida
struktur man siktar pa. Det dr en betydelsefull forutsittning
for regional tillvixt, regionforstoring, minskad klimatpaver-
kan och moten mellan minniskor. Dirfor dr det viktigt att
kommunerna kommer dverens och talar med en gemensam
rost for att fa de infrastrukturinvesteringar som regionen
behover. Priset for att inte komma 6verens, eller att komma
overens om déliga kompromisser, riskerar ocksa att bli hogt
for regionen. Detta kan exempelvis innebira att rorlighet
i regionen suboptimeras, vilket i slutindan kan innebira
stora regionala samhillskostnader, eller att regionens poten-
tial for minskad klimatpaverkan inte anvinds fullt ut. Att
skapa forutsittningar for hog specialisering och avancerad
kunskapsackumulation (lis universitet med internationellt
anseende) dr ocksa en regional uppgift. En viktig del i ett
sadant arbete ir att positionera och marknadsfora Skine
bade nationellt och internationellt.
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DEN KOMMUNALA ROLLEN

For att en gemensam malbild for Skane avseende fysisk pla-
nering ska kunna bli verklighet, maste idéerna bakom den
kinnas angeldgna for minga och vara just gemensam. Kom-
munerna har en viktig uppgift i att bade formulera sin roll
i mélbilden som sin nytta av den. En regional strukturbild
kraver samverkan frain manga aktorer for att bli verklighet
och det ar av avgorande betydelse att de skanska kommu-
nala krafterna samspelar med strukturbilden.

En avgorande framgéngsfaktor dr insikten att ez flerkdir-
nigt system inte betyder att fler kirnor blir foremal for regionala
satsningar én i tll exempel ett fakdrnigt system. Kommunernas
uppslutning bakom flerkdrnigheten bor snarare grunda sig
i tillvixtmotorernas betydelse och deras behov av ett vitalt
och dynamiskt omland. Samtidigt dr forstds kommunernas
primira uppgift att sikra bist forutsittningar for sin egen
utveckling. Att skapa forutsittningar for en stark kommu-
nal utveckling i samspel med andra ar det bista kommunala
bidraget till den regionala skalan. P4 méanga sitt ar dessa
uppgifter traditionella. Det handlar om skola, omsorg och
ovrig kommunal service. Vad giller exempelvis bostadsbyg-
gandet finns det dock en viktig regional koppling, di kom-
munerna har en viktig uppgift i att forhalla sig till regionala
strategier och att ta ansvar for att lokalt implementera dessa.
Detta innebir i sin tur att kommunerna behdver gora dta-
ganden for att hela regionen ska kunna skorda frukterna av
en positiv utveckling i Skine som helhet.

EN REGIONAL SAMSYN

Det finns ett uppenbart virde i att sluta upp kring en
gemensam regional strategi for hur Skine bor utvecklas i
framtiden avseende fysiska strukturer. Genom att komma
overens om vilka faktorer och strategier som leder till en
positiv regional utveckling kommer regionens robusthet att
oka infor framtidens utmaningar. Det dr viktigt att pipeka
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att en gemensam regional strategi sannolikt kommer att
innebira "uppoffringar” pa kort sikt for vissa av Skanes
kommuner, men déir nyttan med strategin 6kar med tiden.
Genom att hjilpa andra kan man hjilpa sig sjilv, dven om
vinsten inte kan realiseras omedelbart.

Region Skane har i sitt arbete med scenarierna identifierat
flera viktiga utmaningar infor framtiden. Utmaningarna
ar vil valda. De pekar pa viktiga stillningstaganden som
regionen behover gora for att Skdne ska vara vitalt dven 1
framtiden. Utmaningarna kan egentligen lika girna ses som
en bruttolista pd vad framgangsrika strategier for Skdne be-
hover innehalla. Det visentliga i detta sammanhang ér att
prioritera dessa efter deras betydelse, och bedéma utsikterna
till regionala 6verenskommelser. Det ir inte sannolikt att
kunna komma 6verens om allting, varfor det dr angelidget
att fokusera pa de mest betydelsefulla strategierna.

Med utgangspunkt i analysen som gjorts i denna studie
finns ett antal framgdngsfaktorer for en utveckling mot flera
kirnor i Skdne. Strategierna ir desamma oavsett vilket av
de tre scenarierna som efterstrivas. De ersitter inte redan
gjorda stillningstaganden. WSP:s analys dr att Skanes ut-
veckling langsiktigt skulle gynnas av en flerkirnig struktur.
Foljande punkter sammanfattar kort hur detta skulle kunna
ske, och vad som dtminstone bor karaktirisera samarbetet.
Lika lite som de ersitter tidigare gjorda stillningstaganden
gor de ansprak pd att vara fullstindiga eller tillrickliga.







Fysiska strukturer
och tillvaxt




Foljande avsnitt utgar fran de forutsattningar och drivkrafter

o som finns bakom den ekonomiska tillvaxten. Den rumsliga

strukturen har naturligtvis mycket stor betydelse for dessa
forutsattningar. | grund och botten agerar marknaden och
naringslivet rationellt och egennyttigt. Foretag lokaliserar sig
pa platser dar deras lagesforutsattningar ar bast och det ar

pa dessa orter jobben skapas.

Traditionellt sett har det handlat om skdrningspunkter dér
tillgdngen pa insatsvaror, lokaler och arbetskraft moter
kostnaderna for desamma — alltsd i det ldge dér priset for
att driva verksamheten matchar liget. Men pa senare &r har
nya faktorer fatt allt storre betydelse 1 tillvixtens dynamik.
Det hinger ihop med det som kallas den nya ekonomiska
geografin, och strukturomvandlingen.

Tillganglighet & den nya ekonomin

Savil pa nationell, som pa regional och lokal niva priglas
omstillningen frin varuproducerande industriella ekono-
mier till kunskapsintensiva tjinsteekonomier av tillginglig-
hetsfrigan. Omstillningen i sig — det som generellt kallas
for strukturomvandlingen - f6r med sig en rad effekter i
ekonomiernas interna funktionssitt och karaktir. Men de
internationella och globala ménster for handel och utbyte
av varor och tjinster som utvecklas paverkar ocksd nirings-
livets utveckling. Aven om traditionella niringar och plats-
bundna egenskaper fortfarande utgor viktiga komparativa
fordelar blir ndringslivet alltmer globaliserat och “rotlost”.
Tithet och nirhet ar fortfarande en av de viktigaste tillvaxt-
faktorerna, men avstindens betydelse minskar i takt med
forbittrade res- och transportmojligheter (Figur 1).

4 Andel stor
stader/regioner
Narhet
genom
taget
Narhet
genom
bilen
Nérhet
genom tathet
L >
1870 Nu

Figur 1 Regionstorlek och narhet - Utveckling 6ver tid
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Sammantaget innebir detta att foretag i allt storre utstrick-
ning agerar i nitverk som dr beroende av effektiva trans-
porter och snabba kommunikationer. Attraktiviteten for
kunskapsintensiva foretag ir beroende av, och stiller krav
pa, bade inomregional tillginglighet och kontakt med regio-
nala och internationella centra. Investeringar i transportin-
frastruktur anpassas ocksa alltmer for att stodja de krav som
ett internationaliserat niringsliv stiller — bade i form av dess
egna transporter (ofta pa en internationell eller global niva)
och for att kunna rekrytera ritt arbetskraft (ofta pa en regio-
nal eller lokal nivd). Tillgingligheten ir alltsd mycket starkt
kopplat till regionernas attraktivitet och 1 forlingningen
deras potentiella befolkningsstorlek. Dessutom behévs en
kritisk massa for att kunna forse ett vitalt ndringsliv med
den arbetskraft, service, partners och kunder det soker -
vare sig denna kritiska massa befinner sig geografiskt nira
eller pa lingre avstind.

P4 den regionala eller lokala nivan ar det dessa behov som
bor vigleda arbetet och leda till atgirder for att stodja eller
skapa det som kallas regionforstoring. Den regionala struk-
turen ir i denna mening ett sitt att organisera det fysiska
rummet for att optimera forutsittningarna att skapa tithet
och nirhet pd ett resurseffektivt sitt. En grundldggande
slutsats som brukar lyftas fram ar att de lokala arbetsmark-
nadernas omfattning — storlek och koncentration av foretag
och minniskor - spelar en betydande roll for en regions
konkurrensformdga och tillvixtmojligheter. Bland de posi-
tiva effekterna av regionforstoring eller regional integration
riknas; storre ekonomisk mangfald, ett minskat konjunktur-
beroende, hogre utbildningsintensitet, hogre etableringsgrad
av foretag, hogre ekonomisk tillvixt, ligre arbetsloshet samt
ldgre anta sjuka och beroende av socialférsikringar. Men
det finns ocksé negativa sidor. Dessa handlar primért om ett
okat transportbehov och dess miljokonsekvenser. Men allt
lingre restider kan ockséd ha sociala och familjira konse-
kvenser, vilket behandlas i ett senare kapitel i rapporten.
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Huvudrollen i denna process spelas av regionala och urbana
ekonomier, som i hogre grad dn nationer blir barare av
konkurrensfoérdelar. Som tidigare nimnts har den regionala
marknadens omfattning - storlek och tithet - en avgdrande
roll f6r konkurrensférmaga och tillvaxt. Detta beror pa att
storre regioner kan hysa sirskilda lokala resurser och en
mingfald av specialiserade verksamheter, som ger konkur-
rensfordelar. Storre regioner innebir ocksa storre lokala
hemmamarknader, bade for avsittning av produkter och
tjdnster och for rekrytering.

Att storleken faktiskt spelar roll visar sig 1 att storre och
titare regioner har hogre tillvixt. En viktig forklaring till
det ir just den storre lokala marknaden och storre (och
vixande) branschrikedom, vilket kortsiktigt dr en stabili-
serande faktor som minskar risken i enskilda konjunktu-
rer och forbittrar den samlade marknadens utveckling.
Langsiktigt dr en stor branschrikedom en forutsittning for
kreativa kopplingar mellan olika branscher och kunskaper.
Regionforstoring frimjar darfor innovationsintensiteten och
dirmed dven den ekonomiska tillvixten pa lang sikt.

Storlek och tathet har stor betydelse

Storlek och tithet har stor betydelse for tillvixtens tre vikti-
gaste drivkrafter - kunskapsackumulation, skalférdelar och
konsumtionsfordelar. Dessa tre spelar alla en viktig roll nir
vi lar oss saker, nidr vira kunskaper sprids till nigon annan,
nér vi producerar och nir vi konsumerar.

Som beskrivits ovan bidrar tita urbana miljoer framfor
allt till tre viktiga funktioner i den ekonomiska tillvixt-
processen. For det forsta dr de genom sin marknadsstorlek
centrum for kunskapsproduktion och kontaktintensiva
verksamheter. For det andra ger dessa stadsregioner genom
sin marknadsstorlek olika typer av skalfordelar. For det
tredje ger den stora marknaden betydande konsumtions-
fordelar. Dessa tre funktioner attraherar bide manniskor



och foretag till regionen och denna dmsesidiga tillvixt
forstarker de tre funktionerna i en positiv spiral. I linder
som Sverige dr denna attraktionskraft dn tydligare. [ en
europeisk jimforelse finns det i Sverige egentligen endast tre
storstadsregioner, varav Skdne ir en. Det glesa och relativt
lilla befolkningsunderlaget i Sverige *ricker” endast till ett
fatal riktigt stora titorter. I dessa stora stider samlas darfor
omfattande och viktiga delar av landets specialiserade nir-
ingsliv och de stod- och leverantorsfunktioner som dessa
branscher nyttjar. De utgor ocksa viktiga tillvixtmotorer
béde i sitt regionala sammanhang och i riket.

Kunskapsrollen

Vissa, sdsom exempelvis Nobelpristagaren Paul Krugman,
menar att fordelar av stora marknader som framhills i
moderna rumsliga ekonomiska analyser ir fordelar som
skapas av lokalt kunskapskapital och lokalt kunskapsut-
byte snarare an av marknadens storlek. Statistiska analyser
visar ocksd genomgéende att kunskapskapitalet tycks ha en
avgorande betydelse for en stads eller regions utveckling; ju
fler vilutbildade individer desto storre befolkningstillvaxt.
Framfor allt tycks andelen sysselsatta med vad som i Sverige
skulle kunna kallas mellanutbildning (motsvarande gym-
nasium och kort hogskoleutbildning) vara viktig. Vidare
framgar det tydligt att tillvixten blir ldgre ju hogre andel

av befolkningen som ir sysselsatta inom tillverkningsindu-
strin. Andelen arbetslosa i utgdngsliget visar sig likasd ha en
negativ inverkan pa tillvixten.

KUNSKAPER SKAPAS OCH SPRIDS

Med kunskapsackumulation avses den relativt elementira
processen att varje person samlar pa sig mer och mer kun-
skaper och erfarenheter genom livet. Det intressanta ir att
denna process sker littare och gor storre nytta i en tit och
tillgdnglig region.

Ett schematiskt exempel fingar in flera saker som ir viktiga
att forsta for att kunna koppla kunskaper till tithet och
tillvixt. Det krdvs att det finns erfarna personer tillhands
for att 6verfora kunskapen, samtidigt som det krivs att den
som tar emot kunskapen forstir hur den ska anvindas och
pé vilket sitt han eller hon kan ha nytta av att tillimpa sina
nya kunskaper. Detta sammanfattar de viktigaste orsakerna
till att kunskaper sprids snabbare och utvecklas snabbare
i stora regioner dn i sma. I den engelska fack- och forsk-
ningslitteraturen kallas det ”Sharing, Matching, Learning”.
Delning betyder att det ar littare att dela pd en pool av per-
soner med specialiserad kunskap i en tit milj6. Matchning
innebir att det 4r mer sannolikt att arbetskraft och arbetsgi-
vare hittar den mest produktiva kombinationen i en storstad
dn i en smastad. Om négon inte trivs pa jobbet eller att
kompetensen inte kommer till nytta ir det litt att byta jobb
utan att behova flytta. Lirande betyder att det i en storstad
ir storre sannolikhet att man spontant stoter p nigon som
kan det man vill ldra sig. Det finns ocksa fler intryck att fa
frdn nya saker i en storstad dn i en mindre stad.
Kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning ar ocksa en
viktig forutsittning for innovationer. I korthet kan inno-
vationer sigas vara nyheter som ar mera produktiva dn det
befintliga. Det kan rora sig om varor, tjinster och organisa-
tionsformer. Nir en person kan riktigt mycket, ir vilutbil-
dad och har ling erfarenhet inom ett omride brukar den
kallas for specialist. I en stor och diversifierad region som
Skane finns en stor tillging pé specialistkunskaper. Diarfor
gar ocksd kunskapsutvecklingen snabbare hir dn i mindre
och glesare regioner. Denna logik paverkar sjilvfallet ocksa
Skanes interna forhallanden. Kunskapsackumulation och
kunskapsoverforing gir fortare i Skanes tita miljoer dn i
de mer glesa. Utmaningen for en framtida rumslig struk-
tur dr att gora Skdne sa titt som mojligt. Men oavsett den
framtida strukturen kan inte de glesare delarna av Skédne
konkurrera med de titare. Hir handlar det istillet om att
fordela funktioner och uppgifter.
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Marknadsstorlek och skalfordelar

Med vixande skalavkastning menas att det gar littare el-
ler snabbare att genomfora olika aktiviteter i takt med att
regionen far flera invanare. Produktiviteten ar alltsd hogre
i stora regioner 4n i sma regioner. [ en stor och tit region
ir det mojligt for foretag att dra nytta av olika slags skal-
fordelar. En stor marknad mojliggor saledes for en storre
produktionsvolym dn vad en mindre marknad gor. Detta
ger kostnadsfordelar, forutsatt att styckkostnaden minskar
med vixande produktionsvolym. Skilen till znterna skal-
fordelar av detta slag dr vanligen att en verksamhets fasta
kostnader kan fordelas pé allt fler enheter nidr produktions-
volymen vixer. Att minga stora industriforetag har hoga
fasta kostnader och dirmed kan dra nytta av skalférdelar
framstar som uppenbart. Men dven mindre industriforetag
och tjinsteforetag har ofta fasta kostnader av ett eller annat
slag, till exempel i form av ledning, administration och
marknadsforing. Mindre foretag kan saledes ocksa vinna pa
produktion i storre skala. Skillnaden mellan stora och smé
foretag i detta avseende dr bara att de forra vanligen torde
kriva en storre marknad dn de senare for att kunna dra
nytta av dessa fordelar.

Skalfordelar kan ocksa vara externa, det vill siga bero pa
att foretag pa olika sitt kan dra nytta av varandras aktivite-
ter. Dessa fordelar delas ofta in i tva undergrupper: bransch-
specifika fordelar och férdelar som skapas av den stora
marknadens mangfald. De branschspecifika skalférdelarna
kallas ibland ockséa samlokaliseringsfordelar och avser dels
fordelar som beror pa samutnyttjande av olika produktions-
insatser och dels effektivitetsvinster kopplade till arbets-
marknadens storlek. Genom sin sammantagna storlek kan
foretag i en viss bransch locka till sig specialiserade foretag
som levererar insatsvaror och konsulttjinster och dirige-
nom gora kvalitets- eller kostnadsvinster. Samlokaliserade
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foretag har ocksé storre mojligheter dn geografiskt utspridda
foretag av samma slag att attrahera for branschen i fraga
specialiserad arbetskraft.

Dirutover kan geografiskt samlade foretag inom en viss
bransch, eller s kallade foretagskluster, vinna forsprang
avseende till exempel produktutveckling jimfort med andra
foretag i branschen genom kunskapsspridning. De kan
ocksa bli effektivare genom att personalen i olika foretag lir
av varandra i samband med att de byter jobb eller genom att
de traffas pa fritiden.

Den andra typen av externa skalfordelar uppstar darfor
att vissa verksamheter tycks utvecklas bittre i en miljo
som priglas av stor mangfald. Den typen av fordelar beror
kanske fraimst pa 6verforing av idéer och kunskap. Eftersom
mangfalden vixer starkt med vixande marknadsstorlek
utvecklas dessa verksamheter bist i stora regioner.

Konsumtionsfordelar

De stora tita miljoernas fordelar ur produktions- och
arbetsmarknadssynpunkt stélls ofta mot dess nackdelar sa
som livsmiljo. Annorlunda uttryckt dr det vanligt att se
storstadsutvecklingen som en friga om balans mellan kon-
centrerande och utspridande eller drivande och bromsande
krafter. I dessa fall brukar skalfordelar av olika slag ses som
den frimsta drivande kraften.

Till bromskrafterna och storstidernas mest framtridande
nackdelar hor tringsel, trafikkder och dirtill relaterade
miljoproblem. Titheten av boende och foretag gor att mark-,
lokal- och bostadspriser blir avsevirt hogre dn pa andra
héll. Dessutom karaktiriseras storstdder, bade i Sverige och
internationellt, av en hog brottslighet. Kéer och tringsel,
hoga bostadspriser och hog brottslighet kan med andra ord
ses som “motkrafter” som forhindrar en dn storre befolk-
ningskoncentration till stora stider. Féljande uppgifter, som



avser storstider i USA och dr himtade fran Glaeser (1998), framgar att levnadskostnaderna likasa 6kar med vixande

visar hur ndgra storstadsegenskaper hinger samman med folkmingd; 1,6 procent nir folkméingden dkar med tio pro-
folkmingden: cent. Den tredje raden i tabellen visar att dkade boendekost-
nader ir ett viktigt skl till att levnadskostnaderna stiger
Procentuell forédndring om folkmangden 6kar med vixande folkmiangd. Att levnadskostnaderna stiger mer
med 10 procent: in 16nen nir folkmingden vixer indikerar att reallénerna

minskar. Sett frin ett ekonomiskt jamviktsperspektiv borde

Loner 1,0 ligre reallon dirfor leda till utflyttning. For att ekvationen
Levnadskostnader 1,6 skall gd ihop maste siledes storstaden ha andra fordelar, till
Huspriser 19 exempel bittre karridrmojligheter, rikare serviceutbud eller

kortare resor for att utnyttja denna typ av utbud.
Uppgiften i tablins forsta rad visar att [onenivan vixer
med vixande folkmingd; den 6kar med en procent nir
folkmingden okar med tio procent. Av det foljer att dven
produktiviteten 6kar med vixande storlek, annars skulle
foretagen inte kunna betala hogre l6ner. Av den andra raden

Utvardering

Forutsattning for... Spridd Enkarnig Fakarnig Flerkarnig
Att nda ménga konsumenter 2 4 4 5
Att hitta ratt samverkanspartner 2 4 5 5
Att hitta ratt utbildad arbetskraft 2 4 5 4
Att hitta ratt jobb 2 4 4 5
Att kunskap skapas 2 5 5 4
Att kunskap sprids 1 4 5 4
Att innovationer skapas 3 4 5 4
Ett brett utbud av varor och tjanster 2 4 4 4
For konkurrens 1 5 4 4
Ett andamalsenligt boende 5 2 3 4
Tillgéng till en mangfald av utbildningar 2 4 5 4
Summerat 24 44 49 47

Ovanstaende tabell utgér en forenklad bedémning av scenariernas strukturalternativ for regionen som helhet. Véarderingen ér gjord ur ett tillvaxtperspektiv och utgar fran
foljande skala: 1=mycket sma, 2=sma, 3=tillfredsstéllande, 4=goda, 5=mycket goda.
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Reducerade transaktionskostnader
Storstadsregionernas komparativa fordel bestar i allt vdsent-
ligt av den reduktion av kostnader associerade med interak-
tion som nirheten innebir — alltsi reducerade transaktions-
kostnader. Ju "ndrmare” foretagen befinner sig varandra, ju
strre dr denna potential.

En spridd struktur ar dalig for
kunskapsackumulationen

Sa linge det finns transportkostnader — antingen i tid eller
i pengar — dr en spridd region det simsta alternativet ur
ett tillvixtperspektiv. Rent generellt gor flaskhalsar i den
fysiska infrastrukturen att en regions tillvixtpotential inte
fullt kan utnyttjas — oavsett ridande struktur.

Stora regioner vaxer mer och snabbare dn sma

En viktig forklaring till att stora regioner vixer mer dn smé
ar storre marknader och storre branschrikedom som skapar
forutsittningar for kreativa korskopplingar och kunskaper.
Stora regioner frimjar innovationsintensiteten och dirmed
iven den ekonomiska tillvixten pa ling sikt. En struktur
som gynnar framvixten av stora och tita miljoer ir tillvixt-
drivande.

Kunskap, skalfordelar och marknadsstorlek

Bland de viktigaste drivkrafterna bakom ekonomisk tillvixt
ir kunskaper som skapas, delas och matchas, de skalférdelar
som uppstdr av stora och tita miljéer och av marknadens
storlek — alltsa tillgdng till kunder, arbetskraft, partners

och leverantorer. Det dr dessa egenskaper som en rumslig
struktur bor fokusera pa.

Langsiktig tillganglighet ar

svar att uppna i enkarnighet

Det ar framst tillgdngligheten och rorligheten som begrin-
sar det enkérniga systemets forutsittningar for kunskaps-
spridning — alltsd delning. I omlandet ir det glest och
spritt och i kdrnan ar det trangt och dyrt - vilket himmar
forutsittningarna for de processer som frimjar den kun-
skapsintensiva tillvixten.
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Ett fakarnigt Skane ar tillvaxtdrivande

I ett fikdrnigt Skine uppstar naturliga forutsittningar for
specialisering i kraft av geografiskt koncentrerad utveck-
ling. Samtidigt uppstir ocksa en hilsosam konkurrens och
komplementaritet och i ett system av kompetenscentra med
varierande inriktning.

En flerkdrnig struktur kan erbjuda nagot for alla

En flerkirnig struktur ir inte mer tillvixtdrivande, men ger
béttre forutsittningar att erbjuda en bittre balans av attrak-
tiva lattillgingliga alternativ. En annan kirna, med en an-
nan struktur och ett annat kostnadslige har forutsittningar
att ta vid” och erbjuda attraktiva forutsittningar. Narings-
livet erbjuds pa sa sitt ett regionalt alternativ och dirmed
skapas forutsittningar for att behélla foretaget 1 regionen.

Det befintliga naringslivet dar ockséa viktigt

Redan etablerade foretag ir viktiga, men forskningen pekar
emellertid pa vikten av att skilja pa entreprendrskap och
foretagande. Entreprendrskap kinnetecknar en miljo som
frimjar personer som dr innovativa, ser nya mojligheter och
ir beredda att ta risker for att genomfora sina affirsidéer.
Det finns dirfor tva typer av foretagande: ett entrepre-
norsdrivet som dr innovativt och riskfyllt, och ett allmint
foretagande som inte dr innovativt och som innebir ett
lagre risktagande.

Utmaningen for en framtida rumslig struktur dr att gora Skdne
sd tatt som mojligt — men samtidigt erbjuda alternativ for boende
och foretag som inte kan eller vill betala priset for lokalisering i en
tillvéixtmotor.



SCENARIERNAS STRUKTURALTERNATIV

OCH TILLVAXT

Hur péverkar dé den regionala strukturen de tillvixtdrivan-
de faktorer som nimnts i tidigare avsnitt? Storstadsregioner-
nas komparativa fordel bestar i allt visentligt av reducerade
transaktionskostnader samt den bredd som inflédet av min-
niskor, kompetens och kapital for med sig. Ju "narmare”
man befinner sig varandra, ju storre ir denna potential.

Det ir den fysiska infrastrukturen (bostider, lokaler, vigar,
jirnvigar, flygplatser, hamnar och bredband) som knyter
ihop minniskorna inom en region (och mellan regioner).
En region dir detta samspel kan ordnas effektivt, billigt och
snabbt kommer att ha en storre tillvixtfordel jimfort med
andra regioner.

En vil utbyggd fysisk infrastruktur i ett system av kom-
plementira noder kan dirfor sigas medfora att de poten-
tiella fordelarna av titbebyggelse som tidigare beskrivits,
verkligen kan nyttjas - mojligen med undantag for en
spridd utveckling. Sa linge det finns transportkostnader —
antingen i tid eller i pengar — r en spridd region det simsta
alternativet ur ett tillvixtperspektiv. Rent generellt gor flask-
halsar i den fysiska infrastrukturen att en regions tillvixt-
potential inte fullt kan utnyttjas — oavsett ridande struktur.
Invinarna blir siledes fattigare dn vad de skulle vara om
den fysiska infrastrukturen saknade flaskhalsar. Med ett
system av kdrnor med olika funktioner kan transportbeho-
vet reduceras och flaskhalsar undvikas.

Kunskaper och ortstrukturen

Den mekanism som gor att kunskaper ar en stark drivkraft
for langsiktig ekonomisk tillvaxt ar att kunskaper kan
anvindas av en person utan att denna anvindning hindrar
en annan person frin att anvidnda densamma. Andra pro-
duktionsfaktorer — som arbetskraft och kapital - kan endast
anvindas for ett indamal samtidigt.

Som tidigare beskrivits gar kunskapsgenerering och kun-
skapsspridning snabbare i tita regioner 4n i glesa. Kunska-
per paverkar tillvixten genom att investeringar i forskning
och utbildning hojer den tekniska nivan i samhillet. Nar
den tekniska nivin hojs okar arbetskraftens och kapitalets
produktivitet. Okad produktivitet leder i sin tur till hogre
ekonomisk tillvixt. De huvudsakliga processerna med vilka
detta sker har tidigare beskrivits som delning, matchning
och lirande. Men det dr ocksa viktigt att en region erbjuder
en bredd av utbildningar och till behoven anpassade utbild-
ningar. For detta krdvs en kritisk massa och ett studentun-
derlag som sma orter inte sjilva kan generera.

En flerkdrnig struktur, sammanlinkad med effektiva trans-
porter, gor att ett sidant studentunderlag kan skapas. I en
enkirnig struktur dr diremot forutsittningarna for en bred
kunskapsuppbyggnad lingsiktigt sma. Den enkirniga struk-
turen kommer att innebira ett hogt tryck pd den enda kir-
nan. [ en sidan ir det sannolikt bara de mest kapital- och
resursstarka aktorerna som kan hitta komparativa fordelar
att lokalisera sig. Hit kan mojligen enstaka utbildningshu-
vudmin hora, men de ldr bli fd och studenterna lir tryckas
ut till mer perifera ligen. I ett enkirnigt system finns ocksa
risk for att flaskhalsar uppstdr pd vdgarna i, och kring, den
centrala kdrnan, vilket ytterligare sdnker tillgdngligheten
till utbildning. Det dr ocksé frimst tillgdngligheten och
rorligheten som begrinsar det enkirniga systemets forut-
sattningar for kunskapsspridning — det vill siga delning. I
omlandet ir det glest och spritt och i kirnan ir det tringt
och dyrt - vilket himmar forutsittningarna for de processer
som frimjar den kunskapsintensiva tillvixten.

I en fakirnig struktur dr forutsittningarna bittre. Dels
for att det da uppstar naturliga forutsittningar for specia-
lisering som speglar orternas karaktir, och dels for att ett
flerkirnigt system kan minska de flaskhalsar som sidnker
tillgangligheten till utbildning. I ett fikirnigt system kan
de olika orterna fi olika roller och utgora specifika kompe-
tenscentra med varierande inriktning. Den dimension som
adderas i en flerkdrnig ortstruktur har relativt lite med sjilva
utbildningserbjudandet och kunskapsackumulationen att
gora. Det som ldggs till i ett flerkdrnigt system dr snarare en
fordelning av orternas funktioner och roller. I ett flerkir-
nigt system kan det tinkas att specialiserad forskning och
utveckling, universitet och hogt specialiserad hogskoleut-
bildning sker i de regionala tillvixtmotorerna. Det dr i den
stora och tita miljon som bade behov och férutsittningar
finns for hogt specialiserad sysselsittning och dirmed
for matchning och delning. I de regionala kirnorna finns
forutsittningar for gymnasieutbildning och annan rela-
tivt specialiserad yrkesutbildning, den kunskapsintensiva
tillverknings- och serviceindustrin och viktig offentlig
service. [ dvriga kdrnor — som ocksé i 6vrigt karaktirise-
ras av boenderelaterad service och funktioner — erbjuds i
huvudsak grundskola. Det ir alltsa i samspelet mellan olika
orters strukturer och funktion som de fi- och flerkirniga
ortstrukturerna har sina frimsta fordelar.
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Skalférdelar och ortstrukturen

Kunskapsoverspill dr en av mekanismerna till att en geo-
grafisk ansamling av foretag och personer leder till 6kad
produktivitet och 6kade inkomster. Ju fler foretag och
personer som samlas i en region desto flera blir de poten-
tiella kontaktytorna. Kunskapsspridning mellan foretag
leder till forbittrad produktivitet och processer. Det finns
ocksa en stor tillgdng pa potentiella kunder, samarbetspart-
ners och leverantdrer. Priser kan pressas och effektiviteten
oka. De interna skalfordelarna skapas alltsd nir foretagens
produktion dkar och foretagens fasta kostnader kan slis ut
pa storre produktionsvolymer. De externa skalfordelarna
ir skilen till att foretag har en tendens att lokalisera sig i
kluster. Foretag kan dra nytta av varandra genom att de
gemensamt attraherar specialiserad arbetskraft, att de koper
liknande typer av tjinster, att de kan samverka och skapa
positivt kunskapsoverspill mellan varandra.

I den vetenskapliga litteraturen skiljer man ibland pé “ag-
glomerationer” och “kluster”. Skillnaden ligger i kontakter
och utbyte. En agglomeration blir ett kluster nir foretagen
samverkar och drar nytta av varandras verksamheter — sa
kallade samlokaliseringsfordelar.

En fikirnig och flerkdrnig ortstruktur har de bista forut-
sdttningar att stodja framvixten av kluster. Precis som 1 det
forra avsnittet om kunskapsackumulation gynnas foretagen
av en stor marknad - bide for avsittning av sina produk-
ter och tjdnster och for rekrytering och samverkan med
leverantdrer och partners. Vildigt manga av de egenskaper
och processer som beskrivits ovan gynnas ocksd i en enkir-
nig struktur. Men det finns en hake. Nir manga minniskor
och foretag lokaliserar sig titt pa en landyta — och det inte
finns nagra alternativ — blir den centralt beligna marken en
bristvara. Priserna for att utnyttja marken stiger snabbare
in bade inkomster och skalférdelar och manga foretag och
personer borjar se sig om efter alternativa lokaliseringar.

I forhéllande till den enkirniga strukturen har en fler-
karnig struktur bittre forutsittningar att erbjuda attraktiva
alternativ som dr tillgidngliga och som innehaller den lokala
service som behdvs. En annan kirna, med en annan struk-
tur och ett annat kostnadsldge har da forutsittningar att
”ta vid” och erbjuda attraktiva forutsittningar. Niringslivet
erbjuds pd sa sitt ett regionalt alternativ och dirmed skapas
forutsittningar for att behalla foretagen i regionen. I ett
utvecklat system med hog tillginglighet kan det dessutom
vara en fordel att “utlokalisera” antingen sitt foretag eller sin
bostad. P sa vis kan dnnu fler kunder eller mojliga arbeten
nds dn vad som tidigare var mojligt (under forutsittning att
det finns ett transportsystem som understodjer detta).
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Konsumtionsférdelar och ortstrukturen

Specialiserade varor och tjanster kriver en stor marknad.
Ett exempel pa detta dr Savile Row i London. Visst kul-
turutbud - till exempel opera - ir ett annat. Det krivs en
mycket stor stad med manga konsumenter for att en sidan
samling hogspecialiserade verksamheter ska uppstd. Annor-
lunda uttryckt; inom omraden dir konsumtionen per capita
ir lag krivs det ett stort antal potentiella kunder for att en
hogt specialiserad tjinst eller produkt ska bira sig. Omvint
betyder detta att konsumenten har stora fordelar av att bo 1
en stor stad. Det finns ett brett utbud av varor och tjinster
som inte bir sig nidgon annanstans. Dirtill tenderar konkur-
rensen att vara hog, vilket sinker priserna. I en tillrickligt
stor stad kan en konsument hitta en for sina specifika behov
anpassad produkt till ritt pris.

Men nir en stad blir sé stor att ett *Savile Row” uppstér
ir sannolikt priset for en centralt beldgen verksamhet eller
bostad for hogt for mianga. Om den fysiska infrastruk-
turen byggs ut sd att bostdder och lokaler kommer till i
koncentrerade omraden pa pendlingsavstind frin varandra
forsorjda av snabba vigar och jirnvigar kommer de flesta
indé kunna vara kvar i regionen. I Skine finns redan tecken
pé att en fakdrnig struktur vixer fram. De flesta av de mest
kunskapsintensiva verksamheterna kommer fortfarande att
finna centrala ligen med bra kommunikationer och nira till
bra bostdder. Verksamheter som dr ytkravande, men inte sa
beroende av att ligga “mitt i smeten” kommer att vilja en
lokalisering ytterligare en bit ut fran city — i en alternativ,
men billigare och mindre, kirna. Verksamheterna i de stora
stiderna har tillging till ett system av stodjande lokalise-
ringsorter och kan saledes dra nytta av marknadsstorleken.
Trots det kan konsumtionsférdelarna bibehallas ocksa i
en flerkiirnig struktur. Aterigen ir kiirnorna i huvudsak
fokuserade pa lokal service och bostider. De tillgodoser
minniskors behov av vardaglig service, medan den stora
staden med det storre utbudet finns tillhands nir sddana
behov uppstar.




Entreprendrskapsdriven tillvaxt & innovationer
Det befintliga niringslivet och redan etablerade foretag ir
dven viktiga for den framtida tillvixten. Forskningen pekar
emellertid pa vikten av att skilja pd entreprendrskap och
foretagande. Entreprendrskap kinnetecknar en miljo som
frimjar personer som r innovativa, ser nya mojligheter och
ir beredda att ta risker for att genomfora sina affirsidéer.
Det finns dirfor tva typer av foretagande: ett entrepre-
norsdrivet som dr innovativt och riskfyllt, och ett allmint
foretagande som inte dr innovativt och som innebir ett
lagre risktagande.

Givet en viss stock av foretag och FoU-institutioner byg-
ger individer upp kunskaper som gor att de ser nya mojlig-
heter pd marknaden. De stills da infor valet att genomdriva
innovationer i det befintliga foretaget eller att realisera
idén i ett nytt foretag. Att starta ett nytt foretag ar riskfyllt
och kriver en riskpremie pa inkomsten frin anstillningen
i det befintliga foretaget. Det dr nir denna riskpremie ir
hogre dn 16nen i det befintliga foretaget som en anstalld
har ekonomiska motiv for att starta ett nytt foretag. Hur
manga av de individer som har ekonomiska motiv att starta
ett nytt foretag som verkligen gor det beror pa tjockleken i
ett "entreprenoriellt filter”, som utgors av regionalt bundna
faktorer som forekomst av stora foretag, livsstilsideologier
och lokal entreprendrskapspolitik.

Kirnan i forestillningen att entreprendrskap ir en viktig
drivkraft bakom ekonomisk tillvixt i regioner ir att nya
innovativa foretag (inte nya foretag i allmédnhet) gar via tre
mekanismer: 1) Nya innovativa foretag omvandlar kunska-
per till kommersiella produkter i de fall befintliga foretag
inte gor det. Dirmed snabbar innovativt nyforetagande pa

den takt i vilken ny teknologi introduceras i ekonomin,

2) nya innovativa foretag frimjar konkurrensen vilket gor
att befintliga improduktiva foretag slis ut eller tvingas hoja
produktiviteten, 3) nya och innovativa foretag okar diversi-
fieringen i ekonomin och leder till att antalet nya idéer och
kunskaper som kan kombineras okar.

Det ir det entreprendrsdrivna foretagandet baserat pa
innovationer som langsiktigt paverkar den ekonomiska
tillvixten mest. Det allmidnna féretagandet paverkar den
kortsiktiga tillvixten om foretagen sysselsitter personer
som annars skulle vara arbetslosa eller undersysselsatta. Ett
nyforetagande som bygger pa outsourcing frdn stora foretag
har liten direkt paverkan pa den ekonomiska tillvixten om
arbetet utfors pd samma sitt som tidigare. Men, outsourcing
som innebir att tidigare anstillda utfor sina arbetsuppgifter
som egna foretagare i stillet for som anstillda kan ge dem
storre friheter att vara innovativa, se nya mojligheter och
ta risker som de inte kan gora som anstillda. Dirfor kan
outsourcing indirekt leda till ett 6kat entreprenorsdrivet
foretagande som paverkar tillvixten positivt.
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Férmdgan att skapa och kommersialisera nya kunskaper
ar ddrfor viktiga byggstenar i regioners lingsiktiga tillvixt-
process. For att stodja detta bor den fysiska strukturen dels
frimja processer som gor att nya kunskaper som skapas dr
lokalt bundna och svara att flytta eller kopiera, och dels
frimja entreprendrers strivan att kommersialisera de nya
kunskaperna. Dessa tvd processer leder tillsammans till en
lokalt och regionalt forankrad kunskapsackumulation. Det
innebir att tyst kunskap, sidan kunskap som inte beskrivs
i olika manualer och andra 6ppna killor, vixer fram och
kommersialiseras.

Tithet, inomregionala kopplingar, funktionella sam-
band och tydliga regionala kluster (specialisering) bidrar
till bildandet av nitverk mellan entreprendrer och mellan
entreprendrer och stodjande organisationer. Det bidrar
ocksa till det som tidigare beskrivits som en av de viktigaste
byggstenarna i den lingsiktiga tillvixten, nimligen kun-
skaps- och teknikspridning. Avslutningsvis bidrar det till att
frimja liarprocesser som leder till entreprenorskap baserat pa
innovationer.

STRUKTURALTERNATIVENS FORUTSATTNINGAR
FOR ATT VARA TILLVAXTDRIVANDE

Den framtida ekonomiska utvecklingen stiller krav pa
nirhet och tithet, dels att en storre andel av de arbetsfora
kommer i arbete och dels att takten i den teknologiska
utvecklingen snabbas pé. Inom ett land har de regioner som
lockar till sig manga unga och vilutbildade personer och ir
ledande i teknologisk utveckling béttre forutsittningar for
ekonomisk tillvixt i framtiden dn regioner som tappar de
unga och ligger efter i den teknologiska utvecklingen. Nir
perspektivet vidgas till Europa och dvriga vérlden blir utma-
ningen for en region att erbjuda attraktivitet fér unga och
vilutbildade personer. I ndringslivet maste regionen ha en
internationell konkurrenskraft i lokaliseringen av koncer-
ners forsknings- och utvecklingsavdelningar och universite-
ten maste locka toppforskare och forskningsanslag. Sam-
mantaget kriver detta en stor bredd och variation som ir
svar att tillgodose i ett en- eller ens fakdrnigt system. Istillet
krivs ett samspel mellan flera alternativa lokaliseringsplatser
och ett varierat utbud didr méanga platser har kompletterande
profiler men delar egenskaper som urbanitet och tithet. En
viktig forutsittning dr att kirnorna i detta system ir just
komplementira och inte konkurrerande.
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En spridd rumslig struktur dr varken ekonomiskt, socialt el-
ler ekologiskt forsvarbar. Den ér heller inte tillvixtdrivande.
Skilen dr flera, men beror frimst pa denna strukturs bris-
tande egenskaper gillande kunskapsoverforing och linga
avstdnd mellan méanniskor. Kunskaper leder till ekonomisk
tillvixt pa grund av personer med en hogre kunskapsniva
som kan utfora mer produktiva aktiviteter ian personer med
ldg kunskapsnivd. Den som har hog utbildning har littare
att fd ekonomisk nytta av sin utbildning i en storstad dn i en
smdstad. De med lagre utbildning har ocksa storre ekono-
misk nytta av sin utbildning i storstad dé& det gir snabbare
att ldra sig nya saker i en storstad. Detta beror frimst pa att
individen ser och kommer i kontakt med personer med en
hogre kunskapsniva och kan lira sig av dessa. Av dessa an-
delningar, utdver de kostnadsskil som nimndes inlednings-
vis, blir en spridd struktur aldrig konkurrenskraftig.

Samtidigt kommer stora, tita — och dirmed ofta ocksé
dyra - stdder alltid att trycka ut verksamheter som ar kost-
nadskinsliga och som inte har tillrickliga komparativa for-
delar av en central lokalisering. Foretag och branscher som
ir mindre transportkinsliga och mindre kunskapsintensiva
“trangs ut” i mer perifera ligen. Detsamma géller mdnniskor
som inte kan eller vill betala for en centralt beligen bostad.
Om den fysiska infrastrukturen inte byggs ut tillrickligt
snabbt uppstar dock flaskhalsar som kan gora att manniskor
och foretag flyttar ut ur regionen helt och héllet. Detta far
negativa effekter pa den framtida ekonomiska tillvixten och
kommer att leda till att invdnarna inte bara blir firre utan
iven fattigare an vad de skulle vara med en vil utbyggd
fysisk infrastruktur. Darfor ar det viktigt att de som inte
kan eller vill vilja en central beldgen plats for sin bostad
eller sitt foretag har ett attraktivt alternativ inom regionen.
Det ir i detta perspektiv som en flerkdrnig struktur har sin
styrka.

Tillgdnglighet kan mitas som kostnaden i tid och pengar
att flytta sig mellan olika delar av en region och mellan
olika delar av ett land eller en kontinent. Regiondelar som
har ménga invinare som bor titt har i allminhet en hogre
tillganglighet dn regiondelar som har lika ménga invinare
men dir befolkningen bor glesare. Folkrika regiondelar har
hogre tillginglighet dn regiondelar med fa invanare dven
om det bor lika manga invinare per kvadratkilometer i de
bida regiondelarna. Givet liknande folkmingd och befolk-



ningstithet har regiondelar som det ir billigt att resa mellan
hogre tillgdnglighet dn regiondelar som det dr dyrt att resa
mellan. Vilka vigar och jirnvigar som byggs, dess kapacitet
och mellan vilka regiondelar de dras paverkar siledes hela
regionens tillginglighet. Dirmed péaverkar planeringen av
den fysiska infrastrukturen de tre processer som ger en re-
gion dess skalfordelar och agglomerativa fordelar; delning,
matchning och lirande. En vil utbyggd fysisk infrastruktur
ligger grunden for snabb kunskapsutveckling och snabb
kunskapsspridning och dirmed en langsiktigt snabb eko-
nomisk tillvixt med en allt rikare befolkning som foljd.




Fysiska strukturer
och transportsystem




En region dir transportsystemet dr utbyggt och anpassat
efter regionala behov kommer att st vil rustad for fram-
tiden. Motsatsen, det vill siga en region utan ett vilfung-
erande transportsystem, innebdr att rorligheten i regionen
som helhet kommer att minska. Detta innebir ofta att
perifera regiondelar med daliga kommunikationer inte kan
dra full nytta av en positiv tillvixt i regionen som helhet.
En region med ambitionen att hela omradet ska utvecklas
maste dirfor gemensamt verka for ett transportsystem som
kan forsorja alla regiondelar med goda kommunikations-
mojligheter.

Forbittringar i transportsystemet lankar ihop platser
med varandra och skapar forutsittningar till 6kat utbyte
mellan titorter. Detta ar sdrskilt viktigt i en region med en

Transportsystemets betydelse for regional utveckling kan
inte nog understrykas. Transportsystemet ar samhallets
blodomlopp. Det knyter samman orter och regiondelar i tid
och rum och skapar forutsattningar for regional rorlighet
for individer, varor och tjanster. En mindre ort som kopplas
samman med en storre har sarskilt goda forutsattningar till
en gynnsam ekonomisk utveckling.

flerkdrnig ortstruktur. En fundamental del dr den tillgédng-
lighet som transportsystemet bidrar till. Tillginglighet kan
definieras som hur nabar en viss plats ir i férhallande till
trafiksystemet. En plats dir man nir manga andra mal-
punkter inom kort restid (med bil eller kollektivtrafik), eller
som nds frin méanga andra punkter, har hog tillginglighet.
Nyttan med en hog tillginglighet bestar bland annat av
att det frin en plats finns ett stort utbud av service, arbets-
platser och tjdnster inom en tidsmaissig nirhet. Tillgdngliga
omraden visar sig ocksa vara attraktiva pa bostadsmarkna-
den. Flera studier har visat att bostider som ér vilbeligna
ur ett tillgdnglighetsperspektiv i allmdnhet betingar hogre
forsdljningspriser dn bostider med dalig tillginglighet.
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De samhillsnyttiga tjanster som transportsystemet bidrar
till dr flera. De nyttor som uppkommer till f6ljd av investe-
ringar i transportsystemet handlar i grunden om minskade
restider, minskade transportkostnader eller mer generellt
- minskade geografiska transaktionskostnader. Dessa nyttor
kommer direkt och indirekt till uttryck som vinster pa flera
omréaden i samhillet. Den nytta som transportsystemet ger
kan fraimst mitas i 6kad tillginglighet. Men vinsterna av
okad tillginglighet stannar inte i transportsystemet, utan
sprids dven till andra samhaillssektorer, bland annat i form
av okade mojligheter till regional utveckling dven utanfor
storstiderna. Andra, inte alltid omedelbart synbara, fordelar
av ett vilfungerande transportsystem ar 6kade alternativ
for individen att vilja boendemiljo, ©kad specialisering pa
arbetsmarknaden och regionala skalfordelar.

En annan process dir transportsystemet har en visentlig
betydelse ar regionforstoring. Regionforstoring innebir
att arbetsmarknaderna expanderar genom forbittrade
mojligheter till pendling mellan bostadsort och arbetsort.
Arbetsmarknaderna i Sverige har med tiden blivit allt farre
och storre, och tenderar att koncentreras kring de storre
stiderna. Forbittringar i transportsystemet ar den enskilt
viktigaste faktorn som gjort detta mojligt. Rummets frik-
tion har dverbryggats genom utbyggnad av infrastruktur
och teknologiska landvinningar som gjort det mojligt att

transportera gods och personer till en relativt lag kostnad.
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Forbittringarna i infrastrukturen har gjort att arbetsmark-
naderna blivit storre och kan fungera bittre. Regionférsto-
ring kan siledes innebira att det gir att kombinera arbete
med boende i orter som ligger pa relativt lingt avstind frin
de centrala regionala arbetsmarknaderna.

Tagtrafik mojliggor snabba transporter ver lingre
strackor och spelar en mycket viktig roll for regionforsto-
ringen. P4 lingre strickor blir bilen mindre lockande for
arbetspendling, medan snabb och effektiv tagtrafik utgor
ett attraktivt alternativ. Ytterligare regionforstoring forutsit-
ter tva saker - det kriver en vil fungerande kollektivtrafik,
men det kriver ocksd att bostadens ldge ér relativt central
i forhallande till stationer och &vriga kollektivtrafikligen.
Nirhet dr ddrfor ett centralt begrepp i sammanhanget, bade
lokal nirhet (tithet och koncentration pé ortsnivd) och
regional nirhet (snabba kommunikationer mellan orter). En
tidsvinst som uppkommer till foljd av forbittrade regionala
transportinvesteringar riskerar att utebli om inte bebyggel-
sen samtidigt koncentreras kring viktiga kommunikation-
snoder. Regionforstoring kan ddrfér ocksa dstadkommas
genom traditionell urbanisering, da fortitning innebir att
ett storre utbud av potentiella arbetsplatser kan nas i bosta-
dens nirhet. En vil genomtinkt planering med fortitning
i stationsldgen dr ett exempel pd en strategi for att uppnd
detta.



Transportsystem och
regional ortstruktur

Platser som har hog tillginglighet i transportsystemet, ligger
pa tillrdckligt stort avstind for att kunna konkurrera med
den centrala regionkirnan om befolkning och arbetskraft
och som har en tillricklig marknadspotential i sitt omland,
har goda forutsittningar till att utvecklas till en regional
kirna. Samspelet mellan olika kirnor gynnas av snabba och
tata kollektivtrafikforbindelser mellan dem och bidrar till
att regionen som helhet stirker sin roll i den nationella och
internationella konkurrensen. Hog tillginglighet fran regio-
nala stadskirnor till en central regionkirna ir viktigt, men
iven hog tillgdnglighet inom och mellan regionala stadskar-
nor och deras omland. Hog tillginglighet dr ocksé en viktig
forutsittning for att regionala stadskdrnor ska vixa. God
sammankoppling via kollektivtrafik och i vigsystemet ir
fundamentala faktorer for att befolkning och niringsliv ska
betrakta kirnorna som attraktiva alternativ for sina verk-
samheter. Regionala kirnor som har en station for regional-
tag har potential att bli annu mer attraktiva jimfort med
6vriga omraden’.

Nir bebyggelsen fortitas och transportsystemet byggs ut
kommer de yttre kidrnorna att bli mer lattillgingliga. Men
iven i ett lingre tidsperspektiv kommer en central region-
kirna sannolikt att vara den plats som flest regioninvinare
kan na inom en given restid med bade bil och kollektivtra-
fik. For att fler mdnniskor ska kunna na de yttre kirnorna
med kollektivtrafik krdvs nya tvirforbindelser som knyter
kirnan till 6vriga radiella sparsystem. Detta ger de yttre
stadskdrnorna ett bittre lige jimfort med andra omraden.

! Fler karnor. Regionplane- och trafikkontoret i Stockholm 2003

BEBYGGELSE OCH TRANSPORTSYSTEM

MASTE SAMSPELA

Att bara bygga (eller forbittra) infrastrukturen ricker inte
till for att nd en hog tillgdnglighet i en region. Hog till-
ginglighet kan bara nds genom en kombination av hog
bebyggelsetithet och ett vil dimensionerat transportsystem.
Kostsamma infrastrukturinvesteringar maste darfor ga
hand i hand med en bebyggelseutveckling som understodjer
transportsystemets funktion. For att fa full utvaxling pa
regionala tillvixtstrategier med maélet att hela regionen ska
vara tillgdnglig méste transportsystem och bebyggelse sam-
ordnas. Dirfor ir det av central betydelse att kommunerna
planerar bostider och arbetsplatser s att den lokala och
regionala niarhetsaspekten inte gir forlorad. For samhalls-
planeringen handlar detta frimst om att planera for nya
bostidder och arbetsplatser i omraden som har, eller kom-
mer att fa, hog tillginglighet. Darfor maste utspridningen
av bebyggelsen ocksd begrinsas. Detta behover dock inte
nodvindigtvis innebéra planer for hog och tit flerbostads-
bebyggelse i stationsomriden, dven om detta ur ett tillging-
lighetsperspektiv ar fordelaktigt. I de omraden dir det finns
en efterfrigan pa friliggande bostdder eller radhusboende
gir det i médnga fall ocksa att planera for villabebyggelse

i vilbeligna omriden pd cykelavstind frin ortscentrum.
Utmaningen ar i dessa fall att skapa en god bebyggelsetithet
som fortfarande har de efterfrigade boendekvaliteter som
ofta forknippas med villaboende. En varierad bebyggelse
med olika typer av bostidder, kombinerat med verksamheter
och handel ger en attraktiv titortsmiljd. En variation av
bostadstyper och upplitelseformer dr dven viktig, eftersom
olika typer av hushall har olika behov, som dessutom vixlar
over tiden.
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HUR MAN BYGGER HAR STOR BETYDELSE

FOR HUR RESANDET BLIR

Hur och var det byggs spelar stor roll for hur resandet frin
ett omrdde ser ut. Det finns ett klart och tydligt samband
mellan bebyggelsetithet och vilken typ av firdmedel som
viljs, hur langt individen reser, hur ling tid resan tar och for
olika sorters drenden. Hur det faktiska resandet ser ut idag
for olika typer av bebyggelse kan studeras genom att koppla
ihop resvaneundersokningar (RVU) med en typologisering
av bebyggelsen?. Om de olika bebyggelseklasserna sedan
sorteras efter tithet framtrader ett tydligt monster. Det visar
sig till att borja med att valet av firdmedel i mycket hog
grad paverkas av bebyggelsetitheten. Bilens andel av det
totala resandet 6kar ju glesare bebyggelsen édr. For kollektiv-
trafikandelen giller det omvinda, det vill siga den minskar
med minskad bebyggelsetithet (Figur 2). Resor som foretas
till fots dr som hogst i de allra titaste bebyggelseomradena.

efter alla resor
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Figur 2 Fardmedelval efter bebyggelsetyp, alla resor

Varfor valet av firdmedel ser ut som det gor i tita och glesa
omraden ir kanske inte sd konstigt om de genomsnittliga
restiderna for olika typer av drenden studeras. Arbetsresor
frin glesa omraden tar i snitt 2,6 ginger sd lang tid med
kollektivtrafik som med bil, men bara 1,6 ginger s lang tid
fran tita omraden. Gors da Lingre resor med kollektivtrafik
dn med bil i de glesa omradena? Statistiken visar att kol-
lektivtrafikresorna frin glesa omraden tar betydligt lingre
tid, men dr obetydligt lingre. En mojlig slutsats av detta ar
att de flesta resor som gors med kollektivtrafik fran dessa
omraden gors av personer som har begrinsade mojligheter
att vilja firdmedel.

Bilens dominerande stillning i glesa omraden forklaras
i hog grad av tva faktorer. Den forsta har att gora med att
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bilen dr mer flexibel jimfort med kollektivtrafiken. Kollek-
tivtrafiken kan utgora ett bra alternativ om man dker direkt
mellan bostad och arbete. Nir det giller arbets- och skolre-
sor dr kollektivtrafikandelen hog i samtliga bebyggelsetyper.
Detta beror pd att en arbetsresa ir betydligt littare att pla-
nera dn andra typer av resor. Resan gors ungefir vid samma
tid varje dag, och kollektivtrafiken dr anpassad till de tider
da dessa resor vanligen sker. Om drendet diremot behover
utféras pd vigen hem frin jobbet (exempelvis himta barn
eller handla mat) dr bilen ofta ett betydligt attraktivare

val i glesa omrdden. Statistiken visar exempelvis att bilens
andel for inkopsresor frin glesa omriden ligger pa knappt
90 procent (Figur 3). Statistiken indikerar ocksa att de tita
bebyggelseomriddena ger goda forutsittningar for gangtrafik
nir det giller exempelvis inkdp av livsmedel. Gangtrafikens
andel i tit kvartersbebyggelse ligger pa knappt 70 procent.

efter inkdp av it
Hog tathet
100%

Lag tathet

90%
80%
70%
60%

[ ill Fots
50% Kollektivtrafik
40% Bil

30%

20%

10%

Hog Medelhog Hog Medelhog Tat Gles
sluten
bebyggelse

Mycket gles
smahus- smahus- smahus-

sluten Oppen Oppen
bebyggelse bebyggelse  bebyggelse  bebyggelse  bebyggelse bebyggelse

Figur 3 Fardmedelval efter bebyggelsetyp, inkdp av livsmedel

Den andra faktorn som paverkar valet av firdmedel har
med utbudet av kollektivtrafiken att gora. I glesa omraden
ir kollektivtrafiken ofta daligt utbyggd, eller saknar den
turtdthet och bekvamlighet som krivs for att individen ska
fa livspusslet att gd ihop. Dessutom saknas det befolknings-
missiga underlaget for att motivera kostsamma kollektivtra-
fikinvesteringar.

Vad innebir da detta ur ett planeringsperspektiv? Statis-
tiken bekriftar tydligt de planeringsteoretiska argumenten
till varfor det dr samhillsekonomiskt och klimatmassigt for-
delaktigt att planera for en sammanhallen bebyggelse i goda
kollektivtrafikligen. Det finns knappast nigon kommun
idag som inte nimner detta forhéllande i sin 6versiktsplan,
men det finns ibland en diskrepans mellan vad som star i

2Underlaget bygger pa data fran RVU for riket samt for Stockholms lan.
Andelarna varierar nagot mellan olika regioner, men det évergripande
resmonstret &r representativt for alla storstadsregioner i Sverige.



planen och hur det faktiskt byggs. Den regionala bebyggel-
sestrukturen paverkar resmonster och resval, vilket inne-
bir att dessa kan forindras genom bebyggelsestrukturella
forindringar. De forindringar som kan goras i riktning mot
en hallbar samhillsutveckling dr darfor intimt kopplade till
dels trafiksystem, dels bebyggelsestruktur.

Bebyggelsen i sig ger naturligtvis inte upphov till sirskilda
resvanor. Men de forutsittningar som ges av olika bebyg-
gelse ger upphov till en mingd faktorer som dr bestim-
mande for firdmedelsval och reslingd. I tita bebyggelseom-
raden finns det befolkningsmissiga underlaget for att skapa
forutsittningar for god kollektivtrafik, ging- och cykelstrak,
serviceutbud och nirhet mellan bostad och arbete. Forut-
sattningar till kollektivtrafikforsorjning ir ett exempel pa
detta. Utbudet av kollektivtrafik dr generellt sett hogre i tita
omraden jimfort med glesa omraden. En annan skillnad
som kan observeras dr att individer i den tita staden relativt
sillan behover anvinda bilen for en inkopsresa, medan
bilen i de glesa smahusomridena i ménga fall dr en absolut
nodvindighet for inkopen. Hir finns ett enkelt och tydligt
samband dir den tita staden ger tillrickligt underlag for
handel och mojliggor korta resor med ging och cykel. De
glesa omridena ir svara (och dyra) att kollektivtrafikforsorja
och ger begrinsat underlag for service och handel, vilket
gor att bilen méanga génger blir det enda rimliga alternativet.

Den lokala tillgidngligheten pd ortsnivd kan hojas genom
att bygga samlat. Pa detta sitt skapas goda forutsittningar
till okad ging- och cykeltrafik. Den regionala tillginglighe-
ten kan oka genom en kombination av bebyggelseutveck-
ling 1 stationsldgen och satsningar pa kollektivtrafiken. Om
malsittningen ar att planera for minskat bilikande och
okad kollektivtrafikanvindande ir detta den enkla ekvatio-
nen som maste 3sas.

Att inte bygga infrastruktur
har ocksa ett pris

Att bygga infrastruktur ar kostsamt, men investeringarna

ir langsiktiga och har som tidigare visats flera positiva
samhallseffekter, varav manga inte dr direkt synbara. Att
inte genomfora, eller att senareligga, planerade infrastruk-
turobjekt har ocksa ett pris. Det har gjorts flera studier som
beridknat det forlorade virdet av uteblivna infrastruktur-
satsningar. I en rapport frin NUTEK (”Vad kostar det att
vinta — En kontrafaktisk analys”) berdknas det samhalls-
ekonomsiska intiktsbortfallet till f5ljd av att en rad centrala
infrastrukturprojekt i storstiderna blivit kraftigt forsenade.

Utgangspunkten for berdkningarna ir det tidiga 1990-talets
overenskommelser mellan staten och storstadsregionerna,
de sa kallade Dennis-, Adelsohn- och Hulterstromdverens-
kommelserna. Till grund for berdkningar gillande Malmo-
regionen ligger Citytunneln, kapacitetsutbyggnad pa Sodra
stambanan mellan Malmé och Lund samt utbyggnad till
dubbelspar pa Vistkustbanan.

Berdkningarna visar att det nuvirdesberiknade samhills-
ekonomiska intdktsbortfallet fram till ar 2020 da skulle
uppgd till nirmare 10 miljarder kronor i Malmoregionen,
vilket innebir omkring 10-15 procent av regionens sam-
lade bruttoregionprodukt. Detta far betraktas som en
betydande andel, eftersom berikningarna grundar sig pa
tre infrastrukturobjekt som endast representerar en del av
de samlade planerade investeringarna i regionen, och som
dessutom ir koncentrerade till sydvistra och vistra Skdne.
En samlad regional berikning av vad intiktsbortfallet skulle
bli om dagens regionala infrastrukturplaner inte blir av,
eller blir kraftigt forsenade, skulle med stor sannolikhet
visa pa betydligt hogre siffror. Forseningseffekterna som ér
forenade med senareliggning av projekten 6verstiger vida
byggkostnaderna. Slutsatsen av detta resonemang ir att det
ar av central ekonomisk betydelse for Skdne att de plane-
rade infrastruktursatsningarna verkligen blir av, sirskilt med
tanke pa om en balanserad utveckling i hela regionen ska
bli verklighet. For att dstadkomma detta krivs det att Skine
enas kring gemensamma strategier och talar med gemensam
rost gentemot staten.
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Regional rorlighet och
transportsystemet i Skane idag

Kollektivtrafiken i Skine har idag en marknadsandel av

det totala personresandet pd 15 procent, vilket ir betydligt
mindre 4n 1 Gvriga storstadsregioner i Sverige. Trenden un-
der de senaste aren dr dock positiv. Kollektivtrafikresandet i
Skane har 6kat med omkring 14 procent mellan 2006-2009.
Okningen har till storsta delen utgjorts av ett 6kat tagresan-
de, dven om utvecklingen av tigresandet mattats av sedan
dr 2008. Trafikutvecklingen pa det dvergripande vignitet
har okat mycket kraftigt, speciellt i sydvistra Skane. Den
rddande trenden ir att denna utveckling vintas fortsitta,
eller till och med 6ka mer dn vad prognoserna anger. Detta
kommer att stilla krav pa atgdrder i vignitet for att komma
till ritta med minskad framkomlighet och flaskhalsar.

Den regionala rorligheten i Skdne okar. For 25 ar sedan
fanns arbetet och bostaden i storre utstrickning i samma
kommun. Arbetsmarknaden var i huvudsak lokal. I takt
med okad specialisering och utbyggnad av transportsys-
temet har mojligheterna till att arbeta i andra kommuner
okat. Trenden dr att Skane gir mot storre (och farre) arbets-
marknader. Ar 1985 arbetspendlade omkring 23 procent av
Skanes befolkning Gver den egna kommungrinsen. Ar 2009
hade denna andel 6kat till 36 procent (Figur 4). Detta ir en
del av den pagaende regionforstoringsprocessen vilken som
tidigare visats har regionala fordelar ur ett tillvixtperspektiv.
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Figur 4 Pendling déver kommungrans i Skane 1985-2009
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RAMVERK: KORT OM PLANER PA KORT

OCH LANG SIKT

Det finns flera plan- och strategidokument som uttrycker
Skénes samlade vilja och ambitioner vad giller utvecklingen
av transportinfrastrukturen i linet. Det kanske viktigaste
dokumentet 4r den regionala transportinfrastrukturplanen
for Skane 2010-2021. I denna anges en bedémning av regio-
nens samlade behov och prioriteringar av ny och forbittrad
transportinfrastruktur till &r 2021. Den omfattar bland an-
nat investeringar i regionala vigar, trafiksikerhetsatgirder,
cykelvigar, busstrafikens infrastruktur samt statlig medfi-
nansiering till dtgirder pd kommunalt vignit. En geografisk
oversikt av de objekt som pekas ut i planen (regionala och
nationella investeringar) visar att jirnvigsinvesteringarna
frimst koncentreras till Skines vistra delar, medan Skéines
centrala och 6stra delar karaktiriseras av viginvesteringar
och nya Pagatagstationer pa befintlig jirnvag (Figur 5).
Investeringarna i Skdnes sydostra delar ir 1 jimforelse
blygsamma.

Planen anger sex 6vergripande mal for Skanes transport-
system. Malen omfattar 6kad regionforstoring, minskad kli-
matpaverkan, utveckling av Skines tillvixtcentra och 6kad
internationell integration (med bland annat Danmark).
Ambitionen ar att malen ska nds genom en rad strategier for
Skanes framtida transportsystem. Bland dessa bor framfor
allt nimnas:

« Fortsatt utveckling av kollektivtrafiken
* Investeringar pa jirnvigssidan

« Atgirder mot flaskhalsar i vigsystemet
» Hoghastighetstig mot norr och sdder

+ Utredning av en fast HH-forbindelse

Den frimsta strategin ar att fortsitta utveckla kollektivtrafi-
ken. For att konkretisera detta har Skanetrafiken tagit fram
tva strategidokument som anger hur detta ska genomforas;
Regional tagstrategi for Skdne samt Strategi for busstrafiken i
Skdne. 1 Skanes tagstrategi anges malet att kollektivtrafik-
resandet ska fyrdubblas till r 2030, och sexdubblas till &r
2037, vilket skulle innebira en marknadsandel pa omkring
30 procent. Skanetrafikens bedomning ir att kollektivtrafi-
ken i Skéne, sirskilt tigtrafiken, har stor utvecklingspoten-
tial pa lang sikt.



Transportinfrastrukturplanen for Skidne anger de regionala
strak som utgdr ramverket for de prioriterade investering-
arna. Dessa strak dr frimst koncentrerade till Skdnes vistra
delar (Malmé - Helsingborg) samt korsande strik genom
Skanes centrala delar (Malmo - Hissleholm). Satsningarna
sker storleksmissigt koncentrerat till Skines vistra och syd-
vistra delar, men hela Skane tjinar pa dem da de 6kar kapa-
citeten till de regionala tillvixtmotorerna och kdrnorna och
darmed skapar forutsittningar for att en starkare utveckling
ska sprida sig till andra delar av regionen.
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Ett annat viktigt styrande dokument ir det regionala ut-
vecklingsprogrammet for Skane. Det bygger pa visionen om
ett livskraftigt Skdne och ligger fast de skianska utvecklings-
malen om Tillvixt, Attraktionskraft, Birkraft och Balans. I
utvecklingsprogrammet anges regionala mal om att andelen
av de forvirvsarbetande som har hogst 45 minuters restid
till arbetet med kollektivtrafik ska 6ka i alla Skines kommu-
ner, kollektivtrafikens andel av det totala resandet ska cka
samt en okad kapacitet i jairnvigsnitet.

et I Planerade stationer 2010-2021

O Péagatag Nordost
O Trelleborgsbanan

@ Vastkustsbanan

Investeringar 2010-2021
Jarnvagsinvestering
Vaginvestering
Sjofart

Vagsinvestering

Jarnvégsinvesteringar

Jarnvégsinvesteringar
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Utvardering

Forutsattning for...

Spridd

Enkarnig Fakarnig Flerkarnig

Okad regionfdrstoring och arbetspendling éver langre avstand

2 3 4 4

Okat utbyte och koppling mellan regionala karnor

Hog lokal tillganglighet pa ortsniva

Hog regional tillganglighet mellan orter

Inpassning till befintliga infrastrukturplaner

Okat kollektivtrafikresande

Behov av interregionala jarnvagsinvesteringar (s-=Litet behov, 1=Stort behov)

Hogt kollektivtrafikunderlag i goda lagen

Samordning mellan bebyggelse och transportsystem

Minskat bildkande

Minskad trangsel i vagsystemet
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1
2
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1
1
2
1
4
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Ovanstaende tabell utgér en forenklad bedomning av scenariernas strukturalternativ for regionen som helhet. Varderingen ar gjord ur ett tillganglighetsperspektiv och
utgér fran foljande skala: 1=mycket sma, 2=sma, 3=tillfredsstéllande, 4=goda, 5=mycket goda.

Ju fler kdrnor, desto storre krav pa trafiksystemet
En forutsittning for att en regional ortstruktur ska fungera
ar ett vilutbyggt trafiksystem. En av grundtankarna kring
hur en flerkirnig struktur ska vara fordelaktig ar att det
behovs god interaktion mellan kdrnorna. Dessa kopplingar
skapas framfor allt genom utbyggnad av kollektivtrafik pa
jirnvdg och vigar. Om de funktionella sambanden mellan
kirnorna ska stirkas i regionen maste trafiksystemet under-
stodja denna utveckling. Ju fler kdrnor — desto storre krav pa
trafiksystemet. En utspridd struktur ir den struktur som ér
dyrast att forsorja med kollektivtrafik.

Taget bor utgora basen i det framtida

natverket mellan kérnorna

Aven om bilen fortfarande utgér ett viktigt transportmedel
har snabb persontrafik med tdg den storsta potentialen att
knyta samman kidrnorna med varandra. Tagets fordel 6ver
bilen 6kar med 6kat avstind, och utgor dver lingre strackor
ofta det enda rimliga alternativet.

Befintliga infrastrukturplaner stodjer framst en
utveckling mot en enkarnig och fakarnig ortstruktur
De flesta av de foreslagna sparinvesteringarna i RTT och
Tagstrategin sker 1 Skines sydvistra och vistra delar, samt i
straket Malmo-Lund-Hassleholm.
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Pa kort sikt bor forstarkning av kollektivtrafiken i
och mot Malm6-Lund och Helsingborg prioriteras
Insatser bor fokuseras inom, och mot radiella strak in mot
de centrala kdrnorna. Detta skapar forutsittningar for
tillvixt genom att det mojliggor spridningseffekter och
understodjer samtidigt en utveckling mot en enkirnig och
fakirnig ortstruktur.

Pa langre sikt bor forstarkning mellan de regionala
kdrnorna med snabb och effektiv kollektivtrafik
prioriteras och kopplingarna mellan karnor och
regionala kdrnor starkas

Detta skapar forutsattningar pa sikt for en utveckling mot
en flerkdrnig ortstruktur i ett lingre perspektiv, som dr den
mest fordelaktiga strukturen om regionen har en tillricklig
kritisk massa och ett utbyggt trafiksystem.

Utan samordnad planering mellan bebyggelse och
trafiksystem bli nyttan av ny infrastruktur liten
Kostsamma infrastrukturinvesteringar maste darfor ga
hand i hand med en bebyggelseutveckling som understod-
jer transportsystemets funktion. Darfor ar det av central
betydelse att kommunerna planerar bostider och arbetsplat-
ser sd att den lokala och regionala nirhetsaspekten inte gar
forlorad.



STRUKTURALTERNATIVEN, KARNOR

OCH TRANSPORTSYSTEMET

I Skéne ir de flesta platser nira varandra tidsmissigt. Skdne
som helhet har en relativt hog sammantagen tillginglig-
het, framfor allt med bil, men for att forverkliga och fa full
utvixling i enlighet med nidgon av framtidsbilderna behover
regionen oka sin tillginglighet ytterligare. En forutsitt-
ning for samtliga strukturalternativ dr ddrfor att de maste
understodjas av ett attraktivt och vil fungerande regi-

onalt transportsystem. Utan detta kan egentligen ingen av
strukturalternativen bli verklighet. Det kommer att krivas
en malmedveten kraftsamling av regionens aktorer for att se
till att hela Skdne kan dra nytta av framtida infrastruktur-
investeringar. Hela Skane behéver komma nirmare, oavsett
vilket strukturalternativ som blir verklighet.

Skéanes storre titorter dr delar av ett dvergripande ortsnat-
verk 1 Skdne, men dven i ett nationellt och internationellt
perspektiv. Malmo utgor den centrala gravitationspunkten
i det regionala transportsystemet i Skine. En vil utvecklad
kollektivtrafik pa jirnvig ger regionen forutsittningar att
utvidgas geografiskt. Det stimulerar samtidigt en titare och
mindre utspridd bebyggelsestruktur. Darfor dr det sarskilt
viktigt att utforma omridena kring stationer och andra
knutpunkter med en tit och tilltalande utformning.

For att né en positiv utveckling behover de perifera kir-
norna fa bittre tillgdnglighet och tydligare kopplingar till
jirnvigsnit och regionalt vignit. De behdver ocksé linkas
samman, i férsta hand genom spartrafik. Dessutom behdver
de goda forbindelser till de regionala kidrnorna och med
varandra i tvérled.

Jarnvag

Jarnvigens viktigaste regionala funktion i framtiden kom-
mer vara att knyta samman regionala stider och kirnor med
varandra. Jirnvigen kommer att spela en central roll for
den framtida interaktionen mellan Skines kirnor, och ir
det enda transportslag som kan klara av att erbjuda verkligt
snabba regionala transporter pa ett sitt som bil eller buss
inte kan. Eftersom kontakterna mellan regionala kirnor

ir en fundamental del - och en forutsittning for - for en
utveckling mot en flerkdrnig region r satsningar pa snabba
jarnvagstransporter av central betydelse. Utan snabba och
effektiva transporter av god kvalitet riskerar de positiva ef-
fekterna av flerkirnigheten att utebli. En sann flerkidrnighet
uppstar inte spontant och forutsittningslost. Utan en god
sammankoppling mellan kdrnorna riskerar orterna att bli
satelliter med déliga forutsittningar till interaktion - vilket
stdr i motsats till grundtankarna bakom den polycentriska
flerkdrnigheten.

Det finns idag en viss regional obalans i utbudet av och
mojligheterna till snabbt tigresande mellan olika delar av
Skane. Vissa orter i syddstra och norra Skane ir relativt
svagt sammanknutna med varandra och mot de centrala
delarna av regionen.

Restidsfriktionen i Skiane behdver minska sa att de platser
som idag upplevs ligga i utkanten i framtiden knyts nirmare
ovriga orter i regionen. Det dr de perifera delarna av Skine
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som har mest att vinna pa att bittre knytas an till de regio-
nala arbetsmarknaderna, men de har ocksd mest att forlora
om transportinvesteringarna uteblir. Med en utveckling
mot en enkirnig struktur minskar behovet av regionala
tagforbindelser over lingre strickor i regionen eftersom
befolkning och arbetsplatser 1 huvudsak koncentreras till de
centrala delarna.

En utveckling mot en fikirnig eller flerkirnig ortstruktur
kriver 4 andra sidan forbittrade kommunikationer, inte
bara mot regioncentrum, utan dven mellan kdrnorna. Ett
annat sitt att uttrycka detta dr att kraven pa transportinfra-
strukturen samt kostnader for sparinvesteringar som behovs
for att understddja de olika strukturalternativen ckar med
antalet regionala kirnor, givet att alla i regionen ska ha
likvirdig tillgdnglighet (Figur 6).

4 Behov av infrastrukturinvesteringar

samt drift och underhall

Enkarning Fakarning Flerkarning

Utspridd

»

Figur 6 Schematisk beddmning av behov av infrastrukturinvesteringar for fyra
strukturbilder

Vag

Bilen som transportmedel spelar idag en viktig roll for den
regionala rorligheten i Skane. Bilen ar flexibel och tillgang-
liggor delar av regionen som inte nds med kollektivtrafik.
En av orsakerna som bidragit till bilens starka stillning for
individuellt resande ir att transportkostnaderna historiskt
sett varit [aga. Det finns ocksa skal till att anta att detta varit
en padrivande faktor bakom en viss utspridning av bebyg-
gelsen. Bilen ir for vissa individer det enda alternativet for
det dagliga resandet, framfor allt mellan bostad och arbete.
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Bilen har dock spelat ut sin roll som katalysator for ytterli-
gare regionforstoring 6ver lingre strickor. En tillvixtregion
dir befolkning och sysselsdttning vixer innebdr att det stélls
hogre krav pa transportsystemet. Om utbyggnaden av vig-
systemet inte haller jimna steg med utvecklingen uppstir
kapacitetsbrist. P4 vigarna manifesteras detta genom 6kad
tringsel och minskad framkomlighet.

En utveckling enligt den enkirniga strukturen kommer
darfor sannolikt att innebéra att det uppstar flaskhalsar i
de stora stiderna av regionen. Vissa vigavsnitt kommer att
korkas igen under rusningstiderna och de genomsnittliga
restiderna kommer att 6ka. En mer balanserad regional till-
vixt, fordelat till ett antal regionala kdrnor (i enlighet med
de fé- eller flerkdrniga scenarierna), kommer att bidra till att
avlasta tillvixtmotorerna i regionen och medverka till battre
framkomlighet pa vigarna i regionen som helhet.

Transportinfrastrukturplaner

De planerade transportinvesteringarna som anges i trans-
portinfrastrukturplanerna for Skine bidrar till en 6kad re-
gional rorlighet i regionen som helhet, och skapar forutsitt-
ningar till att stdrka orter dven utanfor de centrala delarna
av Skdne. De objekt och atgirder som anges i de regionala
och nationella tranportinfrastrukturplanerna 2010-2021
kommer dock sannolikt inte att ricka till for att fullt ut och
pé kort sikt skapa forutsdttningar till en utveckling enligt det
flerkdrniga eller utspridda scenariot. En flerkdrnig struktur
kriver funktionella samband mellan kirnorna, och detta
skapas i huvudsak genom god sammanlinkning i transport-
systemet. For att transportsystemet helt ska understddja

en flerkdrnig utveckling kommer det att krivas satsningar,
framfor allt pd sparsidan, men dven pa vigutbyggnad mel-
lan kdrnorna.

Tranportinfrastrukturplanen anger satsningar som i hu-
vudsak riktar in sig pa kapacitetsforstarkningar och radiell
utbyggnad mot och mellan Skénes storre stider samt lings
huvudstriken, medan satsningar pa tvirforbindelser r fa.
Eftersom detta dr en viktig utgdngspunkt for framfor allt
det flerkdrniga scenariot méste tvirforbindelserna mellan
kidrnorna starkas ytterligare sa att den tidsmissiga narheten
mellan dessa minskar. Det flerkirniga scenariot siktar pa
en balanserad regional utveckling i alla delar av Skéane. For
att skapa forutsittningar for det regionala scenariot om fa-
eller flerkdrnighet behover de regionala tvirforbindelserna
med tdg forbittras. Detta giller framfor allt forbindelserna
mellan Kristianstad-Hassleholm-Helsingborg samt Malmo-
Simrishamn.



I Skéanetrafikens tagstrategi for ar 2030 anges de satsningar
som bedéms som mest angeldgna for Skane pé lang sikt.

En 6versikt dver den geografiska spridningen av dessa visar
att de flesta av de foreslagna investeringarna sker i Skanes
sydvistra och vistra delar, med undantag for nya Pagatagsta-
tioner i Skdnes centrala och norra delar. Utbyggnad av Sim-
rishamnsbanan anges visserligen ocksa, men ar undantagen
i den regionala transportinfrastrukturplanen 2010-2021.

I Skanes tagstrategi anges ocksd det ambitiosa malet att
kollektivtrafikresandet ska fyrdubblas till ar 2030, och
sexdubblas till 4r 2037, vilket skulle innebira en marknads-
andel pa omkring 30 procent. En langsiktig befolkningsok-
ning med 290 000 nya invanare pa 20 ars sikt innebir enligt
scenarierna dock betydande utmaningar. Trafikutveck-
lingen pekar redan idag mot en kommande kapacitetsbrist
i vigsystemet i sydvastra Skine. Om den positiva trenden
mot Okat kollektivtrafikresande ska hélla i sig kommer det
att krivas ytterligare investeringar mot utbyggnad och kapa-
citetsforstirkningar av kollektivtrafiksystemet — utéver plan.
En fingervisning om detta anges i den regionala tigstrate-
gin, dir regionens samlade 6nskemal om sparinvesteringar
redovisas (Figur 7). Ett sparsystem enligt denna struktur dr
bittre anpassad till framfor allt det flerkdrniga scenariot,
eftersom den knyter ihop kirnorna i hela Skine, inte enbart
de sydvistra och vistra delarna. Huruvida detta sparsystem
ir realistiskt eller inte bedéms inte hir.

Spardnskemal i Skane
Spér med regional persontrafik
Spar utan regional persontrafik
——6—— Kapacitetsatgérder krévs pa bandelen

Stadsbana
— «— Tunnel

Figur 7 Regionens samlade dnskemal om spéarinvesteringar i Skane.
Kalla: Tagstrategi 2037, Skanetrafiken

En fullt utbyggd busstrafik enligt de planer och linjer som
anges i den regionala busstrategin beddoms frimst passa in

i det fakirniga och flerkirniga scenariot. Busstrafiken dr
flexibel och kan forsorja orternas upptagningsomraden med
matartrafik in mot de regionala kirnorna. Pa sa sitt kan
forutsittningar skapas for ett 6kat kollektivtrafikresande
med buss dér tag inte finns. For de som ska vidare pa lingre
strickor kan byte till spirbunden trafik ske dir det 4r moj-
ligt. For att busstrafiken ska vara ett attraktivt och konkur-
renskraftigt val vid arbetsresor jaimfort med bilen krivs det
hog turtithet under morgon och eftermiddag.

STRUKTURALTERNATIVEN, TRANSPORTSYSTEM
OCH BEBYGGELSELOKALISERING

Den framtida lokala bebyggelselokaliseringen samt den
regionala organiseringen av bebyggelsestrukturen har som
tidigare visats stor betydelse for hur effektivt transportsys-
temets fulla potential kan utnyttjas. Utan en samordning
mellan tillkommande bebyggelse och transportinvesteringar
riskerar de positiva tillginglighetseffekterna att utebli. Dir-
for dr det av central betydelse att kommunerna (som har det
overgripande ansvaret for bostadsforsorjningen) planerar
och hiller planberedskap for ssmmanhallen bebyggelse i
goda kollektivtrafikligen.

I de oversiktliga beskrivningarna av scenarierna ges en
fingervisning om hur den tillkommande bebyggelsen kan
tinkas lokaliseras i respektive scenario. En direkt slutsats ur
ett effektivitetsperspektiv r att det utspridda sceneriet ger
smé forutsittningar till god integrering mellan kollektiv-
trafik och bostider, eftersom den lokala nirhetsaspekten i
stort sett gar forlorad. Detta ir ett i huvudsak bilorienterat
alternativ, vilket ger ett for litet befolkningsunderlag for kol-
lektivtrafikinvesteringar. Ett sidant alternativ ger ocksa smé
forutsdttningar for ett okat resande till fots och med cykel.

Det flerkirniga scenariot kan karaktériseras av koncentre-
rad utspridning, da den bygger pa utveckling i delregionala
kirnor, relativt jaimnt fordelade 1 Skdne. Detta scenario
innebir att tillkommande bebyggelse (bade bostidder och
arbetsplatser) i huvudsak lokaliseras i stationsnira ldgen,
och da frimst som flerbostadshus. Det flerkdrniga scenariot
beddms dirfor ha goda forutsittningar till kollektivtrafikre-
sande och minskat bilresande. Samordningen mellan bebyg-
gelsestruktur och kollektivtrafiksystem bidrar ocksa till
okad nirhet, bide pa lokal och pa regional nivd. Scenariot
beddms av denna anledning ha goda forutsittningar till
bade lokal och regional tillginglighet, givet att det finns ett
anpassat transportsystem som understddjer denna utveckling.
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Det fikirniga scenariot ir egentligen en variant pd det fler-
kirniga scenariot, fast med firre antal regionala kirnor. Be-
byggelsen i det fakirniga scenariot tillkommer i huvudsak i
kollektivtrafikligen, men en viss bebyggelse lokaliseras dven
till kirnornas ytterkanter. Detta alternativ kriver mindre
av trafiksystemet for att forsorja regionens befolkning med
kollektivtrafik av god kvalitet. Trafikinvesteringarna kan
koncentreras till straken mellan huvudkirnorna. Nackde-
len ir att den regionala obalansen riskerar att bestd i och
med att perifera delar av regionen inte kan dra full nytta av
transportinvesteringarna.

Det enkirniga scenariot bygger pa stark utveckling i
Skanes sydvistra delar, framfor allt i Malmo- och Lund-
omradet, som i detta alternativ stirker sin roll som Skines
gravitationspunkt. Bebyggelsen tillkommer i huvudsak som
flerbostadshus inom befintlig titort, men viss bebyggelse
tillkommer dven i stadens periferi. Detta alternativ bedoms
ha goda forutsittningar till resurseffektiva transportlos-
ningar, eftersom befolkning och arbetsplatser koncentreras
till ett begrinsat geografiskt omride. Transportinveste-
ringarna kan koncentreras till omraden dir huvuddelen av
Skanes befolkning kommer att finnas i framtiden. En mojlig
negativ effekt av detta alternativ dr 6kad lokal tringsel i
vigsystemet, 1 och kring den centrala kidrnan. Det kommer
saledes att krdvas stora viginvesteringar kring Malmo for att
forebygga en kommande trafikinfarkt. En fordel med detta
alternativ dr dock att den lokala nirhetsaspekten stirks. Nar
befolkningen koncentreras skapas underlag for storskaliga
kollektivtrafiksatsningar som kan nyttjas av manga indivi-
der, och dirtill goda forutsittningar till service och handel.

STRUKTURALTERNATIVEN, TRANSPORTSYSTEM
OCH TILLGANGLIGHET

Trafikverket och WSP har i ett forskningsprojekt tillsam-
mans studerat tinkbara effekter av olika regionala bebyg-
gelsestrukturer ar 2050°. Tre regionala bebyggelsestrukturer/
milbilder for Skine och Stockholms lin har simulerats i en
markanvindningsmodell (IPM) och utvirderats i en trafik-
modell (LuTrans). Malbilderna liknar till stor del Region
Skanes scenarier, men benimns som Den monocentriska
staden” (liknar det enkirniga scenariot), "Den utspridda
staden” (liknar det utspridda scenariot), samt *Stations-
samhillen” (pdminner om en kombination av det fa- och
flerkdrniga scenariot). Huvudfragorna som analysen baseras
pa dr hur den regionala bebyggelseutvecklingen paverkar
tillginglighet och koldioxidutslipp fran trafiksystemet, och
med utgdngspunkt frin detta, hur mycket det dr mojligt att
dstadkomma med alternativ lokalisering och planering av
bebyggelsen.
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Resultatet fran studien visar pa patagliga skillnader gil-
lande tillgdnglighet i Skine beroende pé hur den regionala
bebyggelsestrukturen kommer att se ut i framtiden. Det
visar sig att den enkirniga regionen ger de gynnsammaste
forutsittningarna till resande med kollektivtrafik samt ger
hogst sammantagen regional tillgdnglighet. Den utspridda
regionen leder till hogst anvindning av bilen, lagst regional
tillgdnglighet samt stora tidsforluster for bilresande till foljd
av tringsel. Mélbilden som motsvarar de fa- och flerkdrniga
alternativen ligger mittemellan de ovanstiende alternativen
for samtliga utvirderingsvariabler.

Aven om de uppmiitta effekterna ir resultatet av ett
rikneexempel ger de inda en indikation pé vilka systemef-
fekter, med avseende pa tillginglighet, som kan forvintas av
olika rumsliga strukturer. Resultaten kan betraktas som re-
presentativa for regionen som helhet och visar pa ett tydligt
sitt att bebyggelsens lokalisering har stor betydelse for den
regionala tillgiangligheten och hur resandet i den framtida
regionen kan komma att utvecklas.

En intressant iakttagelse som studien ocksa visar ar att
den befintliga bebyggelsestrukturen i hog grad paverkar
mojligheterna till férindring av den regionala strukturen.
Den bebyggelsestruktur och det trafiksystem som successivt
byggts upp under de senaste 100 dren finns till stora delar
kvar idag. Den befintliga bebyggelsen och trafikinfrastruk-
turen dr dirfor i hog grad strukturerande for den fortsatta
bebyggelseutvecklingen. Forutsittningarna for att visentligt
forindra den regionala strukturen dr begrinsade pa grund
av det bebyggelsearv som finns i regionerna idag. Resultaten
visar att en region har mycket att vinna pa (eller mindre att
forlora pd) att bygga vidare pi den bebyggelsestruktur som
den redan har idag. For Stockholms lin, som idag r en ut-
priglat monocentrisk region, innebir detta att storre utvix-
ling nas genom en fortsatt utveckling enligt det enkdrniga
scenariot. Skdne, som i hogre grad redan idag ir flerkdrnig,
har mindre att vinna pa en enkirnig utveckling jimfort
med Stockholm, dven om resultaten visar att det enkirniga
scenariot ur tillginglighetssynpunkt dr mest gynnsam for
regionen. Skillnaden mellan det enkédrniga och flerkirniga
scenariot dr alltsd mindre i Skdne jamfort med i Stockholm.

3WSP/Trafikverket 2011: Bebyggelselokaliseringens betydelse fér
koldioxidutslapp och tillganglighet
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storsta delen av dessa.

I Skéne star transportsektorn och energisektorn tillsam-
mans for 87 procent av de direkta utslippen av klimatpa-
verkande gaser. Aven om Skanes samlade koldioxidutslipp
har minskat med omkring 25 procent sedan ar 1990, har
transporternas andel under samma tid 6kat med 13 procent.
Personbilstrafiken stir for den allra storsta delen (65 procent)
av transporternas koldioxidutslipp i regionen* (Figur 8).
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Figur 8 Koldioxidutslapp i Skane 1990-2009 efter sektor

Nettotillforsel av koldioxid till atmosfiren kan ske pa
manga olika sitt. Ur ett fysiskt planeringsperspektiv finns
det dock tva sirskilt viktiga aspekter som paverkar koldi-

4 SCB/Naturvardsverket 2011: RUS, Regional utveckling och samverkan
i miljomalssystemet

Den framsta orsaken till klimatforandringar ar anvandningen av
fossila branslen. Forbranningen star for mer an halften av de
globala utslappen, dar industrilanderna svarar for den absolut

oxidutslippen. Den ena har med transporter och resande
att gora, medan den andra handlar om bostidernas och
lokalernas utformning och energieffektivitet. Genom att
planera bebyggelsen sa att bilresandet minskar, och genom
att anpassa befintlig bebyggelse och bygga nya klimatsmarta
bostidder kan regionens samlade koldioxidutslipp minska.

Som visats tidigare finns ett tydligt samband mellan re-
gional bebyggelsestruktur och trafikgenerering. En utspridd
och gles bebyggelsestruktur tenderar att leda till 6kad biltra-
fik medan tdta milj6er skapar bittre forutsdttningar till 6kat
kollektivtrafikresande. Ur ett fysiskt planerings- och klimat-
perspektiv finns det dirfor en stor potential for klimat-
forbittrande dtgirder genom att planera bebyggelsen pa ett
sadant sitt sd att den indirekt bidrar till minskat bilresande.
Eftersom yttre teknikfaktorer sisom minskad brinsleitging
eller fornybart brinsle for bilar inte ir alternativskiljande
med avseende pa de rumsliga scenarierna, ir det mest intres-
sant att jimfora scenariernas inbordes rumsliga organisation
och egenskaper.

Eftersom skillnaden mellan energianvindning i nya
sméhus (exempelvis passivhus eller ligenergihus) och fler-
bostadshus ir relativt sma, har bebyggelsetypen begrinsad
betydelse for koldioxidutslippen for nya bostader. Nar det
giller klimatatgarder for bebyggelsen blir det istillet viktigt
att anpassa befintlig och dldre bebyggelse sa ett den blir
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mer energieffektiv. Det gir sannolikt snabbare att uppna

en reducering av fossila brinslen for energiférsorjningen

av bostdder och lokaler dn for vigtransporter, men detta
har liten biring pd den rumsliga strukturen och ligger i
huvudsak utom ramen for denna studie. For utslippen fran
vagtrafiken ligger den storsta utmaningen i att minska sjdlva
bilresandet.

Storleksordningen mellan energianvindningen i bebyg-
gelse och transporter visar ocksa att koldioxidutslipp frin
bebyggelsen ir liten i forhallande till transporternas utslipp.
Dirfor har dtgirder som bidrar till att reducera trafikarbetet
(= resor x reslingd), framforallt personbilsresandet, storst
potential for att minska koldioxidutslippen. Vid forsok att
beddma hur olika framtida strukturer kan paverka koldiox-
idutsldppen ir foljaktligen hur transporterna sker i trafiksys-
temet den enskilt viktigaste faktorn att studera. Frigan blir
da hur mycket koldioxidutslippen kan piverkas genom att
planera for olika fysiska bebyggelsestrukturer.

Utvdrdering

Forutsattning for...

Ortstruktur och koldioxidutslapp

Utveckling i regionala kidrnor stirker forutsittningarna

for kapacitetsstark och frekvent kollektivtrafik eftersom
marknadsunderlaget forstirks i omraden som har, eller kom-
mer att fa, hog tillganglighet i transportsystemet. Manga
minniskor koncentreras till bebyggelseomriaden med manga
arbetsplatser, bostider och andra aktiviteter. Kollektivtrafik
pé dessa villkor bidrar till ett mer miljdanpassat transport-
system. En gles och utspridd struktur skulle resultera i
genomsnittligt lingre resor, en hogre andel biltrafik och
ddrmed ett storre totalt trafikarbete. Utveckling av regionala
stadskdrnor bidrar dirfor till att begrinsa energiférbruk-
ningen och dirmed dven utslippen av koldioxid och andra

vixthusgaser.

Enkarnig Fakarnig Flerkarnig

Minskad energi och klimatpaverkan

2 4 3 4

Anslutning till fjarrvarme

5 4 4

Summerat

3 9 7 8

Nedanstaende tabell utgér en férenklad bedomning av scenariernas strukturalternativ for regionen som helhet. Varderingen ar gjord ur ett klimatperspektiv och utgar fran
foliande skala: 1=mycket sma, 2=sma, 3=tillfredsstallande, 4=goda, 5=mycket goda.

Den rumsliga organiseringen av den regionala
bebyggelsestrukturen har stor betydelse for kol-
dioxidutslappen

Den frimsta orsaken till detta ir skillnader i1 den biltrafik

som genereras i olika strukturer.

En enkarnig struktur har goda forutsattningar till
minskad klimatpaverkan

Nyttan med en enkérnig struktur ligger frimst i att en
storre andel av den regionala befolkningen koncentreras till
en plats. Detta bidrar till att skapa ett storre befolkningsun-
derlag for kollektivtrafikférsorjning, och frimjar ging- och
cykeltrafik. Strukturen skapar dessutom goda forutsittning-
ar till utbyggnad av fjarrvirme.
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Klimatnyttan med en flerkadrnig struktur ligger
framst i den goda samordningen mellan bebyggelse
och trafiksystem

I bebyggelseomraden med ménga arbetsplatser, bostdder
och andra aktiviteter har kollektivtrafiken goda forutsitt-
ningar att bidra till ett mer miljdanpassat transportsystem.

En utspridd struktur ar minst fordelaktig ur
klimatsynpunkt

Den utspridda ortstrukturen tenderar till 6kat bilresande
och skapar sma forutsittningar for okat kollektivtrafikre-
sande. Minskat resande med personbil dr en viktig

del for att minska regionens utslipp av klimat-
péverkande gaser.



STRUKTURALTERNATIVEN OCH
KOLDIOXIDUTSLAPP

Det ir svart att bedoma exakt hur olika rumsliga strukturer
paverkar en regions koldioxidutslipp, di det finns flera fak-
torer som paverkar samhillets utslipp av klimatpaverkande
gaser. Det dr dock f4 faktorer som har en direkt koppling till
fysiska strukturer. En tydlig beréringspunkt finns emellertid
i kopplingen mellan utsldpp och trafiksystem. Ett sitt att ut-
virdera olika strukturers klimatpaverkan ir att modellmis-
sigt berdkna den trafikgenerering och alstring av resor som
de olika scenarierna ger upphov till. I en forskningsstudie®,
som kommenterats i tidigare avsnitt, redovisas berdkningar
for hur alternativa regionala bebyggelsestrukturer kan pa-
verka resandet i Skane. Tre regionala bebyggelsestrukturer/
malbilder for Skine och Stockholms ldn har simulerats i en
markanvindningsmodell och utvirderats i en trafikmodell.
Malbilderna liknar till stor del Region Skanes scenarier och
kan ddrfor studeras som en parallell till dessa.

Resultatet av studien visar att bebyggelsens alternativa
lokalisering kan péverka de regionala koldioxidutslippen
fran trafiken med i storleksordningen 10-15 procent, vilket
motsvarar skillnaden mellan det bista och sdmsta alterna-
tivet, allt annat lika. Andra studier har visat pa en forbitt-
ringspotential pad omkring 20 procent®. Detta innebir att
bebyggelsens lokalisering har en betydande inverkan pa
koldioxidutslippen. Hur stor denna lokaliseringseffekt blir
beror pa hur den befintliga bebyggelsestrukturen ser ut idag
i forhallande till mélbilden. Resultatet visar exempelvis att
Skane har sirskilt mycket att vinna (ur klimatsynpunkt) pa
att minska bilresandet jamfort med Stockholm. Olikheterna
mellan regionerna kan delvis forklaras av skillnader i grund-
forutsittningar i kombination med geografisk storlek. En
utspridd bebyggelseutveckling far storre negativ inverkan i
en stor region dn i en mindre.

Storst koldioxideffekt nds genom en bebyggelseutveckling
enligt det enkirniga alternativet, dir bilresandet beriknas
bli ldgst i forhallande till dvriga strukturer. Den tita och
koncentrerade bebyggelsen i det enkirniga alternativet
péverkar resandet framfor allt genom att de genomsnittliga
avstinden mellan bostad och arbete minskar, samt genom
att forutsittningarna till kollektivtrafikresande okar. I det
spridda scenariot tenderar avstinden mellan bostad och
arbete att bli lingre i kombination med att bilresandet dkar
pé bekostnad av resor med kollektivtrafiken. Detta scenario
innebér ocksa att fler smahus byggs dn i 6vriga alternativ,
vilket bland annat har en direkt inverkan pa trafiksystemet
genom ett hogre bilinnehav. Hushéll i smdhus tenderar att
genomsnittligt ha fler bilar dn hushall i flerbostadshus.

> WSP/Trafikverket 2011: Bebyggelselokaliseringens betydelse for koldioxidut
slapp och tillgénglighet
6 Vagverkets klimatstrategi 2004

De fi- och flerkdrniga scenarierna kan ses som varianter pa
samma tema, och effektskillnaderna mellan alternativen ar
svara att sirskilja. Utfallet av berdkningarna visar dock att
det trafikarbete och koldioxidutslipp som genereras enligt
dessa strukturer dr ndgot hogre dn i det enkirniga alternati-
vet, men visentligt ldgre jimfort med det spridda alternati-
vet. De fi- och flerkdrniga scenarierna beriknas ge ungefir
9-11 procent lagre koldioxidutslidpp jaimfort med det spridda
alternativet, medan motsvarande siffra for Stockholm
endast dr 3-4 procent. I det hir fallet spelar Skines befint-
liga ortstruktur in, varfor utfallet delvis kan forklaras av att
Skane redan idag har drag av flerkirnighet och, darfor har
mer att vinna pa en sidan utveckling jimfort med Stock-
holm. Som en jaimforelse kan nimnas att det ocksé finns
berikningar av den tinkbara klimateffekten av minskat
biltrafikresande genom att infora ekonomiska styrmedel (re-
seavdrag, okad brinsleskatt och inforande av trangselskatt).
Dessa atgirder beriknas ha potential att minska bilresandet
i Skane med i storleksordningen 3-4 procent.

En sammantagen bedémning av ovanstéende studie
genererar tva slutsatser. Den ena dr att bebyggelsens lokali-
sering ir den faktor som ur ett fysiskt planeringsperspektiv
har storst potential for att minska koldioxidutslippen, den
andra slutsatsen ir att det genom god planering av bebyg-
gelsen darfor finns stora mojligheter att paverka framtida
resmonster och koldioxidutslapp.

En annan aspekt som har biring pé regionens klimat-
paverkan ar kopplingen mellan bebyggelsetithet och
forutsittningar for anslutning till fjirrvirme. Fjarrvirme
ir en resurseffektiv uppvirmningsform, men eftersom en
utbyggnad av fjiarrvirmenitet innebar kostsamma infra-
strukturinvesteringar krivs det att bebyggelsen har hog
tithet. Den potentiella nyttan med fjarrvirme okar alltsd ju
titare bebyggelsen dr. Det enkidrniga scenariot innebir ur
detta perspektiv darfor en klimatfordel jamfort med 6vriga
alternativ, men eftersom de fa- och flerkdrniga alternati-
ven ocksd innebir en relativt hog bebyggelsetithet (dock
fordelade pé flera kirnor) har dven dessa alternativ goda
forutsdttningar for fjirrvirmeforsorjning. Det utspridda
scenariot bedoms diremot ha direkt ogynnsamma forutsitt-
ningar for fjarrvirmeforsorjning.
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Fysiska strukturer
och social hallbarhet
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Sociala faktorer, som till exempel jimlikhet, trygghet och
hilsa, paverkas av en rad politikomriden och kan naturligt-
vis inte enbart 16sas med fysiska strukturer. Men den fysiska
planeringen kan skapa forutsittningar for att olika grupper
av minniskor ska kunna rora sig i samhillet, ta del av det
offentliga livet, vistas i attraktiva miljder, triffas pa gator
och torg, komma ut i naturen, ta sig till jobb och utbildning
och sd vidare. Det finns en mingd sociala faktorer som tar
sig rumsliga uttryck och vars rumsliga samband gar att stu-
dera. De rumsliga sambanden ir emellertid svéra att isolera
och det dr svért att hivda att en viss strategi eller tgird
tvirsikert leder till ett bittre socialt tillstind i regionen

som helhet.

Sociala aspekter att studera
I scenarierna

En social konsekvensbeskrivning av de fyra scenarierna
syftar i forsta hand till att integrera sociala aspekter i plan-
processen sa att den kan styra mot uppsatta sociala mal. Att
beddma konsekvenserna av Gversiktliga framtidsscenarier
kan endast goras overgripande med utgdngspunkt frin de
intentioner och riktningar som anges i scenarierna. Nar det
giller social hallbarhet och fysisk planering s dr det ocksa

| dagslaget finns det ingen allman definition av social
hallbarhet, men de flesta tycks vara eniga om att det handlar
om manniskors behov och valbefinnande samt manniskors
lika varde och inbordes relationer. Viktiga aspekter ar arbete,
bostad, utbildning, halsa, trygghet, jamlikhet, jamstalldhet,
rattssakerhet, kultur, social sammanhallning och maojlighet att
paverka sociala och politiska forhallanden.

manga atgirder som ligger pa den lokala nivan, som bist
behandlas i kommunernas planering samt genomforande
och forvaltning. Det finns 4nda en del som kan sdgas om
konsekvenser av scenarierna pa en regional niva.

I Region Skanes utvecklingsprogram pekas det pa att det
idag finns en etnisk, social och ekonomisk segregation 1
regionen. Detta innebdr att det finns stora skillnader mel-
lan olika grupper nir det giller till exempel sysselsittning,
utbildningsnivd, skolresultat, hilsa och boendesituation.
En 6kad integration ses som en forutsittning for Skanes
utveckling. Jimlikhet mellan olika grupper och jim-
stilldheten mellan kvinnor och min ska frimjas. Utifran
detta har nagra viktiga aspekter med koppling till fysisk
planering valts ut. Dessa dr integration, trygghet i det
offentliga rummet, ett fungerande vardagsliv samt hilsa.
Aspekterna har ocksa valts eftersom de i viss man bedomts
kunna konsekvensbeskrivas pd en rimlig niva i 6versiktliga
scenarier. Nedan presenteras ett kunskapsunderlag om de
fyra aspekterna samt deras koppling till fysisk planering och
situationen i Skane. Direfter gors en bedomning i vilken
utstrickning aspekterna péaverkas av en strukturutveckling
enligt de fyra scenarierna.
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INTEGRATION
Trots att det finns ambitioner om att minniskor ska leva
tillsammans i integrerade stider sd visar forskning, och en
snabb titt pa den geografiska och socioekonomiska verklig-
heten, att sa inte dr fallet. Sdvil i Stockholm och Goteborg
som 1 Malmo dr uppdelningen mellan olika grupper och
bostadsomraden tydlig och segregationen och polarise-
ringen okar.’

Enligt statistik sammanstilld av Region Skédne® sa ar
den etniska bostadssegregationen mycket tydlig i Skane.
Ungefir hilften av befolkningen bor i grannskap som har
en homogen svensk befolkning, beldgna lings kusterna och
pé landsbygden, medan de som idr fédda utanfér OECD
frimst bor i vissa kommundelar i Skdnes storre stider (Figur
9). Polariseringen okar, vilket beror pd att befolkningsok-
ningen har varit storst i omridden med homogent svensk
befolkning och att det har varit en minskning av personer
fodda 1 Sverige 1 de omrddena med en hog koncentration av
personer fodda utanfér OECD.

Kategori av grannskap
efter fédelseland

D Homogent svenska
[ Integrerade omraden

. Koncentration av personer
fodda utanfor OECD

[ Ei Kassificerade omraden

Figur 9 Etnisk sammansattning av befolkningen i grannskap kring mellanstadie-
skolor. Kalla: SCB/Region Skéne

For att illustrera hur barns levnadsvillkor kan variera mellan
skilda bostadsomrdden har Region Skane latit ta fram data
om arbetsloshet hos barnens forildrar. Det visar sig att i
grannskap med homogen svensk befolkning hade knappt
fyra procent av barnen nigon forilder som varit arbetslos
ndgon gang under 2008. Motsvarande andel bland barnen i
omraden med mycket stor koncentration av synliga minori-
teter ar cirka 18 procent.
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Det anses finnas stod i forskningen for att pasta att personer
som invandrat till Sverige har simre inkomstutveckling om
de under lingre tid bor i koncentrationer med ménga frin
den egna minoritetsgruppen, jimfort med personer som
invandrat och inte bor geografiskt koncentrerat. Vidare
hivdas i forskningen att en person som varit arbetslos har
svirare att komma tillbaka i sysselsittning om méanga i
grannskapet dr arbetslosa, men att en stor del av de nega-
tiva effekterna av att bo i utpriglade laginkomstomraden
forsvinner vid en flytt ddrifrdn.’

I forskningsprojektet "Bebyggelseplaneringens
betydelse for utslipp och tillgdnglighet pa lokal

och regional niva™!

gors en forskningslitteratur-
genomgding for att identifiera faktorer som ir
viktiga och mojliga att hantera i fysisk planering
for att minska boendesegregationen. Faktorer som
anses gynnsamma och mojliga att hantera dven i

de regionala geografiska modellerna ir att:

*  Mixa bostadsformer (smahus, flerbostadshus
etc.) 1 hela regionen, alternativt att endast ha
relativt smé enklaver med ensidig bebyggelse.

+ Blanda upplatelseformer (hyresritt, bostads
ritt, egnahem).

+  Skapa tita miljoer.
* Skapa funktionsblandade miljoer.

» Skapa god tillginglighet, men forsta att det
behovs vidtas atgirder nir tillgdnglighet i
den regionala skalan utgor barridrer i den
lokala skalan.

Mixade bostadsformer och blandade
upplatelseformer

Kinnetecknande for den etniska segregationen ar oftast en
stark sortering som kan kopplas till olika upplitelseformer,
en geografisk segregation inom upplatelseformerna samt

en etisk hierarki. I bland annat Malmo ar personer med
utlindsk bakgrund &verrepresenterade i kommunala hyres-
ritter och underrepresenterade i egnahem och bostadsritter.
Samtidigt r skillnaden mellan olika grupper med *utlindsk
bakgrund” stor, ddr personer frin Afrika och vistra Asien ir



de som i storst utstrickning bor i hyresritt, medan personer
frdn dvriga Visteuropa och Latinamerika i storre utstrick-
ning bor i bostadsritt.

Mixade bostadsformer och upplételseformer inom samma
stadsdel kan minska segregationen och tillgodose det varie-
rande behovet som minniskor har av till exempel bostads-
storlek under olika tidpunkter i livet. P4 sd vis kan en etnisk,
ekonomisk och dldermissig integration pa omridesniva
underlittas.

Funktionsblandning och tathet

Funktionsblandning lyfts ofta fram som en 16sning for

att skapa levande stadsmiljoer. Funktionsblandning knyts
ocksa till stor del till hallbar utveckling, da den funktions-
blandade staden anses leda till god tillginglighet som i sin
tur gynnar bade miljo, manniska och ekonomi. Strategin
innehéller siledes en strivan om en blandad stad bade vad
giller funktioner, minniskor och affirsmojligheter.

En kompakt stadsform med hog befolkningstithet anses
av flera studier ocksd gynna socioekonomisk utveckling.
Titare stider har oftast bittre kollektivtrafiksystem och in-
vanarna har bittre tillging till tjinster och arbetsplatser in
i glesbyggda stider.!! Men nir stider fortitas hojs generellt
ocksa markpriserna i de bebyggda omradena, vilket kan leda
till ett mer segregerat bostadsmonster eftersom de som inte
har rad att bo centralt i det ldget maste bo dnnu lingre ut.!?

Tillganglighet pa lokal och regional niva
Forutsittningar for en mer integrerad stad anses kunna
skapas genom att olika delar av staden eller regionen linkas
samman med hjilp av strak och kommunikationer. Min-
niskor frin olika bostadsomraden och grupper har pa si
vis mojlighet att triffas. Samtidigt skapas bittre tillginglig-
het till arbetsplatser och utbildning, vilket ger individer
mojlighet att hitta och kunna na ett jobb eller skola som
passar deras erfarenhet eller behov. Ett annat perspektiv pa
tillgdnglighet 4r att individen inte ar isolerad, utan tillging-
lighet till urbana motesplatser med brett utbud ses som
goda forutsittningar for savil integration som innovation
och tillvixt.

10 Bebyggelselokaliseringens betydelse for koldioxidutslapp och tillgénglighet.
Trafikverket och WSP 2011

11 Burton, E., 2000. “The Compact City: Just or just compact? A preliminary
analysis”, Urban Studies, Vol. 37, No 11, 2000, pp. 1969-2006.

12 Cheshire, P. & Sheppard, S., 2004. “Land markets and land regulation: pro
gress towards understanding”, Regional Science and Urban Economics”,
Vol. 34, No. 6, 2004, pp. 619-637.

Ibland kan tillgdnglighet pa regional niva std i konflikt med
tillgdnglighet pd lokal niva och en planeringsitgird for okad
tillganglighet for en grupp kan férsimra densamma for en
annan. Ett typiskt exempel dr en motorvig eller jarnvig
som forbittrar tillgingligheten mellan noder, men effektivt
isolerar omraden pa varsin sida av vigen eller jirnvigen

fran varandra. Jarnvigar och storre vigar eller trafik-platser
tenderar ofta att skapa stora 6dsliga ytor som pa en lokal
niva inte dr tillgingliga eller forsvérar tillgingligheten till
nirliggande plaster. I planeringen behéver konflikterna mel-
lan regional och lokal niva goras sd sméd som mojligt med
hjalp av exempelvis passager, nedgrivningar av infrastruktur
och genomtinkt utformning av trafikobjekt.

Samspelsintegration

Integration handlar inte bara om att olika grupper ska bo

1 samma omrade, utan ocksi om hur olika minniskor i ett
omrade eller en stad har mojlighet att interagera med var-
andra. Hur offentliga rum skapas av omkringliggande hus
och verksamheter dr viktigt for mojligheten till integration
mellan minniskor. Séren Olsson, professor i socialt arbete
vid Goteborgs universitet, anvinder i sin forskning begrep-
pet “samspelsintegration”. Han menar att om den typen av
integration uppstar eller inte beror pa om det finns platser
som gynnar eller missgynnar moten mellan olika grupper
av minniskor. For att skapa samspelsintegration maste de
offentliga rummen till exempel ge tilltride for alla. Mil-
jon sigs ocksd bli mer tillitande om det finns offentliga
institutioner pa platsen. Olsson lyfter ocksd upp staden och
stadslivet och dess motesplatser som en forutsittning for
”den nya ekonomin”, for vilken informationsteknologi och
nétverk utgor grunden. Kreativitet och affirer anses frodas i
varierade stadsmiljoer och den nya ekonomin vara férbun-
den med utbildningar, kultur och motesplatser pa ett sitt
som innebir att staden och stadslivet utvecklas.
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TRYGGHET | DET OFFENTLIGA RUMMET

Trygghet har méanga dimensioner, alltifrin att ha en bostad
och forsorjning till att kidnna sig trygg ute pd gator och

torg. Det dr dock ganska fa som faktiskt rikar ut for vild
eller pa annat sitt ofredas i det offentliga rummet, men

det dr dnda relativt minga som kidnner sig otrygga och till
exempel viljer att avsta fran olika typer av aktiviteter. Enligt
SCB:s unders6kning om levnadsférhallanden ar var tredje
kvinna i Skane sd orolig for att bli 6verfallen eller ofredad
att hon avstatt fran att ga ut pa kvillen. Motsvarande siffra
for midnnen ir firre an en pa tio och ildre personer dr mer
oroliga dn yngre. Utanfor storstadsomradena dr otryggheten
ligre, men det finns samtidigt en tydligt 6kad tendens till
otrygghet dir skillnaderna mellan regiontyperna minskar.
Undersokningen visar ocksd att personer fodda i utlandet
upplever storre otrygghet in genomsnittsbefolkningen.!®

Den fysiska planeringen behandlar ménga fragor som kan
péverka trygghet, till exempel tillgang till och utformning
av bostider, arbetsplatser, infrastruktur, kollektivtrafikmil-
joer och motesplaster. Den fysiska planeringen kan ocksa
oka tryggheten i stadsrummet genom
att skapa Gversikt och orientering samt
forutsittningar for att platser och strak
blir befolkade under dygnets alla timmar.

Hela stadens monster ar viktigt for att
uppnd en trygg stad, eftersom det dvergripande stadsmonst-
ret ofta paverkar de enskilda platsernas férhallanden. Det
handlar till exempel om genomstrémning av manniskor,
da 6de platser upplevs som otrygga. Ett rutnitsmonster ger
oftast bittre genomstrdmning dn en tradstruktur. Korta
kvarter och manga korsningar ger upphov till mdnga méten.
Det dr ocksa ldttare att orientera sig i ett rutndtsmonster,
vilket 6kar kdnslan av trygghet. Funktionsuppdelning och
trafikseparering ger ofta langa avstaind och omrdden som
endast lever under vissa timmar pa dygnet. Den funktions-
upp-delade planeringen finns pa méinga platser och det kan
vara svart att andra pa befintliga strukturer, men det gar att
gora forbittringar genom att bygga ihop tridstrukturen sa
att det inte lingre r dtervindsgrinder."

Det kan vara svart att skapa genomstromning i en hel stad
for att inte tala om en hel region. Av forklarliga skdl méste
det finnas strak och platser med mindre genomstromning.
For att oka tryggheten kan aktiviteter, hallplatser och bra
belysning riktas mot speciellt utvalda platser och strik, sa
att det blir tydligare vilken vdg som ar bist att ta pa kvillen.
Trafiksdkerhet och trygghet kan ibland synas vara pa kon-
trakurs med varandra. En gidngtunnel upplevs ofta otrygg av
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gdende och cyklister, men kan trafiksikerhetsmassigt vara
en bra [6sning. Likasd kan det trygghetsmaissigt vara befogat
att dra in laingsamgaende trafik i trafikseparerade omriden.
Ett sitt att komma till ritta med “konflikten” mellan tra-
fiksikerhet och trygghet ir att prioritera ging- och cykel-
trafiken. Placeringen av ging- och cykelvigar ir avgérande
for att de ska kdnnas trygga. De ska helst inte gi genom
tunnlar, vid buskage eller lings med slutna vigar. Likasd
maste kollektivtrafikens héllplatser placeras och utformas
pa ett sitt som Okar tryggheten.

ETT FUNGERANDE VARDAGSLIV
Stadens uppbyggnad och funktion paverkar mojligheterna
till ett bra och rikt vardagsliv. Det handlar om hur staden
ir organiserad sa att vardagens aktiviteter, som att ta sig till
jobbet, handla mat, motionera, leka, umgas med vinner, ta
del av kultur- och fritidsliv, dr litta att hantera. Det handlar
mycket om nirhet och utformning, men 4ven om tillging-
lighet och kommunikationer. De flesta madnniskor dnskar
sig narhet till lokal service sa som livsmedelsbutik, skola,
forskola, gronomraden och fritidsaktivi-
teter. Den lokala servicen utgdr en viktig
bas for det sociala livet, men minniskor
behover ocksd kunna ta sig till arbets-
platser och utbildningar som ligger
lingre ifrdn bostaden. Goda kommunikationer dr darfor
ocksa viktiga for ett fungerande vardagsliv. Det giller dven
mojligheten att kunna ta sig till storre kultur- och fritids-
anldggningar med mera.

Bilberoendet bor av miljo- och tringselskdl minska. Man-
niskors tillgang till bil 4r ojimnt fordelat, varfor utveck-
lingen av kollektivtrafik och cykelbanor dr visentligt for att
mojliggora for alla mianniskor att kunna transportera sig.
Nirhet till kollektivtrafik och service dr extra viktigt for
grupper som inte har tillging till eller mojlighet att kora bil,
till exempel édldre personer, barn och ungdomar.

Satsningar pa kollektivtrafik innebir 4dven ibland en
utbyggnad dér det i dag inte finns ndgon kollektivtrafik,
vilket dr en god tanke for att fler ska fa tillgdng och en bra
tillginglighet, men i praktiken innebdr det att den ibland
byggs ut i socioekonomiskt starka omrdden, dir det ofta
inte finns kollektivtrafik etablerad. Det dr dirfor viktigt att
stirka kollektivtrafiken dven i de omriden som i dag ir for-
sorjda med kollektivtrafik men kanske behover titare eller
effektivare trafik.

13 Hur har det géatt i Skane? 2011 ars uppféljning av regionalt utvecklingsarbete.
Region Skane, Koncernkontoret, 2011.

14 Listerborn Carina. Tryggare stad — Kan man forandra radslans platser?
Chalmers Tekniska Hogskola, 2003.



Den 6kade regionforstoringen bidrar till att fler minnis-
kor har mojlighet att finna ett jobb, men i vissa fall kan jim-
stilldheten i1 en familj paverkas. Det kan behovas att den
ena parten befinner sig nira hemmet for barnens skull. Det
har visat sig att kvinnan oftare 4n mannen viljer ett arbete
ndrmare hemmet, vilket kan innebira kortare arbetsdagar
(pd grund av att pendlingen forsvinner) och 6kade mojlig-
heter till att vara ndra barnen om nigot hinder. Men det
kan ocksa i vissa fall férsimra kvinnans karriarmojligheter.

EN GOD HALSA

Minniskors hilsa och livskvalitet paverkas av bade deras
livsvillkor, deras levnadsvanor och samhillets organisation.
P4 individniva bestims forutsittningar for hilsa av arv, kon,
ilder och levnadsvanor. Pa samhaillsnivé paverkas individen
till exempel genom ett forbattrat och mer lattillgangligt
utbildningssystem och mojlighet att forsorja sig (0kat socialt
kapital) eller genom atgirder for forbittrad luftkvalitet och
minskat buller (miljorelaterat). Insatser pa samhillsnivd kan
ocksa paverka individen indirekt genom att individen ges
okade forutsittningarna att gora hilsosamma val.!?

I Skdne orsakar luftféroreningar, framfor allt partiklar
och marknira ozon, ungefir tusen fall av for tidig dod per
ar. Luftfororeningar ar i forsta hand ett titortsproblem da
transportsektorn orsakar en stor del av luftféroreningarna,
men dven smaskalig vedeldning samt energi- och industri-
sektorerna bidrar. Transportsektorn bidrar ocksa i hog grad
till bullerstérningar. Buller kan bland annat skapa stress och
koncentrationssvarigheter samt skada horseln. Hilsoeffekter
och storningsupplevelser av buller paverkas bdde av vilken

15 Regional folkhalsostrategi for Skane 2010-2013.
Kommunférbundet Skane och Region Skéne.

typ av buller det handlar om, vilken styrka och frekvens det
har samt vilken tid pa dygnet det férekommer. Det finns
nationella riktvirden for trafikbuller, vid nybyggnation

av bostider giller riktvirdet 55 dB(A) ekvivalent ljudniva.
Aven vid denna niva upplever dock omkring 10 procent av
befolkningen att de blir storda av bullret. Funktionsintegra-
tion av bostider, trafik och verksamheter kriver omsorgsfull
planering sa att storningar och hélsorisker minimeras.

Sambhillet kan underlitta for individen att géra hilso-
samma val till exempel genom att planera sd att miljon
stodjer ett rorligt och aktivt liv. En stor del av den vuxna
befolkningen for idag ett stillasittande liv och nar inte upp
till de rekommendationer for fysisk aktivitet som finns ur
hilsosynpunkt, vilket innebir en 6kad risk for exempelvis
hjirt- och kirlsjukdomar, typ 2 diabetes, hogt blodtryck
och fetma. I Skdne dr andelen individer som lider av kraftig
overvikt hogre dn riket, och andelen fortsitter att oka.

Ett rorligt och aktivt liv kan stédjas genom till exempel
tillgangliga, trevliga och trafiksikra ging- och cykelvigar,
promenadvinliga stads- och bostadsmiljoer, tillgingliga och
varierande lek- och strovomriden samt tillgdng till sport-
och fritidsanliggningar. Gron- och vattenomraden ger
mojlighet till fysisk aktivitet, men ocksa till vila och ater-
himtning samt moten mellan minniskor. Anvindningen ar
oftast gratis, vilket gor dessa omraden extra viktiga. Avstind
och tillgdnglighet dr avgorande faktorer for att stimulera
hilsosamma val i vardagen. Aven tillgang till kultur och
mojligheter till kulturutévning, s som museum, opera, bio,
teater, bibliotek, studieforbund, replokaler, hembygdsgardar
m.m. ir viktigt for hilsan.

49



Utvardering

Forutsattning for... Spridd Enkarnig Fakarnig Flerkarnig
Blandade bostadstyper 2 3 3 4
Blandade upplatelseformer 2 3 3 4
Tata miljoer 1 3 3 5
Funktionsblandade miljoer 1 3 3 5
Interaktion mellan ménniskor 1 3 3 5
(Tillganglig) kollektivtrafik 1 3 4 5
(Tillganglig) gang- och cykeltrafik 1 3 4 5
Tillgdng (Korta avstand) till narservice 2 3 4 5
Laga bullernivaer 4 2 3 3
God luftkvalitet (ex. partiklar, kvavedioxid, marknara ozon) 4 2 3 3
Fysisk aktivitet (en miljo som framjar samt tillgangliga sport- och 2 3 4 4
fritidsanlaggningar)

Bostadsnara gron- och strovomraden 4 2 2 3
Tillgang till kulturinstitutioner och majligheter till kulturutévning 2 4 4 3
Summerat 27 37 43 54

Ovanstaende tabell utgér en forenklad bedomning av scenariernas strukturalternativ for regionen som helhet. Varderingen ar gjord ur ett socialt hallbarhetsperspektiv och
utgér fran foljande skala: 1=mycket smda, 2=sma, 3=tillfredsstéllande, 4=goda, 5=mycket goda.
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Det flerkdrniga scenariot ger storst forutsattningar
for en socialt sammanhallen region som ar tillgang-
lig for alla

Genom att befolknings- och niringslivsutveckling koncen-
treras till funktionsintegrerade och tita kdrnor som ar jimt
fordelade i regionen och vil ssmmanbundna med kollektiv-
trafik, gynnas bade integration, trygghet och ett fungerande
vardagsliv. Funktionsblandade och tita miljder med en
blandning av bostadstyper och upplételseformer ger forut-
sittningar for en varierad hushallssammansittning och en
levande titortsmiljo med nirhet till social- och kommersiell
service, fritidsaktiviteter och ett jimlikt transportsystem.
Aven hilsan kan gynnas om miljderna stimulerar till fysisk
aktivitet och det ar nira till sport-, fritids- och kulturinsti-
tutioner.

| det enkarniga scenariot och det fakarniga sce-
nariot skapas forutsattningar for social hallbarhet
framst i storstaderna respektive i hogskole- och
universitetsstdaderna och kopplingarna dem emellan
Flertalet bostidder och arbetsplatser tillkommer i de storre
stiderna, bebyggelsen placeras kollektivtrafiknira och
stadsregionerna sammankopplas med kollektivtrafik. Férut-
sittningarna for social hillbarhet skapas frimst i de storre
orterna, eftersom bland annat underlaget for kompletteran-
de funktioner och bostadstyper samt mojligheterna att ta
sig med cykel och kollektivtrafik frin och mellan de 6vriga
orterna dr mindre.

En utspridd ortstruktur gynnar varken integration,
trygghet eller ett fungerande vardagsliv
Forutsittningarna i den utspridda ortstrukturen ir ldga for
till exempel blandade bostadstyper, interaktion mellan min-
niskor, nirhet till funktioner och mojligheter att kunna cykla
eller dka kollektivt till studier, arbete och fritidsintressen.

En utspridd ortstruktur har vissa fordelar, kopplat
till miljorelaterad hédlsan, eftersom luftkvalitet och
buller sallan ar problem i glesa miljoer

I den utspridda ortstrukturen etableras bostider och foretag
lite hidr och var, vilket innebir att titorterna sprids ut, fram-
for allt med villabebyggelse. Detta betyder bade att bebyg-
gelsen sprids ut utanfor titorterna och att titorterna inte
blir titare. Aven om ett utspritt bebyggelsemonster innebir
en 0kad mingd biltrafik och till den kopplade problem, sa

torde dndé inte miljokvalitetsnormer for luft och riktlinjer
for buller bli ett problem, eftersom dessa till stora delar ir
kopplade till tita stadsmiljoer.

En god luftkvalitet, laga bullernivaer och en god
tiligang till bostadsnédra gronstruktur ar planerings-
utmaningar som behdver losas i kdarnstrukturerna
Det tita, funktionsintegrerade och kollektivtrafiknira
bostadsbyggandet stiller speciella krav pa planering och
utformning sa att alla funktioner kan samsas samtidigt
som halterna av luftféroreningar och bullernivéer inte far
paverka minniskors hilsa negativt. Tita miljéer dr mark-
effektiva, vilket bland annat innebir att gronstruktur
utanfor titorterna inte behdver tas 1 ansprak for bebyggelse.
Diremot innebir fortitning att fler personer ska dela pa
den bostadsnira gronstrukturen och de parker som finns
inne i titorten. Fortitning kan ocksé innebira att ytor som
tidigare anvints for rekreation av olika slag bebyggs.

Scenarierna kraver stod i utformning och forvaltning
Nir det giller social hallbarhet och kopplingen till fy-

sisk planering s kan den &vergripande strukturen skapa
forutsittningar for manniskor att tillfredsstilla sina behov,
s4 som att ta sig till jobbet eller ha mojlighet att triffa
minniskor i det offentliga rummet. Detta kriver dock att
kollektivtrafikplatser och offentliga rum har en placering,
utformning och forvaltning sa att de svarar mot méanniskors
behov och verkligen blir attraktiva och tillgingliga bade fy-
siskt och mentalt. Overgripande regionala strukturer kriver
omsorgsfull detaljutformning pa lokal niva for att fungera.

Social hallbarhet kan krava kollektivtrafiksatsningar
dven i omraden dér kollektivtrafik redan finns

Vid fortitning kompletteras ibland en del socialt utsatta
omraden med nya bostadstyper, upplitelseformer och
funktioner. Mdnga av dessa omriden ir redan i dag kol-
lektivtrafikforsorjda, varfor satsningar pa kollektivtrafik inte
alltid gors vid dessa tillfillen. Kollektivtrafiksatsningar gors
istillet 1 omrdden dir ingen kollektivtrafik finns. I praktiken
innebir det att kollektivtrafik byggs ut i socioekonomiskt
starka omraden, eftersom det dr i1 dessa det ofta inte finns
nédgon kollektivtrafik i dag. I ett jimlikhetsperspektiv dr det
viktigt att stirka kollektivtrafiken dven i de omrdden som

i dag dr forsorjda med kollektivtrafik, d dessa ofta kan
behova en titare eller effektivare trafik.
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STRUKTURALTERNATIVEN OCH INTEGRATION

Ett varierat bostadsutbud vad giller ligen, bostadstyper,
storlek och upplatelseformer innebir storre mojligheter for
minniskor med olika forutsittningar och behov att leva
ndrmare varandra och kan i bista fall 6ka integrationen. Ett
varierat bostadsutbud skapar ocksd mojlighet att bo kvar i
ett omrade dven om de personliga forutsittningarna indras,
till exempel om familjen blir storre eller mindre eller om
andra nya behov uppstar.

I det utspridda scenariot ir det i hog grad marknaden som
bestimmer vad som byggs och var, vilket kan innebira att
det framfor allt dr kopstarka individers och foretags prefe-
renser som styr utvecklingen. Bostider och foretag etable-
ras lite hir och var vilket innebir att titorterna sprids ut,
framfor allt med villabebyggelse. Detta motverkar integra-
tion och kan forsvara mojligheterna for stora grupper att fa
en bostad. I det flerkirniga, det fikdrniga och det enkirniga
scenariot frimyjas till storre del en bostadsmarknad med
varierade upplatelseformer samt tita och funktionsblandade
miljoer, vilket kan bidra till integration. I det enkdrniga
scenariot dr dock den utvecklingen i huvudsak férbehéllen
de storre stiderna. Skanes mer perifera kommuners titorter
kan komma att forsvagas vad giller befolkning och syssel-
sdttning, vilket paverkar mojligheten att utveckla orterna
med olika bostadstyper och upplatelseformer samt service
och kultur med mera. Det samma giller det fikirniga
scenariot dir tillvixten i huvudsak sker i nigra fa regionala
kirnor. I dessa kirnor fortitas och byggs det dock i kollektiv-
trafiknira lagen, vilket kan frimja integrationen.

Det dr dock framst i det flerkirniga scenariot som regionen
blir socialt sammanhallen och tillginglig for alla. Detta ge-
nom att befolkningsutvecklingen koncentreras till centrala
kirnor, sinsemellan forbundna med kollektiva férbindelser,
och jimt férdelade i regionen. Aven i det fikirniga scena-
riot stirks kollektivtrafiken, men framfor allt till och fran
de regionala stadskidrnorna, vilket innebir att det frin vissa
delar av regionen ir fortsatt svart att transportera sig med
annat in bil. I det fikidrniga scenariot vixer dock hogskole-
filialer och utbildningar upp pa flera olika stillen i Skine,
vilket kan utveckla dessa orter till att bli mer attraktiva och
funktionsblandade.
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STRUKTURALTERNATIVEN OCH TRYGGHET | DET
OFFENTLIGA RUMMET

Mycket som kan goras i form av trygghetsskapande atgir-
der i den offentliga miljon ligger pa en detaljerad nivd och
handlar om utformning av stadsrum, kollektivtrafikmiljoer,
ging- och cykelstrik, parker och gronomraden samt under-
héll av dessa etc. Det kan dock sigas att en del dvergripande
strukturer kan paverka och framforallt ge forutsittningar
for en okad trygghet.

De titare och funktionsintegrerade delarna i de flerkér-
niga, enkirniga och fikirnig scenarierna innebir att fler
personer vistas i stadsrummet under flera tider pa dygnet.
Om stadsdelar, bostadsomraden och landsbygdsorter levan-
degdrs med hjilp av komplettering av saknade funktioner
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och motesplatser kan genomstromningen av manniskor
koncentreras och kidnslan av trygghet 6ka. I de enkirniga
och fakirniga scenarierna tydliggors dock en uppdelning
mellan arbetsstider och sovstider, dir endast storstiderna
respektive hogskole- och universitetsstiderna utvecklas till
attraktiva stadsmiljoer med métesplatser, kulturutbud, och
olika bostadstyper. Ovriga stider och orter kompletteras i
mindre utstrickning.

Den trygghetsskapande effekten av *fler personer i stads-
rummet under flera tider pa dygnet” minskar ju lingre ut
frdn titorterna individen kommer. Trots detta gir det inte
att pasta att tryggheten forsimras i landsbygdsomradena i
det utspridda scenariot. Diremot minskar forutsittningarna

for tithet och funktionsintegration i titorterna, dé befolk-

ningen sprids ut och dirmed ocksé forutsittningarna for
en okad trygghet. Viktigt att komma ihédg ar att platser inte
endast behover en koncentration av minniskor, utan ocksa
behover utformas sé att de bittre svarar mot de olika behov
minniskor har for att kinna trygghet.

I de flerkdrniga och fikirniga scenarierna byggs nya om-
rdden frimst i anslutning till kollektivtrafiken, vilket mins-
kar risken for att nybyggnadsomraden blir isolerade dar med
i huvudsak bilburna invanare. Aven i det enkirniga scenari-
ot ir sjilva stadsregionen sammankopplad med vil utbyggd
kollektivtrafik. Kollektivtrafikplatser bidrar till ett slags pul-
serande flode av mianniskor i samband med till exempel tig
och bussars ankomst och avging. Att tillgingligheten med
ging och cykel prioriteras och bittre integreras i den fysiska
strukturen, som i det flerkdrniga scenariot, bidrar ocksa till
att omraden blir tryggare och mer levande. Avgorande ir
dock hur dessa placeras och integreras i befintlig bebyggelse-
struktur, vilket inte gar att avgora i strukturalternativen.
Diremot gor fortitning och komplettering av funktioner att
fler mélpunkter hamnar inom gang- och cykelavstind. Det
gér inte heller att beddma om forutsittningar for ging- och
cykeltrafikanter gors sikrare och tryggare genom atgirder sa
som att bygga bort trafikbarridrer och obehagliga passager
eller att ging- och cykelbanor separeras fran biltrafiken.

STRUKTURALTERNATIVEN OCH ETT
FUNGERANDE VARDAGSLIV
Vardagslivet forenklas for flertalet om den grundliggande
sociala och kommersiella service som behovs i vardagen
finns inom rimligt gdng- och cykelavstind och om det
genom kollektivtrafik gir att na studier, arbetsplatser och
storre kultur- och fritidsanliggningar.

I det flerkdrniga scenariot skapas forutsittningar bade
for att ha nira till vardagens méalpunkter och for att pendla
med kollektivtrafik till studier och jobb i hela regionen. I de
enkirniga och fikirniga scenarierna skapas dessa forutsitt-
ningar frimst i storstiderna respektive i hogskole- och uni-
versitetsstiderna. Underlaget for service i de dvriga orterna
minskar, da flertalet bostider och arbetsplatser tillkommer i
de storre stiderna. I det fikdrniga scenariot har drivkraften
dock varit att stirka orters koppling till sin nirmaste kidrna,
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vilket kan innebir att avstand till service trots allt inte be-
hover bli sa lingt och att kirnan stirks sd att den kan fa ett
relativt stort utbud av service och kultur med mera.

I det utspridda scenariot kan tillkommande bebyggelse
pa landsbygden stirka befintliga byar och ge dessa ett mer
stabilt kundunderlag som kan gynna bade service och
foretagande pa orten. Pa si sitt kan byarna hallas levande
och en livskraftig landsbygd gynnas. Faran ir dock att
bebyggelsen dr sa pass utspridd och bilberoende att den inte
stiarker befintliga byar, utan inkdp och service istillet utfors
i ndrmaste stad.

Forutsittningarna for landsbygdsbefolkningen att aka
kollektivt till studier, arbete och fritidsintressen ir lag i det
utspridda scenariot, dé kollektivtrafik i svaga strak har prio-
riterats bort. Storre satsningar pd kollektivtrafik gors i de tre
andra scenarierna, men i det enkirniga scenariot ar trafik-
en koncentrerad runt storstadsomridet och svag i 6vriga
delar av regionen. Intentioner att bygga i den redan byggda
staden dar avstinden ar korta och diar kommunikationerna
ar vil utvecklade, ger bittre forutsittningar for en jimstalld
fordelning av vardagsarbetet. Regionforstoringen kan dock
samtidigt innebira linga resor och paradoxalt nog en ojimn
fordelning av hemarbetet.

STRUKTURALTERNATIVEN OCH EN GOD HALSA

En 6kad mingd minniskor i en stad eller titort innebdr mer
biltrafik och mer transporter och i funktionsintegrerade
miljder kan storningar mellan till exempel boende och
verksamhet uppsta. Det funktionsintegrerade och kol-
lektivtrafikndra bostadsbyggandet, som vi kan se i storre
eller mindre omfattning i samtliga scenarier forutom det
utspridda scenariot, stiller speciella krav pa planering och
utformning sa att alla funktioner kan samsas samtidigt som
grinsvirden for buller och partiklar inte dverskrids. Om
antalet personer som stors av buller okar och fortitningen
leder till hojda halter av luftfororeningar blir konsekven-
serna for manniskors hilsa negativ.

Fortitning och funktionsintegration kan dock ge bra
forutsdttningar for fysisk aktivitet, hilsa och vilbefinnande.
Om det skapas trivsamma miljer som ir promenad- och
cykelvinliga, om det blir littare att nd fritids- och idrotts-
anliggningar och ett varierat kulturutbud, far individen
mojlighet till rekreation och stimulans. Regionala cykelnit
kan vara viktiga i ett hilsoperspektiv s att det ges mojlighet
att cykla till jobbet och fritidssysselsittningar m.m. En god
samverkan mellan kommuner underlittar for ett kommuno-
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vergripande cykelnit. God samverkan mellan kommuner
frimjas i det flerkdrniga scenariot, men dven till viss del
mellan ndgra kommuner i de fikirniga och enkirniga
scenarierna.

Nirhet till gronstruktur och strinder dr viktiga livskva-
litetsfaktorer. Ibland tillits dock gron- och strandomriden
att exploateras da efterfrigan pa naturskont och strandnira
boende ir stor. I det utspridda scenariot ir bebyggelsen
gles och breder ut sig pa bade jordbruksmark och gron-
struktur. Detta innebir att vissa médnniskor forvisso har fatt
ett naturskont boende och eventuellt god tillginglighet till
gron- och vattenomriden, men samtidigt minskar mangden
gronstruktur och tillgdngligheten for flertalet. I de flerkdrniga
och fakirniga scenarierna fér 2030 ir den gronstruktur som
fanns 2010 i princip sig lik. I en utbyggnad med en hog
exploateringsgrad/tithet kan det dock vara en utmaning att
sikra tillgangen till gronstruktur och parker. Nir befintliga
stadsdelar ska kompletteras med ny bebyggelse kan andelen
gronyta per person minska, bide genom att naturmark och
impediment som anvinds for exempelvis lek och hundpro-
menader tas i ansprik och genom att det dr ett storre antal
personer som ska dela pé befintlig gronstruktur. Detta kan
bli fallet i de utpekade titortsdelarna i bdde de flerkirniga,
enkirniga och fikirniga scenarierna. Till viss del kan den
gronyta som eventuellt forsvinner ersittas med parker och
ibland kan det ocksd innebira att kvaliteten och anvindbar-
heten okar genom att dessa stills i ordning.










Samlad bedomning

I de fyra foregaende kapitlen har analysen utgitt frin res-
pektive scenarios egenskaper och forutsittningar att gene-
rera de effekter, och tillgodose de krav, som regionen soker
inom omrddena tillvixt, transporter och tillginglighet,
klimatpaverkan och social hallbarhet. Beskrivningarna har
tagit sin utgdngspunkt i till exempel tillvixtens drivkrafter
och hur dessa paverkas och stéds av den rumsliga struktu-
ren. P4 samma sitt har den rumsliga strukturens paverkan
och forutsittningar for transportsystem, klimatpaverkan
och social integration beskrivits. Inom varje omride har en
matris stallts upp for att pa ett enkelt sitt beskriva de olika
scenariernas egenskaper som ir relevanta fér imnesomra-
det. Matriserna ar varken vetenskapliga eller exakta. Deras
syfte ar att skapa en enkel och littillginglig dverblick 6ver
de olika strukturernas styrkor och svagheter i forhillande
till varandra.

Om de foregiende kapitlen fokuserat pa scenariernas egen-
skaper per tematiskt omrade, gors 1 foljande avsnitt snarare
en samlad bedomning dir utgidngspunkten istillet dr det
rumsliga scenariots sammanvigda egenskaper. I nedansta-
ende tabell har de tidigare matriserna summerats. Tabellen
kan ldsas bade horisontellt och vertikalt. Horisontellt ger
den en indikation pé de olika strukturernas forutsittningar
per omrade. Vertikalt ger tabellen en indikation p4 en struk-
turs samlade egenskaper.
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Forutséattning for... Spridd Enkarnig Fakarnig Flerkarnig
Tillvéxt 24 44 49 47
Transportsystem 20 36 43 46
Klimatpaverkan 3 9 7 8
Social integration 27 37 43 54

Aven om det inte finns nagra skarpa grinsdragningar
mellan tva scenarier dr det — ur ett planeringsperspektiv —
viktigt med en malbild. Avsnittet nedan ar tinkt att ge en
overgripande summerande bild av scenariernas samlade
egenskaper.

En spridd ortstruktur

En spridd ortstruktur sitter fa begrinsningar for mén-
niskors individuella val och dr pd sa vis en "ickestruktur”.
Diremot ar det sannolikt inte den typ av struktur som
uppstar om ingen planering gors. Skilet ar att strukturen

dr transportintensiv, och s linge kostnader ir associerade
med resor och transporter kommer komparativa fordelar
fortfarande att finnas i titare miljoer. En av nackdelarna

dr att det blir komplicerat och dyrt att forse medborgarna
med samhillsservice. Vidare gynnar inte en spridd struktur
specialisering och tillvixt och individers 16ner sjunker. I en
spridd ortstruktur ges dven fa forutsittningar till ett varierat
bostadsutbud gillande bostadstyp, storlek och upplételse-
form, vilket kan 6ka segregationen. En mycket problematisk
brist med en spridd ortstruktur ir att det dr svirt att "backa”
utvecklingen. Bland fordelarna finns minskad tringsel i
regionen som helhet och forutsittningar for en levande

landsbygd.

En enkarnig ortstruktur

Fullstindigt fria marknadskrafter skulle sannolikt resultera
i en enkirnig struktur, vilket den globala urbaniseringstren-
den egentligen dr ett bevis fér. Daremot betyder inte detta
att en enkdrnig struktur ar vil fungerande eller marknads-
optimerad. Strukturen har emellertid forutsittningar att

- med ett begrinsat befolkningsunderlag — skapa en kirna
med urbana storstadskvaliteter av internationell dignitet.
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Till strukturens svagheter hor att den stora efterfrigan i
centrum relativt snabbt skulle skapa mycket tringsel och
hoga priser och dirmed “trycka ut” en rad verksamheter
och minniskor som vare sig kan eller vill betala for en sé-
dan lokalisering. Den regionala balansen blir ocksé svar att
uppritthalla med ett starkt koncentrerat utbud av varor och
tjdnster. Detta skulle kunna innebir att Skines mer perifera
tatorter forsvagas vad giller befolkning och sysselsittning,
vilket paverkar mojligheterna att utveckla orterna med
bostider, service, kultur med mera.

En fa- och flerkarnig ortstruktur

De fa- och flerkidrniga strukturerna ir i denna beskrivning
sammanslagna, frimst for att dess effekter och egenskaper
ir likartade. Denna typ av struktur erbjuder ménga alter-
nativ for bade verksamheter och mianniskor och har goda
forutsittningar att skapa attraktivitet. Kdrnornas komplet-
terande egenskaper ir en viktig faktor, liksom mojligheterna
att pd ett fital platser skapa forutsittningar for storstadsmil-
joer och dirmed hog specialisering. Strukturernas attrakti-
vitet ger goda forutsittningar for den befolkningsutveckling
som kravs for att fylla dem. Samtidigt stiller strukturen
hoga krav pa att den inomregionala tillgingligheten maste
fungera och likasa krav pd stadsmiljoutformning sd att att-
raktiva stadsmilj6er kan skapas samtidigt som grinsvirden
for buller och partiklar inte far 6verskridas. Den offentliga
servicen kan bedrivas effektivt och koncentrerat och den
funktionella rollférdelningen ger forutsittningar for uthal-
lig efterfragan. Vardagslivet forenklas for flertalet om den
grundldggande sociala och kommersiella servicen som be-
hovs i vardagen finns inom rimliga gang- och cykelavstind.






RRRRRR

SKANE www.skane.se/strukturbild




