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Medverkande 1 Transportstruktur och ekonomi

Ansvarig for delrapporten och redaktor

Carl-Magnus Carlsson, Malmé hogskola
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Klas Cederin ér larare vid Kvalificerad Yrkesutbildning i kart- och métningsteknik vid Yr-
keshdgskolan 1 Helsingborg. Han ansvarar for &mnena kartteknik och geografiska informa-
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Forord

Strategic Transport Management 1 Qresundsregionen handlar om att underlétta for integratio-
nen mellan den danska och svenska sidan i regionen och diarmed att stiarka dess sociala ut-
veckling, tillvdxt och internationella konkurrenskraft. Projektets bidrag till denna strivan &r
att arbeta for att inrdtta gemensamma magister/candidatutbildningar i Strategic Transport Ma-
nagement med Oresundsintegrerande perspektiv pa bada sidor Sundet. Ett forsta steg i denna
strivan mot Okad integration dr att analysera och diskutera olika typer av transportbarridrer
som péverkar utvecklingen i regionen frdn nya synvinklar, vilka sedan kan utgdéra grunden i
skapandet av Oresundsgemensamma utbildningar i Strategic Transport Management.

I denna rapport har Oresundsregionens Transportstruktur och ekonomi kartlagts och analyse-
rats. De som bidragit till rapporten kommer fran sivél néringsliv och myndigheter som fran
hogskole- och forskarvirlden. Rapportens medforfattare utgoér ddrmed i sig en slags Triple
Helix-struktur — och ér i sig ett viktigt led 1 de integrationsstrivanden som utgdr kdrnan i
STM@. Genom detta laggs en viktig pusselbit i arbetet med att stérka regionens konkurrens-
kraft, tillvixt samt sociala- och miljoméssiga utveckling. Rapportens innehall ligger 1 linje
med EU-kommissionens nyligen publicerade dokument Keep Europe moving — Sustainable
mobility for our continent (COM 2006:314 final, 22.06.2006).

Pa hela STMO-projektets vignar vill jag tacka alla som bidragit i denna rapport, projektets
alla medfinansidrer samt Interreg IIIA Oresundsregionen och Europeiska Unionens Regionala
Utvecklingsfond for att ha mojliggjort detta arbete!

Malmo och Képenhamn 1 juni 2006

Rolf Aberg
Projektledare
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Inledning

Carl-Magnus Carlsson

En av de kanske viktigaste forutsittningarna for en verklig Oresundsintegration ir en gemen-
sam arbetsmarknad mellan Skéne och Sjdlland. Detta innebdr samtidigt en vil integrerad
varu-, tjanste och kapitalmarknad. Hittills, och manga insatser till trots — inte minst den fasta
Oresundsforbindelsen, har integrationsmélet s& definierat, 1ngt ifrén uppnétts. Orsakerna till
detta, de barridrer som hindrar en smidig integration, &r manga, men flera av dem star att finna
1 transportstrukturerna pa dmse sidor av Sundet. Vil fungerande och hallbara transport- och
logistiksystem samt informationsfloden dr nddvéndiga forutsdttningar for en integration av
arbets-, varu-, tjinste- och kapitalmarknaderna, och dirmed for att en allmiin Oresundsinteg-
ration till gagn for socialt, ekonomiskt, och miljoméssigt héllbar tillvixt, skall kunna bli verk-
lighet.! Foreliggande delrapport studerar transportrelaterade ekonomiska och strukturella bar-
ridrer mot Oresundsintegrationen. Ekonomiska, sociala, kulturella, historiskt betingade eller
politiska 1dsningar som innebir att mdjligheter till hallbar tillvixt inte kan (eller vill) tas till-
vara kommer att analyseras. Barridrerna fattas alltsa hiar som uteblivna positiva tillvixteffek-
ter p g a ekonomiska malkonflikter, trogheter, senfardighet och politisk eller annan motvilja
mot att utnyttja fordndrade forutsittningar. En fragestillning som kunde illustrera den typ av
problemkomplex som skall studeras vore: Varfor inte stérre marknadsintegration trots Ore-
sundsbron?

Denna delstudie inom Interreg Illa-projektet STMO; Transportstruktur och ekonomi, syftar
till att diskutera och analysera de barridrer mot en optimerande hallbar Transport Management
och didrmed marknadsintegration i Oresundsregionen som har sina huvudsakliga orsaker i
strukturella och ekonomiska forhallanden. De ekonomiska barridrer som diskuteras omfattar
framforallt samhéllsekonomiska samband som pédverkar och paverkas av transportsektorn, bl a
faktorrorlighet’, men dven foretagsekonomiska/foretagsinterna strukturer beaktas. Inte minst
giller detta organisations-, kompetens-, lokaliserings- och anstdllningsstrukturer. Utdver detta
ar en diskussion kring globaliseringstrenden central for analysen. Globaliseringen med & ena
sidan ett minskat nationellt inflytande dver sévil ekonomi som struktur dels ett enligt minga
okat lokalt (glokalisering) eller regionalt, paverkar lokaliseringsmonster, handelsstrommar,
ekonomisk tillvdxt, inkomstnivaer, arbetsloshet, sociala strukturer, regionalpolitik et ¢ pa
omse sidor av Oresund. I denna utveckling har transportsystemen en central roll pé alla plan;
globalt, nationellt, regionalt och lokalt, och 1 denna utveckling &r savil Sverige som Danmark
involverat. Begreppet optimerande/optimal, hallbar/baredygtig Transport Management skall
hiar uppfattas som ett forenande av sdvdl kort- som ldngsiktiga ekonomiska kost-
nads/intéktshiansyn, dels en langsiktig samhéllsekonomisk effektivitet i kombination med mil-
jO- och jamstilldhetshdansyn. Detta innebér saledes att optimal hallbar Transport Management
skall strdva mot att i sdvil det enskilda foretaget som i den samhélleliga planeringen, inte
minst avseende infrastruktur och styrning, fatta sédana transportrelaterade beslut att miljohan-
syn m m kan kombineras med god 16nsamhet for sdvil transportforetag som transportkdpare 1
relation till god allmdnekonomisk tillvdxt. Kort uttryckt: Att minimera de negativa externa
effekterna av transportarbetet, och maximera de positiva. Med struktur avses uppbyggnaden
och konstruktionen av politiska, ekonomiska, mentala och ideologiska samt arbetsdelnings-

! Den enda av dessa marknader som i dag, p g a ny informationsteknologi, inte #r direkt beroende av fysiska transporttjinster ar kapitalmark-
naden, som ddrmed fér betecknas som tdmligen integrerad &ven i ett globalt perspektiv.

2 Med faktorrérlighet menas hir graden av mobilitet i varu-, tjdnste-, kapital-, och arbetsmarknaderna. Detta ér dels ett métt pa integrationen i
Oresundsregionen, dels faktiskt sjilva integrationen, om man bortser fran framfor allt kulturella faktorer och politiskt beslutsfattande. For att
faktorrorligheten skall underléttas krévs ett effektivt transportsystem: optimal hallbar Transport Management.
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och néringslivsméssiga och sociala institutioner som péaverkar och paverkas av transportsy-
stemen samt hur dessa samband aterverkar pd hela samhillsorganisationen och dess utveck-
ling. Ekonomibegreppet innefattar i denna rapport framst effekter av ovanndmnda transport-
strukturer 1 forhallande till samhéllsekonomisk effektivitet och sekundért till foretagsekono-
misk effektivitet. Samhéllsekonomisk effektivitet &r 1 detta sammanhang att likstidlla med be-
greppet hallbar tillvaxt, vilket dels dterkopplar till strukturbegreppet, dels innefattar ett miljo-
hiansynstagande.

Rapporten utgér fran logistik- och transportniringens stora ekonomiska roll och betydelse for
Oresundsregionens integrationsutveckling. Savil infrastrukturella och lokaliseringsrelaterade
fragestillningar, dér sirskilt globaliseringens och regionaliseringens effekter ingar, diskuteras.
Geografiska strukturers betydelse, olika finansieringslosningar, liksom transportniringens
inre och yttre organisation berdrs. Innovationsverksamet som kan paverka transportsektorns
l6nsamhets- och konkurrenskraftsutveckling samt hinder mot innovativ verksamhet, och in-
formationsdverforingstrogheter lyfts fram i ett Oresundsperspektiv. Genom att diskutera
branschkultur och ledarstilar i relation till B2B och B2C, genusarbetsdelning, politiska mél
for, och planmaissig styrning av transportniringen, integritetsaspekter vid flodesbevakning
samt utbildningsnivaer, skattepolitik och demografisk fordndring stills diagnos pa logistik-
och transportniringens framtida betydelse och kompetensbehov i Oresundsregionen och dis-
kuteras vikten av en helhetssyn.’ Malet for de ingdende undersékningarna ar inte att uttom-
mande kartldgga, analysera och foreslé konkreta atgarder for specifika barridrer. Detta har
gjorts 1 flertalet tidigare studier och 1 andra sammanhang, inte minst politiska. Vad denna rap-
port daremot syftar till att gora, ar att synliggora olika aspekter av ekonomisk-strukturella
transportrelaterade barridrer i ett helhetsperspektiv, som ocksa skall kunna utgdra en del 1
kommande utbildningsutbud av fordjupade Oresundsévergripande och -integrerande studier i
ett barridrlosande helhetsperspektiv. Grundtanken i detta resonemang ar att integration och
transporteffektivitet inte skapas isolerat, genom att man loser upp eller undanrdjer vissa speci-
fika hinder och barridrer, utan snarare genom en process dér beslutsfattare och aktorer forstar
dels varandra, dels problemens inre kidrna och tvérvetenskapliga 16sning. Om man har en
gemensam syn pa situationen i stort och mélen, dr det betydligt enklare att sedan undanrdja
enskilda barridrer. Detta samsyn kan delvis astadkommas genom gemensam utbildning av
viktiga aktorer pa den svenska och danska transportmarknaden. Forst nér vi pa 6mse sidor
sundet dr 6verens om vilka de transportrelaterade hindren &r, kan vi borja diskutera deras 16s-
ning — men for detta krévs en till viss del gemensam referensram; Strategic Transport Mana-
gement.

Kunskapstraditioner som delstudien utgar fran ar bl a nationalekonomi, foretagsekonomi,
ekonomisk geografi, ekonomisk historiska, statsvetenskap och sociologi. Vigledande &r ett
omvirldsanalytiskt, Oppet och flervetenskapligt synsitt. Arbetets utgangspunkt ér diskussio-
nen om frikoppling mellan ekonomisk tillvéxt och transportarbetet, d v s hur man kan férena
tillvaxt och vilfardsokning med miljohidnsyn och 6kad integration av varu-, tjinste- och ar-
betsmarknaderna i Oresundsregionen. Den grundliggande fragan utifrin ett ekonomisk-
strukturellt perspektiv blir dirmed: Hur forena 6kad effektivitet och minskade negativa effek-
ter av transportarbetet med ¢kad integration i Oresundsregionen?

3 B2B innebir handel business to business”, B2C #r “business to consumer”, d v s handel dér konsument och inte ett annat foretag, utgor
den kopande parten.
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2 Oresundsintegration och barriarer

Carl-Magnus Carlsson

Overgangen fran industrisamhillet till ett kunskapsbaserat informations- och tjinstesamhille
ar en strukturell fordndring inom bl a produktions- och handelssystemen som i sin tur i hogsta
grad péverkat logistik- och transportsystemens effektivitet och samhaéllsroll, samt inte minst
den offentliga planeringen. Samtidigt star orsaken till denna dvergéng i stor utstrackning att
finna 1 utvecklingen av just transport- och kommunikationssystemen, inte minst den tekniska.
Transporter, kommunikationer, handel, ekonomisk tillvixt och samhillsutveck-
ling/strukturomvandling i allménhet utvecklas ndrmast symbiotiskt. Denna utveckling sker,
och har skett, utifrdn olika ldnders och landsdelars olika forutséttningar avseende historisk
utveckling och ekonomisk styrka. Utvecklingen i Oresundsregionen, pa den danska och
svenska sidan, har dédrmed inte i alla stycken foljt samma monster, utan skiljaktiga strukturer
har manifesterats under aren. Dessa strukturer ar till stor del rotade i ekonomiska forhallanden
- som fordndras Over tid - men har &dven andra orsaker. Historiskt har de danska och svenska
monarkierna i det ndrmaste konstant varit i luven pa varandra. Frén att ha varit en nationell
dansk region fram till mitten av 1600-talet, blev den skanska sidan 1658 definitivt en svensk
gransregion. Den tidigare danska befolkningen utsattes for en brutal forsvenskning, dér varje
koppling till det tidigare fiaderneslandet forbjods, och det drdjde inte linge forrdn skanska
soldater tvingades strida mot sina tidigare danska landsmén.

Vad mycket av stridigheterna mellan Danmark och Sverige hela tiden handlade om, var just
det som skulle kunna kallas transport- och logistikherravildet. Detta manifesterades framfor-
allt i ritten att utkriva Oresundstull, en stadig och siker inkomstkilla frdn hela Ostersjons
transithandel. Tullen hade funnits sedan 1400-talet och togs ut vid fartygspassage vid Hel-
singor. Forst var tullen baserad pd skeppens dréktighet, men redan pa 1500-talet baserades
den pa lastens varuvérde: Ju fler och hogvérdigare varor, desto hogre inkomster for danske
kungen. Flera bilaterala tulldttnadsavtal tecknades, och lika ofta brots de. Under t ex det nor-
diska sjuarskriget mellan Sverige och Danmark spirrades hela sundet av for genomfart av
fornddenheter till Sverige av danskarna ar 1566. Ovriga linder i regionen var dérfor timligen
nojda med att Oresund under andra hiilften av 1600-talet kom att bli en grins mellan tv4 lin-
der eftersom inget av dem da hade fullstindigt monopol pé tullarna, och sjdlvt helt kunde sty-
ra genomfarten. Att delar av sundet kom att bli internationellt vatten, gynnade naturligtvis
ostersjohandeln och datidens Oresundsregion i allménhet, och stormakterna (Holland, Eng-
land, Frankrike Ryssland) hade allt som oftast sina fingrar med i kampen om tullen, &ven om
den 1 princip hela tiden tillf6ll Danmark. Ju stérre handeln blev desto mer komplicerad blev
tullhanteringen, men det var forst under den stora liberaliseringsvagen fran mitten av 1800-
talet och efter patryckningar frdn USA, som tullen helt avskaffades 1857, dock forst efter att
Danmark forhandlat sig till en rejil erséttning av ldnderna med intressen i sjofarten genom
sundet.* Krigen har vi lyckligtvis limnat bakom oss, men alltjamt 4r Oresund en central link
— eller flaskhals om man sa vill — i hela det globala handelssystemet, och fortfarande &r intres-
set for utvecklingen i regionen, inte minst p g a handelns globalisering, spritt ldngt utanfor de
Ostersjdnira staterna. De historiska stridigheterna inom Oresundsregionen, om vem som skul-
le dra fordelar av forbipasserande och angorande fartyg kan nog ségas vara definitivt avsluta-
de, eller atminstone lagda pa is, i och med bildandet av det gemensamma hamnbolaget mellan
Malmé och Képenhamns hamnar; Copenhagen Malmé Port. Istdllet verkar den striden nu sta
mellan olika regioner och ldnder (t ex “Logistikmetropole Hamburg”) som aspirerar pa att bli
transport- och logistikhubbar eller gateways for hela eller delar av Europa. Sa, ironiskt nog, &r

* Se exempelvis Nationalencyklopedin , uppslagsord Oresundstullen.
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frigan om norra Europas transport- och logistikherravélde, och den tillvixt och vilfard detta
medfor, fortfarande minst lika aktuell som den var 1658!

Vad éren lidit, har skdningarna blivit alltmera svenska; kulturellt, mentalitetsméssigt och soci-
alt, medan sjillanningarna varit danskar hela tiden, samtidigt som umgéngesformerna mellan
lander och folk under seklerna normaliserats, handeln stadigt 6kat och samarbetet dver grin-
sen stirkts. Nér sa, knappt 350 ar efter den definitiva separationen av Skéne frdn Danmark, de
bada linderna pa dmse sidor om Oresund aterforenats av en fast forbindelse, om 4n med olika
huvudstdder, men med det gemensamt att bdda dr medlemmar i den Europeiska Unionen, for-
viintas &terintegrationen av Ské&ne och Sjilland i den transnationella Oresundsregionen ske
tdmligen omedelbart och smartfritt. Sddant maste emellertid fa ta sin tid, och det som hallits
isér 1 flera hundra ar finner inte tillbaka pd nagra fi r. Samtidigt har de olika regionhalvorna
utvecklats at olika hall, kulturellt, sprékligt, ekonomiskt, industriellt, handelsméssigt o s v
under arhundradenas lopp. Integrationsfrigan i Oresundsregionen méste ses mot denna bak-
grund for att bli greppbar nir vi talar om skillnader och likheter mellan l&nderna; och om hin-
der och barridrer. Under radande historiska forutsittningar kanske vi t o m skall vara impone-
rade av den integrationsgrad som hittills uppnatts!

2.1 Nagra utgangspunkter for delstudien

Lokalisering och globalisering

Med tanke pa den ovan diskuterade historiska utvecklingen, innebér dagens situation en unik
kombination av médjligheter for en naturlig integration i Oresundsregionen. Férutom Europe-
iska Unionens arbete och utvecklingen av informations- och kommunikationsteknologin, inte
minst internet, har globaliserings-, outsourcings- och regionaliseringstrenderna pa bara de
allra senaste tiotals &ren skapat helt nya forutséttningar for ett utsuddande av de nationella
skillnaderna. Som exempel pa detta styrs ofta idag de multinationella féretagens beslut om att
lokalisera verksamhet i Oresundsregionen, avsett pa vilken sida av griinsen, av dess attrak-
tionskraft; och inte nédvéandigtvis den svenska eller danska sidans attraktionskraft, utan hela
regionens 1 relation till andra likvédrdiga regioner i1 védrlden. Mycket centrala variabler i ska-
pandet av denna attraktionskraft &r infrastrukturella forutsittningar, tillganglighet och logis-
tiska kompetenser och resurser, dir regionen nu konkurrerar om foretagsetableringar inte bara
med Ovriga Europa utan med hela virlden. Globaliseringen har ocksd inneburit att regionen
dessutom méste uppréatthalla god attraktionskraft for att behalla de verksamheter som redan
ar etablerade. Outsourcing/offshoring (renodling/utflyttning) och kraftigt 6kande transportbe-
hov ir de kanske synligaste effekterna av globaliseringen. For Oresundsregionen, som trots
allt har ett antal flaskhalsar 1 transportsystemen mellan landerna, framstar infrastrukturfragan
som central nér nu globaliseringen och regionaliseringen bor innebéra att regionen kan upp-
fattas som en av omvérlden (jfr konkurrensen fran t ex ”Logistikmetropole Hamburg”). Om
goda transporter, logistik och infrastrukturella forutséttningar dr en viktig del 1 skapandet av
den attraktionskraft 1 allménhet som for manniskor och foretag till regionen, framstéar det som
tamligen uppenbart att fokusera just transportsystemens utveckling.

Handelns utveckling och betydelse for en region

Teoretiskt, pd ett varldsekonomiskt plan, kommer specialiseringsvinster och skalfordelar sén-
ka kostnaderna och 6ka utbudet av varor och tjanster genom 6kad handel, ndgot som torde
vara positivt. I verkligheten behdver emellertid detta inte gélla alla ldnder eller regioner. Om
en region inte formar att ritt analysera den nya utvecklingen, kan man Iétt riskera att bli om-
kord. Oresundsregionen, bade den svenska och den danska sidan, har dessutom inte alltfor
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avldgsna, och dyrkopta, erfarenheter av att vara i kris — och hur detta kan paverkas om man
satsar ratt, men ocksa forvirra problemen om man satsar fel. For Malmos del ricker det att
ndmna triaden Kockums, SAAB, Malmé hogskola, och patagligt definitivt illustrera med hur
Kockumskranen; Malmds industristolthet, beldgen helt ndra Malmo Hogskolas tekniska bibli-
otek, nyligen flyttades till Sydkorea. Den pagaende globaliseringen griper alltsd obonhorligen
in 1 vara gamla svenska och danska nationella regionstrukturer. Detta kan vi antingen forsoka
hindra eller acceptera, antingen anpassa oss till eller forsoka utnyttja. Varken att forséka hind-
ra en langsiktig virldsomfattande utveckling, eller att bara acceptera den utan att vidta atgér-
der brukas séllan vara en god strategi. Det bista for Oresundsregionen ir istillet att soka lidsa
av utvecklingen, successivt anpassa sig och skapa sddana kompetenser och handlingsplaner
att man pa sikt kan utnyttja situationen till regionens fordel. Dér dr integrationen mellan det
danska och det svenska i Oresundsregionen av yttersta vikt — och dir kan ocksa skillnader och
barridrer vindas till en fordel och styrka! Speciellt viktigt 4r denna senare strategi nér det
géller infrastrukturinvesteringar och -underhall, transport- och trafikplanering och insatser for
att forbittra logistikfloden i Oresundsregionen i relation till globaliseringens effekter; dels for
att sddana insatser kriver langsiktig planering och ofta 4r oerhdrt kostsamma, dels for att just
transport- och logistiksektorns verksamhet ar den som spés 0ka kraftigt p g a globaliseringsef-
fekterna pd handel, terminallagring och distribution. Denna utveckling sitter allt stérre press
pa infrastrukturens kapacitet, miljon, ménniskors fria rorlighet och hélsa o s v. Detta gor att
ett samlat grepp om globaliseringens effekter, som innefattar alla de inbyggda motséttningar-
na i transportutvecklingen, méaste tas: Okad handel som kréver fler transporter kan bidra till att
oka regionens konkurrens- och attraktionskraft och ddrmed tillvéxt, samtidigt som emellertid
trangsel, olyckor, stress och miljobelastning Okar, och samtidigt som kunderna kréaver allt
snabbare transporter av hog kvalite till allt lagre priser. Att fa denna ekvation att ga ihop,
dessutom i ett Oresundsperspektiv, dir positiva och negativa effekter av globaliseringen inte
nddvéndigtvis tar ut varandra, krdver insatser fran flera forskningsfélt och teoribildningar, och
kanske frimst nationalekonomi, logistik och ekonomisk geografi, men dven transportrétt,
statsvetenskap och sociologi samt miljovetenskap. Det finns ett flera nya ansatser inom bl a
logistik, ekonomisk geografi och nationalekonomi samt foretagsekonomi/marknadsfoéring och
sociologi med stor relevans for att 16sa problem och malkonflikter som é&r relaterade till trans-
portutvecklingen i en globaliserad virld.” Vad som emellertid ofta saknas ir att en kombina-
tion av de olika vetenskapernas forskningsresultat till tas fram da underlag for strategiska be-
slut som ror transportsektorn skall fattas. Forskningsinriktningarna har visserligen olika ut-
gingspunkter och metoder, och kommer inte sdllan till olika resultat i specifika frigor, men
endast genom en tvérvetenskaplig analys av transportfrdgorna kan man komma nérmare en
forstdelse av transportutvecklingens mekanismer, och forst dd kan man utnyttja utvecklingen
till Oresundsregionens fordel. I denna delrapport fokuseras forhallanden som kan kategorise-
ras som strukturella och ekonomiska. Detta innebér inte att kartliggning och analys gors ut-
ifrdn enbart national- och foretagsekonomisk ansats, utan snarare att teoribildningar och an-

> N&gra exempel pa sidana ansatser 4r inom logistiken; flerpartslogistik (3PL, 4PL) med nya distributionslésningar och flerbensstrategier
avseende intermodalitet (utnyttjande av fler &n ett transportslag), Global Supply Chain Management (helhetsperspektiv pa forsérjningskedjan
for att undvika suboptimering), funktionella flerskiktmodeller for lokaliseringsbeslut. Inom nationalekonomi diskuteras bl a olika modeller
for samhallsekonomisk marginalkostnadsprissattning som ekonomisk-politiskt styrmedel gentemot transportsektorn och olika metoder for
”frikoppling” mellan ekonomisk tillvéxt och transportarbetet och inom foretagsekonomi, vidareutvecklingar av Porters konkurrensstrategier
och s k platsmarknadsforing (Place Marketing). Inom kultur- och ekonomisk geografi analyseras agglomerationer och kluster av olika verk-
samheter, inte minst kunskap, och inom sociologi och psykologi, forandringar i resandemonster utifran flera nya utgangspunkter. Inom
informationslogistik studeras olika anvéndningsomraden och applikationer for RFID, en teknisk innovation och vidareutveckling av en
uppfinning fran andra véarldskriget. RFID ér ett radiovagbaserat microchip-tag sandar- och etikettsystem med tillhérande avldsningsutrust-
ning for identifiering av varor eller personer pa olika avstand. RFID kommer sannolikt inom en 10-arsperiod kunna revolutionera delar av
logistiksystemen. RFID anvinds for att underlétta lagerhantering och transportlogistik (jfr streckkodslédsning och track and tracesystem).
Informationen som 6verfors fran tag till mottagaren kan sedan processas av olika datorsystem. Den storsta skillnaden mot géngse streckkoder
ar att RFID kan ldsas 6ver storre avsténd - flera enheter samtidigt - och mer data kan férmedlas. Den s k Brobizz som anvénds i avgiftssy-
stemet for dverfart ver Oresundsbron ér ett exempel pa en RFID-applikation. Se vidare Lunds tekniska hogskola, Teknisk logistik:
http://www.tlog.Ith.se/ och Forpackningslogistik http://www.plog.lth.se/ samt det danska Teknologisk Instituts hemsida:
http://www.teknologisk.dk/transport .
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satser frdn en rad forskningsfilt anvinds for att analysera barridrer som primart dr grundade i
just ekonomiska och strukturella forhallanden.

Att hantera barriarer, malkonflikter och forsuttna chanser

I en globaliserad vidrld med allt langre driven specialisering och omlokalisering for sédnkta
kostnader och 6kad handel, stills samtidigt allt hogre krav pa transportsystemen, dar alltsé
infrastrukturella forutsittningar, tillgdnglighet och logistiska kompetenser/resurser kommit att
bli mycket centrala variabler for en regions framgang. Det finns tydliga malkonflikter i denna
utveckling: Globaliseringen sitter allt storre press pé infrastrukturens kapacitet, miljon, mén-
niskors fria rorlighet och hélsa, sysselsdttning, regionutveckling o s v. Om en planering for
okad regional konkurrens- och attraktionskraft och ddrmed tillvéxt innebér fler transporter,
maste atgarder samtidigt vidtas for att reducera bl a trdngsel, olyckor, stress och miljobelast-
ning.

I denna rapport kommer en rad olika utgdngspunkter och empiriska exempel lyftas fram av
olika experter for att belysa problemstillningens komplexitet och behovet av just en tvirve-
tenskaplig helhetssyn pé transportutvecklingen och -politiken. Lat foljande exempel fran en
nyligen gjord studie illustrera sammanhanget: Inom ramen for Interreg IIIA-projektet Oresund
Logistics, gjordes en enkitstudie bland 96 varuproducenter, speditorer och logistikkonsulter i
Oresundsregionen. I denna framkom att “ritt” utbud av transportresurser, speditdrer samt en
regions progressiva niringspolitik, arbetskraftsutbudets storlek, den regionala kopkraften och
foretagsklimatet (avseende skatter m m), kunde identifierats som de viktigaste faktorerna for
etablering av ny logistikverksamhet sdsom t ex terminaler, gateways och torrhamnar.® Stodat-
girder fran kommunerna, det politiska klimatet, utbudet av konsulter, nirhet till konkurrenter
och IT tillinglighet virderades diremot ned.” Detta resultat — i den man det kan generaliseras
— bor stillas 1 relation till vilka regionala och kommunala satsningar for tillvaxt som verkligen
gors i Oresundsregionen (t ex bredband, olika former av etablerings-/krisstod, konsulttjins-
ter), och hur infrastrukturfragor i allménhet prioriteras, olika satsningar stills mot varandra,
och andra politiska mal kommer i konflikt med transporteffektiviteten. I relation till vad som
sagts 1 inledningen om globaliseringens effekter pa transportefterfrdgan och darmed logistik-
utvecklingen, tycks det emellertid onekligen som om nya logistiska 16sningar kan bli framti-
dens tillviixtmotor, antingen i Oresundsregionen eller nigon annan stans.

Infrastrukturella resurser ar otvetydigt centrala for etablering av verksamheter oavsett inrikt-
ning. Samtidigt dr emellertid infrastrukturen endast dr en del 1 det komplex av faktorer som
skapar social, ekonomisk och kulturell tillvéixt i Oresundsregionen. I det nira perspektivet
maste det i kombination med bl a infrastrukturella forutsittningar finnas kopkraft, arbetskraft
och rimliga foretagsvillkor, som inte avviker fran konkurrerande regioner, och att i det globala
perspektivet inte skapas kostnadsstrukturer som markant avviker frén det etablerande foreta-
gets totala kostnader. Detta innebdr emellertid inte att infrastrukturella satsningar i sig skapar
mervirden. Deras samhillsekonomiska effekter beror istéllet pa i1 vilken grad de kan undanro-
ja tranga sektorer i flodena. Det kan ofta vara béttre, atminstone pa kort sikt, att bredda en
Overtrafikerad vig &n att bygga en ny. Det finns en rad utvecklingstendenser som har stort
samband med globaliseringen, och ofta sidgs vara sjdlva kidrnan i den, men som ocksa verkar
utover dess effekter, och som &r svéra att paverka. Kdnda exempel &r bl a fordndrad varumix

¢ Begreppet torrhamnar (dry ports) anvinds for terminaler/omlastningspunkter som genom forbindelse med en hamn, och ofta i hamnens
regi, kan koncentrera stora floden av enhetslastat gods till jarnvég, istéllet for att detta befraktas pa lastbil. Sjofrakten borjar alltsa redan pa
land, d4ven om forsta transportslaget ar jarnvag. Detta koncept — en del i intermodalitetsstrdvandena - avser bl a reducera lastbiltrafik genom
hamnstiderna, 6ka effektiviteten och forbattra miljon.

7 Olsson & Sevandersson (2005) Oresundsregionen — en potentiell logistikhubb? LTH/Oresund Logistics, s 59 ff. Se #ven Paulsson, Skjott-
Larsen, Wandel (2001), Logistics in the Oresund Region after the Oresund Link, Teknisk Logistik, LTH, s 127 ff.
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mot allt hdgre varuvirden, vilket gor att varorna kan béra hogre transportkostnader och trans-
porteras lédngre foretrddesvis med flyg/lastbil, accelererande antal internationella fusio-
ner/dgarstrukturfordndringar och ddrmed distibutionstrender/-10sningar, fordndrad sysselsitt-
ningsstruktur samt arbetskraftskvalitet, ny syn pd FoU-politiken, e-handel och t ex effekterna
av internationella terrorhandlingar pa transportsystemens effektivitet. Av allt att doma tycks
globaliseringens effekter pa mogna industrinationer krdva att gamla samband omprdvas, dven
om globaliseringen 1 sig egentligen dr samma gamla specialiseringsfenomen som alltid karak-
tariserat ekonomisk tillvéxt. Enda skillnaden &r egentligen avstdndet och effektintensiteten! Ju
rorligare varor, kapital och tjénster dr, desto mindre kan de paverkas via regleringar, men des-
to mer av gynnsamma fOrutséttningar. Nér varuvirdena 6kar och produkterna kan bira hogre
transportkostnader, samtidigt som dessa ocksa faller p g a ny teknik och nya logistiska 16s-
ningar, och dessutom lonedifferenserna dr markanta blir i SWOT-analytiska termer, kanske en
regions gamla styrkor till svagheter, svagheter till styrkor, mojligheter till hot, medan hoten
kan véndas till mgjligheter. Det géller bara att veta vilka och hur — och detta krdver den breda,
tvirvetenskapliga ansatsen. Ett exempel skulle kunna vara hur tringsel och miljoforstdring
tvingar fram nya specifika logistiska ldsningar och drivmedel, vilka i sin tur skapar oefter-
hiarmliga effektivitetsvinster gentemot konkurrentregioner/ldnder, och darigenom gynnar till-
vixt och vilfird: Det behdver inte nddvindigtvis vara ex ante-satsning pd FoU inom t ex lo-
gistiksektorn som skapar tillvaxtpotentialen, utan snarare kanske den tringsel och konkurrens
som kan uppstd i det som inom ekonomisk geografi kallas kluster, och de mentaliteter och
instéllningar till transporter och logistik som rader i dessa kluster.

Situationen inom transport- och logistiksektorn kommer utan tvivel att bli en allt mer betydel-
sefull bestimningsfaktor for utvecklingen i Oresundsregionen. Méalkonflikterna blir emellertid
sdrskilt tydliga inom just transportpolitiken, dér tillganglighet stdlls mot trangsel, tillvixt mot
miljo, satsning pa strak och logistikcentran mot regionalpolitiska dvervdganden, varornas rét-
tidighet mot stress, personbefordran mot godstrafik o s v. ® Ett mycket illustrativt exempel pa
denna typ av motsittningar dr det svenska forslaget att infora flygskatt pa 94 kr/passagerare
inom Europa och 188 utom Europa. Denna skatt motiveras framforallt (d&tminstone i debatten)
av milj6hdnsyn: For konsumenten dyrare flygresor, kan reducera onddiga saddana/tillvixten i
dem, och ge incitament for ett utokat anvindande av langvéga inrikestagtrafiken. Detta ma
gilla for Stockholms (Arlanda) och Goteborgs (Landvetter), Sveriges tva storsta flygplatser,
men for Sturup utanfér Malmo skulle effekterna kunna bli ndgot ovédntade. Anledningen till
detta &r dels att Danmark samtidigt beslutat om att avskaffa sin flygskatt, dels att avstdndet,
restiden och i stor utstrackning kostnaderna for att ta sig till Kastrups flygplats istéillet for Stu-
rup dr likvirdiga for en resenir bosatt i t ex Malmd/Lund-omradet. Effekten kan rimligtvis
tdnkas bli att flygavgangar och —linjer pa sikt flyttar fran Sturup till Kastrup, samtidigt som
arbetstillfillena runt Sturup minskar och Oresundsregionens totala flygrelaterade klimatpa-
verkan forblir opaverkad. Foresprakarna menar dock att antalet danskar som 1 dagsliaget (bl a
sporrade av diverse rabatter) reser via Sturup istéllet for Kastrup skulle minska, och ddrmed
ocksé transittrafiken mellan Danmark och Sturup. Regionalpolitiken far alltsa hir sté tillbaka
for miljomélet: Man bor, som Karin Svenson Smith uttryckt det ”...frdga sig om det &r hall-
bart att bygga regional utveckling p4 expansion av ett ohallbart transportmedel.” Miljomalet
kommer troligen hir ocksé i konflikt med den tidigare diskuterade tanken pd infrastruktur,
tillginglighet och logistiktjédnster som drivkrafter bakom attraktionskraften och tillvéxten i en
alltmer globaliserad ekonomi. Men, i ett Oresundsregionalt perspektiv, torde detta vara av
mindre betydelse om resultatet skulle vara att trangsel tvingade fram en utbyggnad av Ka-
strups flygplats: Oresundsregionens — sett ur det globala perspektivet — totala tillginglighet
och attraktionskraft skulle sannolikt inte paverkas. Skulle alltsa flygskattemotstindet kunna

¥ Se t ex Moderna transporter, Regeringens proposition, 2005/06:160
? Svensson-Smith, K “’Flygskatten behovs”, Sydsvenskan, 19/4 2006
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styras av strikt nationalregionala svenska intressen, samtidigt som “’integrationen” kunde tdn-
kas oka genom att fler svenskar reser utomlands fran Kastrup? I sd fall ginge integrationen
frin svensk synpunkt ménne at fel hall? Ilmar Reepalu och Stephan Miichler pépekar att
”...konkurrensen med Kastrup gor att resandet kvarstar pd ofordndrad niva, men istéllet flyt-
tas till andra sidan Sundet.”'® De menar vidare att minskad 16nsamhet for de bolag som trafi-
kerar Sturup, p g a farre passagerare, dessutom minskar de ekonomiska mojligheterna till ak-
tiva satsningar pa miljovinligare flygplan. A andra sidan, skulle den svenska flygskattens
effekt pd miljén i Oresund, om nu Kastrup istillet expanderar, vara bortblast — liksom kanske
ett antal arbetstillfdllen 1 Sturup.

For att hantera den typ av malkonflikter som t ex flygskatten, och som finns av rikt métt inom
olika transportrelaterade omraden pd bdda sidor av Sundet, krivs som redan ndmnts ett tvér-
vetenskapligt angreppssétt som synliggdr s manga aspekter pa — och effekter av - transport-
utvecklingen som mojligt nér transport- och tillvéxtstrategiska planer skall skapas och imple-
menteras. D& kan vi ocksé littare hantera globaliseringens effekter; och det bista sittet att
gbra detta ir att forsoka utnyttja de styrkor som den samlade Oresundsregionen har; inte att
kédmpa pé var sin sida Sundet!

2.2 Integration: Vad menar vi med det?

Integrationsbegreppet 4r mycket mangfacetterat och kan ges innebord efter savél analysobjekt
som efter behag. I STM@-projektets Sammanfattningsrapport 1, Kartlaggning av transport-
barridrer 1 Qresundsregionen, presenteras projektets allmdnna definitioner av integrations och
barridrbegreppet.'’  Speciellt uppmirksammas den inom STM@ definierade *Barriir-
paradoxen”: Att barridrernas inverkan pa integrationsprocessen inte nddvindigtvis och sjalv-
klart dr negativ: Om barridrerna dr manga, leder det sannolikt till 1&g integrationsgrad. I takt
med att barridrerna Gvervinns, kan integrationen 6ka successivt, men dé barridrreduktionen
nar en viss niva, kan dven incitamentsskapande skillnader suddas ut, varpa integrationsok-
ningen och -viljan avstannar och nya barridrer skapas. Om barridrerna ddremot i utgédngsléget
ar timligen fa, och incitamenten for integration mojligen dirmed mindre, kan tillvaratagande
av de skillnader som trots allt kan ge individer och foretag arbitragevinster i sig 0ka integra-
tionen och t o m forstirka dessa barridrer. Integration som drivs av detta fenomen, kommer
emellertid sannolikt pa sikt att stanna av p g a den prisutjimning som foljer av marknadsinte-
grationen. Dessa teoretiska samband &r vigledande dven for delstudien Transportstruktur och
men kommer nedan att preciseras i den ekonomisk-strukturella kontexten.

Ett av problemen med begreppet integration ar att analysobjekt och matt ofta sammanfaller:
Om t ex arbetspendlingen dver bron #r ett av matten pa integrationen i Oresundsregionen ir
det ju samtidigt just denna pendling som ar integrationen. Detta faktum kan skapa sévil defi-
nitions- som dimensionsproblem — ty om pendlingen ar mattet, uppnés ju full integration forst
da alla i arbetskraften pendlar 6ver bron. Ett alternativ dr att definiera en viss storlek pa pend-
lingen som “full arbetsmarknadsintegration” (t ex om 20 % av respektive lands arbetskraft
pendlar), men en sddan stipulation tenderar att bli savél godtycklig och ideologisk som situa-
tionsberoende. Integrationens effekter beror péd vilken niva och i vilket ssmmanhang man un-
dersoker den. Integrationsbegreppet kan ha helt olika innebord for olika grupper av aktorer.
En distinktion giller danska respektive svenska aktorers syn pd vad integration dr, hur den
skall uppnas och om den dr 6nskvird. Dérutver ér distinktionen rikspolitik kontra regionpoli-

1" Reepalu, I, & Miichler, S, “Flygskatten hotar jobb”, Sydsvenskan, 21/4 2006
''Se dven STMO (2006) , Kartliggning av transportbarriirer i @resundsregionen: Sammanfattningsrapport 1.
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tik central, ocksa bortsett fran politisk hemvist. Foretag av olika storlek och med olika hem-
mamarknader/huvudkontorslokalisering, och organisationer har ocksé olika syn pa vad integ-
ration innebdr och enskilda individer och familjer har kanske en helt annan bild av vad integ-
rationen egentligen handlar om &n svenska och danska ministrar. P4 politisk niva handlar in-
tegrationen kanske framforallt om infrastruktursatsningar och organisatorisk struktur samt den
inte alltid sd aktivt understodda regelverksharmoniseringen. For foretagen handlar det sanno-
likt primért om utvidgning av hemmamarknaden, d v s framforallt ekonomiska incitament dér
integration girna dversdtts med vinstokning. For den enskilda individen kan det vara dels pri-
vatekonomiska incitament, dels kulturella, sociala eller familje-/bakgrundsrelaterade drivkrat-
ter, bakom steget att bli integrator. Olika synsétt pa vad integration egentligen innebér kan
naturligtvis betyda motsittningar om vilka mélen &r och om vad integrationen skall ge for
effekter, och nog kan detta bli en barridr 1 sig! Sarskilt tydlig tycks denna motsittning vara pé
det politiska planet mellan riks och regionnivé; atminstone i Sverige. I rapporten Kunskapsre-
gioner i konkurrens — regional samverkan for framgang fran RTK i Stockholm framhalls just
den rikspolitiska oviljan i Stockholm och K&penhamn mot att skapa sérlosningar och -
overenskommelser for Oresundsregionen:

Ett utslag av detta ar de danska och svenska regeringarnas installning
till att inte vilja diskutera sarldsningar fér att harmonisera regelverk
inom regionen. Skatteregler och bristande harmonisering av socialfor-
sakringssystem inverkar negativt pa méjligheterna till den arbetspend-
ling som &r en av hornpelarna fér en utvidgning av regionen och for
att till fullo dra nytta av dess sammantagna storlek. '*

Orsakerna till denna ovilja att harmonisera kan mycket vl std att finna i det faktum att re-
spektive land bestir av mer in bara Oresundsregionen; for Sveriges del, betydligt mer. Dels
kan en alltfor expansiv Oresundsregion mdjligen hota Stockholmsregionens dominans, dels
finns alltid risken att andra regioner och omraden borjar stilla liknande krav avseende fordnd-
ringar i skatter och transfereringar. Nara till hands ligger Svinesundsomradet och Haparan-
da/Torned. Sédana forklaringar brukar framforas dven till den danska oviljan, och framforallt
avseende nedsittningen av broavgifterna. Nar den nationella, eller nationalregionala utveck-
lingen kan paverkas i icke onskvird riktning, tycks det svért att se till hela Oresundsregionens
bista, och forklaringen till det, 4r sannolikt att den politiska makten i respektive halva av Ore-
sundsregionen &r ansvarig infor och beroende av viljarna pa sin, och endast sin sida Sundet!

Samtidigt kan det tyckas mirkligt att vi i Oresundssammanhang menar att exempelvis olika
socialforsdkringssystem ér ett hinder for arbetskraftsforflyttning, medan det i den svenska
debatten 1 samband med EU-utvidgningen 1 relation till ex vis Polen och de baltiska staterna
patalades hur olika socialforsdkringssystem skulle leda till arbetskraftsimport till Sverige; s k
social turism. Av allt att doma ar det rimligt att hdvda att arbetskraftsforflyttning; en gemen-
sam arbetsmarknad och arbetskraftspendling dr exempel pé integration. Det tycks emellertid
som om detta ges olika vdrderingar och hamnar pa olika grader pa skalan dver 6nskvird ar-
betsmarknadsintegration i den offentliga, mediala och politiska debatten. I alla hdndelser
tycks det i detta senare fall vara de uppenbara skillnaderna i socialforsakringssystem och in-
komstnivéer som driver arbetsmigrationen, medan det i Oresundsfallet dr olikheterna som
pastas hindra den. Man skulle kunna invédnda att det handlar om tva helt olika situationer, med
helt skilda forutséttningar, drivkrafter, bakgrund och kanske framfor allt 16neskillnader: att det
inte gar att jimfora dessa tva “integrationer”, men a andra sidan innebér det ocksa att mattet
arbetskraftspendling for att mita graden av integration bor diskuteras i och preciseras!

12 Kunskapsregioner i konkurrens — regional samverkan for framgang, (2005) Regionplane- och trafikkontoret, Stockholm — rapport 1, s 56.
Se dven Barriere-rapport. Rapport om barrierer for integration i @resundsregionen (2001), @resund Industri & Handelskammare, s 13.
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En liknande diskussion kring regional integration i Oresundsregionen finns @resund Industri
& Handelskammares Barriere-rapport. Man menar déar att en region snarare dn att vara en
ekonomisk enhet, r en sociologisk, till stor del styrd av sin egen samhdrighetskénsla.'’ Detta
pastaende kan tyckas trivialt, men fangar sannolikt minga av orsakerna till trogheten 1 integ-
rationsprocessen, och lyfter fram kausalitetsfragan. Ar det sa att vi méste skapa en 6kad sam-
horighetskinsla mellan linderna for att 6ka integrationen; skapa en Oresundsregion som ock-
sa blir en ekonomisk enhet, eller dr det sa att samhorigheten kommer pé kdpet nér vi vil ska-
pat den ekonomiska enheten? Av allt att doma &r manga utredningar kring barridrer mot integ-
rationen fokuserade pa skapandet av en ekonomisk enhet; harmonisering av skatteregler, sjuk-
forsakringssystem, kostnader for overfart via bron o s v. Inte minst barridrstudierna brukar
lyfta fram dessa faktorer — kanske for att de &r léttast att greppa. Men béada perspektiven be-
hévs! Om utnyttjandet av Oresundsbron anses vara for 1agt p g a priset, maste man i analysen
samtidigt ha med orsakerna till varfor folk vill rora sig dver sundet, eller varor transporteras.
Det dr inte nodvandigtvis sé att Gverfarterna primért hindras av prisséttningen; priselasticite-
ten kan ju vara ligre 4n vi tror, och samhorighetsfaktorn viktigare &n vi antagit.

I @resund Industri & Handelskammares Barriere-rapport definieras den ideala Oresundsin-
tegrationen som “neutralitet”. Regionen &r helt integrerad nér foretag och arbetskraft dr neu-
trala/indifferenta infor var inkdp gors, var arbetstagarna bor, eller var jobben finns. Samtidigt
lyfter man fram att integration inte 4r det samma som “identitet”: Med allt for stor likhet for-
loras ocksd dynamiken.'* Det 4r alltsé inte likheten i sig, utan franvaron av extrakostnader for
att vara integrerad som skapar neutraliteten/indifferensen; alltsé ett gnisselfritt samarbete -
”Gnidningsfrit samarbejde mellem virksomheder” — som det uttrycks i rapporten. Man vida-
reutvecklar detta med att tala om integrationen i termer av “’normale’ samarbejdsrelatio-
ner”."” Plotsligt aterfir man en kiinsla av att det and4 handlar om ndgon form av likriktning.
Problemet blir naturligtvis att avgdra vad som &r det normala; dr det de svenska reglerna eller
de danska avseende t ex skatter, pensioner o s v som &r de normala? I Barriere-rapport lyfts
fridgan fram om gemensam valuta i Danmark och Sverige, och den potentiella integrationsef-
fekt detta skulle ha genom att minska valutariskerna i handeln o s v. Samtidigt patalar man
hur kursdifferenserna lockar manga danskar till att gora sina inkdp i Sverige. Detta, menar
man, ir inte exempel pé integration, d4 handels orsaker ar vixelkursinstabilitet.'® Detta lyfter
aterigen fram den hir tidigare berorda fragan kring integration de facto, och méatten pa den-
samma. Om 6kande handelspendling &r integration (och ett matt pa integration) torde det vara
en ideologiskt betingad vérderingsfrdga hur denna uppkommit - genom o6kad viaxelkursdiftfe-
rens som skapat incitament for arbitragehandel, eller genom gemensam valuta som sdnkt
transaktionskostnaderna och som kan skapa potential for 6kad handel (jfr Barridr-paradoxen
ovan). Ett annat exempel dr om det rader arbetskraftsbrist inom ett visst yrke (eller generellt) i
ena landet, och arbetsloshet i samma yrke i det andra; en situation som forvéntas bli verklig-
het inom nagra ar p g a av den skiljaktiga demografiska utvecklingen mellan svenska sidan av
Oresund (befolkningsdkning) och den danska (befolkningsstagnation). Plotsligt blir frigan
hogst politisk: Vad &r ratt slags integration och dn mer uttalat, vilka ar ratt orsaker till integra-
tionen? Och hur péverkas den inrikespolitiska synen pé integrationen i landet med arbetslos-
het, savil nationellt som regionalt, nir arbetsmarknadsintegrationen skapas av fluktuationer
pa den egna arbetsmarknaden? Fragan skulle kunna illustreras av foljande iakttagelse av hur
den svenska arbetsmarknaden idag ofta kraver utbildning for sddana arbeten som inte kriaver
det i Danmark: Detta har inneburit att manga outbildade soker sig till Danmark som lokalvér-

Barriere-rapport. (2001), @resund Industri & Handelskammare, s 3
' Barriere-rapport (2001), s 4
Barriere-rapport (2001),, s 4
"*Barriere-rapport (2001), s 7.
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dare, servitorer och lagerarbetare.”l Sverige méste dven lokalvirdaren ha utbildning pa sitt
omréde, s det finns inga enkla jobb kvar....” heter det i Sydsvenskan 26/4-2006."7 Parallellen
till 1960-talets svenska arbetskraftsimport fran t ex Finland ar tydlig, fast arbetskraftsstrom-
men nu gér 4t ett annat hall! Hur detta kommer att piverka synen pa Oresundsintegrationen
fran svenskt hall och i ett ldngre perspektiv aterstar att se.

2.3 Barriarer: Vad menar vi med det?

I flera av de tidigare studier som gjorts av barridrer mot integration, uppfattas de inte sdllan
som nagot antingen abstrakt, opaverkbart eller nagot tdimligen konkret, tekniskt och 1 bada
fallen inte sillan statiskt. Exempel &r “olika foretagskulturer och ledarstilar” eller signalsy-
stemen inom jarnvdgen”. | bada fallen fokuseras vanligen diskussionerna pd barridren i sig,
utan att hdnsyn tas till dess kontext, och bakomliggande orsaker. Ofta dr det emellertid i just
dessa kontextuella orsakskedjor som man kan finna de atgidrdsforslag som skulle kunna 16sa
upp barridrerna: Varfor har vi olika foretagskulturer och i vilka sammanhang? Varfor har 14n-
dernas jarnvégsbolag satsat pd olika signalsystem, och har det i sin tur nagot med olika fore-
tagskulturer att gora, eller kanske t o m det krigiska forflutna?

Genom att stdlla de kontextella frdgorna kan man mdjligen finna djupare orsaker till skillna-
derna, och kanske t o m uppticka att det inte ens dr friga om barridrer. Det kan istéllet handla
om systematiska missforstdnd och misstolkningar av syften som blir barridrer forst nar dessa
upptécks. Ett konkret exempel dr ordet ganska som pa svenska betyder ”sa ddr” men pa dans-
ka betyder “tdmligen mycket”. En svensk-dansk politisk diskussion kan darfor fortga tdmligen
lange mellan tvd som ej kdnner skillnaden, och parterna kan anse sig vara helt 6verens, dnda
till dess att ordet “ganskas” oversittning avsldjas. Vad dr det di som ir barridiren? Ar det
sprakens olikhet som &r barridren for integration eller dr det tvirt om dess likhet: att vi tror oss
forsta varandra, eller dr det t o m den i grunden skiljaktiga politiska overtygelsen mellan de
tva samtalande? Barridrer ar sdledes varken statiska, instrumentella eller universella! For dem
som kéanner ordet ”ganskas” betydelse ar det ingen barridr (men kanske vil roligt). Exemplet
ar visserligen tdmligen ytligt, men illustrerar 4ndé faran i att mekaniskt definiera vilka barrié-
rerna dr och vad de innebir i1 hinder for integration.

Kanda barriarer enligt tidigare undersékningar

I STM@ projektets sammanfattningsrapport, Transportbarriarer i Oresundsregionen- en
sammanfattning, diskuteras en barridrklassificering enligt framtidsforskaren Paludan som ut-
gér frén administrativa, kulturella och trafikrelaterade barridrer."® @resund Industri & Han-
delskammares Barriere-rapport (2001), gor en indelning i fundamentala skillnader (sprak,
kultur, traditioner m m), fysiska strukturer (infrastruktur och trafik) och detaljregleringar (re-
gelverk och lagar). Innehallsméssigt fingas i stort sett samma barridrfenomen in, och i de fles-
ta listningar av barridrer mot integrationen i Oresundsreglonen dyker samma eller snarlika
fenomen upp, nistan med automatik. Savil Oresundskomiteen, OresundDirekt, Oresundsinsti-
tuttet, och en lang rad andra organisationer, inte minst inom Interreg IIIA, foretag och myn-
digheter publicerar 16pande material som informerar om vilka hinder och mojligheter som
foreligger for integrationen av arbetsmarknaden. Utdver universitets- och hogskoleanknuten
forskning och allménna kartliggningar av integrationsliget, finns sérskilt for pendlare, flyttare
och foretagsetablerare mycken information dels i form av rapporter och utredningar, dels som

17 »Danmark soker svenskar till enkla jobb Sydsvenskan 26/4-2006 i artikeln”.
'8 Se dven STM@ (2006) , Transportbarriarer i Oresundsregionen- en sammanfattning
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lattillgdnglig information, ndrmast som handledningar eller lathundar, for allménheten att till-
gé. Bara ett bland méinga exempel pa det senare ir Oresundsbrokonsortiets & Oresundskomi-
teens Flytning och pendling over Oresund (oktober 2005) som lyfter fram orsaker till pend-
ling och flyttning frdn Danmark till Sverige, och problem forenade med detta sdsom t ex oka-
de transaktionskostnader, krangliga myndighetskontakter och brist pa sociala ndtverk 1 nya
bosittningslandet.'” T exempelvis Barriere-rapport (2001) skapades med utgéngspunkt i en
enkétundersokning bland svenska och danska foretag, en topplista Over barridrer, dir en anta-
let personer som berors, samt graden av intensitet, ekonomisk betydelse eller osékerhetsska-
pande dr avgdrande barridrens svarighetsgrad. Pa listans framsta placeringar finner man skat-
te- social- och arbetsmarknadsregler (for foretag, hushall och individer), en gemensam valuta
och broprisnivan. P4 nionde plats kommer infrastrukturen och pa elfte, foraldraledighet.”
Bland de uppriknade och diskuterade barridrerna kan hér, utéver dessa, nimnas bl a det dans-
ka regelverket for firmabilar, som skapar problem for bosatta i Sverige (danskregistrerad fir-
mabil fér ej koras 1 Sverige), krdngligheterna i skatteuppbdrden, inte minst avseende sociala
avgifter, for foretag med bade svensk och dansk arbetskraft, och etablering pa bada sidorna.
Regelverken for arbetsslosa/-sokande, koprétten, tekniska standards och miljomérkning (t ex
O- rep KRAV-mirkning) samt t ex skiljaktiga utbildningssystem, lukkelov och Systembola-
get dr andra barridrer som lyfts fram. De bada senare kan mycket vil vara av samma duala
karaktir som ovan patalade véxelkursdifferens; den langsiktiga integrationseffekten ar inte
helt sjalvklar. En viktig punkt som lyfts fram i Barriere-rapport (2001), &r att man forutom att
koncentrera sig pa att undanrdja barridrer, maste tillse att nya inte skapas t ex genom att alltfor
motstridiga lagar pa olika omréden infors pa 6mse sidor av sundet.”' Det kanske bista sittet
att motverka att sa sker dr att inom vissa for integrationen strategiska omraden, borja skapa en
gemensam Oresundsstrategisk virdegrund eller samsyn. Detta ir ocksd STM@-projektets syf-
te: Att genom stirkta utbildningsresurser i transport och logistik med Oresundsintegrerande
perspektiv, soka undanrdja de olika typer barridrer mot integrationen som framst stir att finna
inom transportsektorn.

' For att bara lyfta fram nagra exempel pa goda informationskillor kring hinder, méjligheter status

och lige for integrationen, se exempelvis Oresundskomiteens publikationer pa hemsidan
http://www.oresundskomiteen.dk/neobuilder.200110041201 34 3bbc338bSccd6.html, Oresund Logistics’ pa http:/www.orelog.org/, Ore-
sunds Industri- och handelskammares pa http://www.oresundchamber.dk/ som bl a publicerar det s k Oresundsindexet, OresundDirekt pa
http://www.oresunddirekt.com/ samt Oresundsinstituttets pd http://www.oresundsinstituttet.org/dbindex.asp?frame=10. Den kanske forsta
”barridrrapporten” fran 1999 Oresund-en region blir till som sammanstillts av de svenska och danska regeringarna finns pa
http://www.regeringen.se/content/1/c6/01/19/90/f748902b.pdf. Ett utmarkt exempel pa akademisk forskning i samarbete mellan ldroséten pa
omse sidor sundet r Paulsson, Skjétt-Larsen, Wandel (2001), Logistics in the Oresund Region After the Oresund Link, som finns pé
http://www.tlog.Ith.se/documents/publications/Oresund.pdf.

2Barriere-rapport(2001), s 11.

'Barriere-rapport (2001), s 24.
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3 Rapportens syfte och innehall

Carl-Magnus Carlsson

Syftet med denna delrapport &r att se transportrelaterade strukturella och ekonomiska barridrer
mot Oresundsintegrationen ur nya vinklar, med andra perspektiv och utifrdn en flervetenskap-
lig ansats. Med avstamp i tidigare rapporter och forskning kring barridirerna mot Oresundsin-
tegration, som exempelvis ovan refererade, kommer rapporten Transportstruktur och ekono-
mi att utveckla analysen med sikte mot att skapa Oresundsintegrerade akademiska utbildning-
ar pa avancerad niva. Varken denna rapport, eller STM@-projektets samlade barridrrapporte-
ring kan, eller ens syftar till, att ge de konkreta 16sningarna och handlingsplanerna for att un-
danrg6ja specifika barridrer — varken de gamla kénda eller nytillkomna. Daremot skall STM@
bidra till att starta den process dér olika aktdrer lér sig forsta varandra och varandras olika sétt
att finna 16sningar, genom de gemensamma Oresundsintegrerande utbildningsresurser i Stra-
tegic Transport Management som kommer att skapas och samordnas inom ramen for STMQ-
projektet. Detta underlattar for uppluckring av barridrerna och det skapar integration!

For att kunna belysa de transportstrukturella och ekonomiska barridraspekter pa integrationen
i Oresundsregionen krivs kompetenser frin en rad olika kunskapsfilt och verksamheter. Ex-
perter, konsulter och forskare fran bada sidor av sundet har darfor samarbetat for att soka be-
lysa Oresundsregionens transportbarridrsituation utifrn delvis nya och otraditionella perspek-
tivkombinationer, dér varje forfattare angriper de transportstrukturella och ekonomiska barri-
graspekterna pa Oresundsintegrationen utifran sitt specifika kunskaps- och kompetensomréde.
De som bidragit till foreliggande rapport kommer dels fran néringsliv och myndigheter, dels
frdn hogskolevérlden. Darmed utgoér rapportens medforfattare 1 sig en slags Triple Helix-
struktur. Forfattarna dr Carl-Magnus Carlsson fran Malmo hogskola, som ocksé redigerat rap-
porten, Nicklas Abrahamsson och Lars V Pedersen fran Connectia A/S, Lennart Andersson
vid Sjofartsverket, Klas Cederin frdn Helsingborgs stad/Campus Helsingborg, Bengt Nord-
lindh och Anders Karlsson fran Akeriféreningen Syd, Ingela Schinberg och Svante Lingirde
frdn Ekonomihdgskolan i Lund samt Michael Serk pa EuroVat.

3.1 Innehdall

Efter att rapportens utgangspunkter och fokus presenterats i de inledande kapitlen, foljer nu
ett antal expertutredningar kring den typ av fragor som &r viktiga att belysa for att fanga inne-
hallet i de transportrelaterade barridrer som ligger i Transportstruktur och ekonomi.

Forst, i kapitel 4, kommer Klas Cederin att diskutera Oresundsregionens befolknings-, orts
och kommunikationsstruktur i relation till demografisk utveckling och transportbehov. Kan
dessa rumsliga strukturer paverka kommunikationen av varor, tjanster, tankar och idéer pa
tvérs av Sundet, och kanske rent av lasa fast utvecklingen vid de historiskt etablerade straken?
Hur kan den nya informationsteknologin i s k hallbar kommunikation utnyttjas for att bryta
rumsliga barridirer? Frigan centreras kring méjligheten att inriitta Oresundsgemensam modul-
baserad distansutbildning som bryter upp tids- och rumsfixeringen, och ddrmed gynnar integ-
ration, konkurrenskraft och tillvéxt.

I Kapitel 5 tecknas bakgrunden till den strukturella utvecklingen inom akeri- och godstrans-
portniringen i Oresundsregionen. Sirskilt lyfts den starka kopplingen mellan den allminna
industriutvecklingen i olika sektorer - mot allt storre globala koncerner - och transportbran-
schen fram. Den delvis nya relationen mellan industrins behov och transporterna analyseras,
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liksom hur transportsektorn svarat pa utvecklingen inom industrin. Hur paverkar denna struk-
turella fordndring mentaliteter, arbetssétt, barridrer och integration? Vikten av att lyssna till
upplevda transportstrukturella och ekonomiska hinder och barridrer inom akerindringen — sa
som de upplevs av dem som verkar i branschen - framhalls i kapitlet. Akeriféreningen Syd
kommer 1 en seminarieserie insamla asikter och synpunkter fran sina medlemsforetag samt
danska systerorganisation infor en stérre trendanalys pa Orsundsregionens landtransportsy-
stem, grundad i "action research”. Resultaten av den stérre trendanalysen kommer sedan att
ligga till grund for dialog om transportutvecklingen mellan foretag, organisationer, myndighe-
ter och forskarvirld i Oresundsregionen. Kapitel 5 ger oss bakgrunden infor detta arbete.

I kapitel 6 beskriver och analyserar Ingela Schinberg arbetsdelning efter kon i Oresundsregi-
onens transportsektor utifrdn ett jamstélldhetsperspektiv. Situationen inom transportslagen
analyseras utifrdn vertikal och horisontell uppdelning. Gor sned konsarbetsdelning inom
transportsektorn i Oresundsregionen att olika ekonomiska resurser inte kan tillvaratas opti-
malt? Flera intervjuundersokningar kompletterar den statistiska kartliggningen. Hon argu-
menterar for att den skilda demografiska utvecklingen p& dmse sidor av Sundet samt den goda
tillvaxtutvecklingen inom transportsektorn tillsammans kan utgora ett unikt tillfille for en
naturligt 6kad jamstélldhet med positiva lonsamhetseffekter for foretagen. Samtidigt, till-
sammans med en rad andra atgirdsforslag for 6kad jimstilldhet i transportsektorn, efterlyses
en forbittrad statistikproduktion inom omradet.

I kapitel 7 kommer Svante Lingérde att belysa transporternas betydelse i Oresundsregionen
utifran ett tillvixt- och innovationsperspektiv, dir transporternas roll som formedlande lank
mellan ekonomisk tillvéxt, innovationer och regional konkurrenskraft séarskilt lyfts fram. Med
utgangspunkt i endogen tillviaxtteori och s k tyst kunskapsspridning/-6verforing (endogent
larande) via transporter av varor, tjdnster och arbetskraft pa tvérs av Sundet, utvecklas en ma-
tematisk modell kallad IPEL (Indikator for potentiellt endogent ldrande) som teoretiskt kan
kvantifiera transporbarriirerna i Oresundsregionen. IPEL bygger pa det samlade foridlings-
virdet 1 regionens alla arbetsplatser och reskostnaderna for att ta sig dit. Modellen visar hur
endogent larande varierar positivt med hoga fordadlingsviarden och negativt med hoga reskost-
nader: Ju nirmre det ekonomiska centrat, desto stdrre innovationsbenégenhet. Rent teoretiskt,
om korrekt empiriskt material anvénds, skulle modellen kunna svara pa t ex fragan; Vilket
skapar mest innovationspotential — att man fran Malmo kan n& Képenhamn pa mindre an en
timma, eller att man fran Malmo kan na Hamburg pa under tre? I praktiken argumenterar
Lingirde for att effektiviteten i persontransporterna, i hog grad bestimmer Oresundsregionens
innovationspotential. Med en utvidgad IPEL-modell kan icke-reskostnadsrelaterade barridrer
mellan Danmark och Sverige i Oresundsregionen teoretiskt virderas, och tillsammans med
existerande matt kan dirmed nya perspektiv for forstielsen av Oresundsintegrationens meka-
nismer Oppnas.

I kapitel 8 framhéller Johan Wideberg grinssnittsbarridrer mellan transport, trafik och ménni-
ska utifrin ett trafikplaneringssynsitt. Bittre trafikplanering och -6vervakning i Oresundsre-
gionen genom utnyttjande av s k intelligenta transportsystem, kan undanrdja risker, olyckor,
trangsel och andra negativa externa transporteffekter. Detta krdver emellertid mer sofistikerad
trafikdata. Wideberg redogoér for dagens trafikdatainsamling och presenterar en ny, GSM-
baserad metod for detta, men lyfter samtidigt fram hur det traditionellt skandinaviska virnan-
det om den personliga integriteten - ocksé skillnader mellan Danmark och Sverige i detta av-
seende - skulle kunna utgoéra en barridr for att ett sidant system skulle kunna implementeras i
Oresundsregionen for gemensam dvervakning och bittre utnyttjande av de infrastrukturella
resurserna. En intressant koppling till det forestdende VTS-samarbetet i Oresund som presen-
teras 1 kapitel 11 i foreliggande rapport gors. Samtidigt argumenteras for nddvindigheten av
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en 0kad samordning i1 planeringen av t ex av bostidder och kollektivtrafik i den allt mer tétbe-
folkade Oresundsregionen.

Momsredovisningssystemens och skatters transportbarridrbetydelse lyfts fram av Michael
Serk i kapitel 9, utifrin en diskussion om “omvinda barriirer”: Ar olikheter i momssystemen
en barridr, eller skall de istdllet uppfattas t o m som grund for nyetablering? Hur momssyste-
men paverkar likviditeten 1 foretagen och tillvdxten analyseras med utgangspunkt i Nederldn-
dernas 19sning. Deras utformning av momssystemet lockar stora utomeuropeiska direktinve-
steringar. Skulle samma metod som tillimpas i Nederlinderna kunna inféras i Oresundsregio-
nen fOr att 6ka nyetableringar — och skulle Sverige och Danmark kunna enas om ett sddant
system?

I kapitel 10 analyserar Carl-Magnus Carlsson behov och forutsittningar for en gemensam
planeringsfunktion for Oresundsregionen. Kan man 16sa upp barriirer genom Oresundsge-
mensam planering i den nya osékra, sdrbara och globaliserade omvérlden? Olika typer av pla-
neringsmetoder lyfts fram och relateras till nya behov. Motséttningen mellan att se till natio-
nens och regionens bésta som hinder for integrationen och barridrskapare diskuteras, dir pla-
nering av infrastruktur lyfts fram som sirskilt angeléigen att samarbeta kring i ett Oresunds-
perspektiv. Mgjligen kan det vara ldttare att implementera sidan gemensam planering, dn det
har varit att harmonisera socialforsdkrings- skatte- och arbetsrittsliga regler, inte minst med
hinsyn till tillvixtpotentialen i den logistiska attraktionskraften i en globaliserad vérld. En ny
planeringsansats som dr anpassad efter regionens olika planeringstraditioner och efter de nya
krav som globaliseringen stiller presenteras; reproaktiv planering, och frigan om en Ore-
sundsgemensam planeringsmyndighet vicks, samtidigt som nya finansiella 16sningar diskute-
ras.

Kapitel 11 visar pé ett sddant planeringssamarbete som har goda forutséttningar att bli ett f6-
reddme for fortsatt arbete med Oresundsgemensam transport- och infrastrukturplanering. I
kapitlet presenterar Lennart Andersson och Carl-Magnus Carlsson exemplet Oresundsgemen-
sam VTS i Malmé. Forutsittningarna och upptakten for detta samarbete diskuteras 1 forhallan-
de till slutsatserna i kap 10, och befinns vara ytterst gynnsamma.

Mentalitets, lednings/management, affarskulturbarridrer mellan danska och svenska foretag
(sdvil transportkdpande som —sdljande) och mellan Danmark och Sverige, diskuteras av Lars
V Pedersen och Nicklas Abrahamsson i kapitel 12. Den typ av kunskap och kompetens som
skulle kunna reducera séddana barridrer identifieras utifran 19 djupintervjuer med néringslivs-
foretrddare fran savél den danska som svenska sidan av Sundet. Genom att ha kunskap om
skillnaderna mellan det danska och det svenska, och lira sig utnyttja den, kan foretagen léttare
klara den globala konkurrensen. Den typ av skillnader i samhéllsplaneringsstilar (spontanitet
kontra eftertinksamhet) som diskuterades i kapitel 10, identifieras och diskuteras d@ven avse-
ende foretagens strategiarbete i Danmark och Sverige. Skillnaderna spéras bl a till olika nér-
ingslivsstruktur, olika ledarstilar, skillnader pd arbetsmarknaden o s v. Dessa avspeglar sig
ocksa i olika affarskulturer i Danmark och Sverige (kortsiktighet kontra 14ngsiktighet), vilket
kan péverka relationerna 6ver Sundet. Bdda dessa varianter utmanas emellertid av den yttre
press som globaliseringen och nya logistiska 16sningar utgér. Dessa bada forhallanden; af-
farskultur och ledarstilar samt globalisering och branschutveckling, betraktas som interna resp
externa paverkansfaktorer, barridrskapare om man sa vill, som maste kunna hanteras av fram-
tidens aktdrer inom transportsystemen. Forfattarna foreslar darfor, baserat pa sina djupinter-
vjuer, ett antal fokusomraden for framtida transportkompetenser.
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Alla dessa enskilda transportbarridrutredningar sammanstélls sedan av Carl-Magnus Carlsson
i kapitel 13, dér en samlad bild av Transportstruktur och ekonomi inom STM@-projektets ges.
De viktigaste resultaten 1 varje undersokning sammanfldtas dér till en helhetssyn. Rapporten
avslutas i kapitel 14, dar Carl-Magnus Carlsson beskriver STM@-projektets fortsatta utred-
ningsarbete for att skapa Oresundsgemensam transportutbildning pa magister/kandidatniva
inom omradet Transportstruktur och ekonomi.
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4 Transport, infrastruktur och demografi

Klas Cederin

Transportfloden 1 form av kommunikationer, tillsammans med befolkningsmonster och orts-
system bestimmer Oresundsregionens struktur - en bild som utmejslats sedan arhundraden.
Denna rumsliga struktur dr den frimsta “barridren” fOr integration, tillvixt och utveckling i
Oresundsregionen. Foreliggande studie skulle vilja anvinda ordet struktur istéillet for barriir.
Metaforen barriér uppfattas som ett (i ménga fall fysiskt) hinder, en mur, medan “’struktur” dr
nagot utvecklingsbart, till och med organiskt till sin morfologi: Och de spatiala — rumsliga —
strukturerna kan brytas!

Regionen delas in i centrum, dir tillvixt sker, en
centrumnara del dir forutsattningarna ar goda for
boende och néringsutveckling, vidare en periferi
som dr svag men som med ritt insatser skulle
kunna utgdra en potential for utveckling. Denna

Periferi

Cetmmnara ndgot fatalistiska syn pa forhéllandet mellan rum
och tillvixt lutar sig pa tidigare studier som kan
visa vig for Oresundsregionens utveckling. For

att bryta strukturerna och arbeta for helhetsorien-
terad utveckling finns en bland flera 16sningar;
utbildning. Utbildning for konkurrenskraftig
kompetens i hela Oresundsregionen sker bist via
nya héllbara kommunikationer, sdsom t ex bred-
bandsteknik.

4.1 Inledning

Detta kapitel avser att beskriva och analysera regionen och dess geografiska forutséittningar
inom transport, infrastruktur och demografi. Underlagsmaterialet och presentationen utgdrs av
tematiska framstéllningar i kartform. Kompletterande beskrivningar ges med utgangspunkt i
rapporter som tagits fram i olika sammanhang. Fokus i rapporten ligger pa transport; séval
person- som godstransport; infrastruktur i form av befintlig samt planerad sddan; demografi
med regionens befolkningsstruktur samt den prognostiserade i ett kortare perspektiv. Delrap-
porten inleds med statusbeskrivning av regionens forutsittningar. De foljande kapitlen be-
folkning, ortsstruktur, kommunikationer dr uppbyggda pa ett liknande sitt. Med hjdlp av
oversiktliga kartor ges en bild av strukturen som f6ljs av en beskrivning i text. Kommentarer
till kartorna och textbeskrivning gors 1 tva separata avsnitt dels 1 ett dir mdjligheterna skissas,
dels i ett avsnitt som allmént kommenterar nuldget. Avsnittet om befolkningsstrukturen be-
skriver inledningsvis befolkningsfordelningen i Oresundsregionen. Integrationsarbetet i Ore-
sundregionen har givit aktdrerna pd bédgge sidor tillgdng till likvérdig befolkningsrelaterad
statistik (Oresundsdatabasen) som t ex pendling och arbetsmarknadsstatistik. Vidare finns det
prognoser som grovt ger vid handen att befolkningen totalt ska viaxa med 400 000 nya invina-
re de ndrmsta 40 dren. Denna mycket spannande utveckling lyfts sérskilt fram 1 avsnittet Be-
folkning”.
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Niista avsnitt beskriver ingdende den ortsstruktur som bygger upp Oresundsregionen. Orterna
grupperas 1 en storlekshierarki beroende pa befolkningsméngd. Orterna kopplas ihop i funk-
tionell nivd med de administrativa indelningarna, dvs vilken roll spelar de pa kommunal niva.
Avsnittet om kommunikationer beskriver de olika kommunikationslagen i Oresundsregionen.
Héri redogors for de rorelser i form av floden som sker lings kommunikationslederna. Ett
delavsnitt behandlar de planer som finns for att utveckla Oresundregionen som ett nav i ex-
port — och importrérelser i ett makroekonomiskt perspektiv. Rapporten avser att ticka de fyra
transportslagen; vég, jarnvag, sjo och luftfartstrafik. Avsnittet kommunikationer avslutas med
att genom kartpresentationer teckna de funktionella sambanden i Oresundsregionens kommu-
nikationsstruktur, hir visas kommunikationernas samband med Ovriga rumsliga strukturer.
Slutligen kommenteras de presenterade redogorelserna i en analytisk syntes av omridena;
transport, infrastruktur och demografi.

Metod

I detta kapitel tillimpas deskriptiv kartanalys som metod. Som komplement till analys av rap-
porter, vetenskapliga studier, intervjuer bygger stora delar av materialet i denna studie pd han-
teringen av officiell statistik och presentation i kartform.

4.2 Regionens forutsattningar

Detta avsnitt inleds med en avgrinsning och definition av Oresundsregionen. Administrativt defi-
nieras Oresundsregionen som bestdende av 4 regioner pa danska sidan; - Huvudstadsregionen,
Vestsjellands Amt, Storstroms Amt och Bornholms kommune. P4 den svenska sidan avgriansas
regionen till att omfatta Skéne ldn/region. Nar det géller kommuner finns det i regionen 134 st.
Den administrativa indelningen kommer att besta fram till arsskiftet 2006/2007, sedan ska den s k
strukturreformen ha genomforts pa den danska sidan. Antalet enheter reduceras sé att forhallandet

pa danska sidan blir mer jaimforbart med den administrativa indelningen p& den svenska sidan.
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Oresundsregionen ir en enhet som har etablerat sig sedan flera decennier. Strukturellt har regio-
nens danska och svenska del t ex haft en ekonomisk historisk bakgrund med starka tdtortskoncent-
rationer med specialiserat niringsliv och omgivande landsbygd. Under uppbyggnadsskedet har
strukturen borgat for stabilitet och har klarat en 50 arsperiod, vuxit sig stark och placerat stor-
stadsomradena 1 centrum. Vid strukturférdndringar har regionen paverkats kraftigt och under de
senaste decenniet har regionen, savél centrum som periferi, kimpat for 6verlevnad. Konvergensen
hos Malmoé/Kopenhamnsomradet har fortsatt &ven om nationell politik har visat pa olika sétt att
16sa samma problem pa.

Skanska politiker hade sedan borjan av 1990-talet drivit frdgan om 6kad regional makt och

1996 beslutade Sveriges riksdag att pa prov ge vissa regioner inflytande 6ver

utvecklingsfragor, som till exempel planering av infrastruktur. Dessa regioner var Skanes,

Vistra Gotalands och Kalmars 14n samt Gotland. For att ta hand om regionala

utvecklingsfragor samt de sysslor som tidigare utforts av landstingen 1 Malmdhus och
Kristianstads ldn bildades darfor Region Skéane i januari 1999.

Danmark har ddaremot en betydligt ldngre tradition av regionalt sjdlvstyre dn Sverige, Storkdpen-
hamn atergick dock till att styras centralt under 1990-talet men bara for ett decennium. Nér cen-
tralstyret dter avskaffades bildades Hovedstadens Udviklingsrdd (HUR), som dr motsvarande in-
stans till Region Skéne i Danmark, &r 2000. Dock &r Udviklingsradets framtid osdker pa grund av
den fortsatta politiska debatten i Danmark (den ovan nimnda debatten om strukturreformen).

Niringslivsutvecklingen ser for nirvarande bra ut for Oresundsregionen. Samtliga branscher ut-
vecklas positivt (Oresundsbarometern 2005) och for de flesta branscher giller att utvecklingen 4r
mer positiv dn 1 den nationella enheten. For Skéne giller detta for alla branscher medan for danska
sidan dr det svart att skilja sig fran den allméint positiva trenden som géller for hela Danmark.
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Statbant Denmark

Sysselséttningsstatistiken (hdmtat fran arbetskraftundersokningar) med en svag 6kning pd den
danska sidan samt ofordndrat pa den svenska visar pa sdrarten hos de olika nationella parlamenten
att skota delar av arbetsmarknadspolitiken.

I Oresundsregionen finns 1,7 miljoner forvarvsarbetande, varav ca. 1,2 miljoner pa danska sidan
och ca 500 000 pa den svenska sidan.

Det finns skillnader i ramar och villkor mellan Danmark och Sverige pa arbetsmarknaden. Lone-

nivan ar lagre 1 Sverige, 1 gengdld dr personbeskattningen 1 Sverige ldgre; vilket beror pé att ar-
betsgivaravgiften er hog i Sverige, medan den &r lag i Danmark pa bekostnad av personbeskatt-
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ningen. Den svenska arbetsmarknaden &r 1 storre utstrickning reglerad genom lagstiftning, medan
den i Danmark &r mer reglerad genom &verenskommelser. Anstdllningstryggheten dr generellt
storre 1 Sverige, det dr svarare for en svensk arbetsgivare att avskeda sina anstillda. I Danmark
finns inte motsvarande anstéillningstrygghet medan lagen &r inriktad pa att reglera hur ett anstill-
ningskontrakt uppréttas. Arbetstiden 1 Sverige dr 40 timmar per vecka, medan Danmark har en

arbetsvecka om 37 timmar.
Killa: OresundDirekt — www.oresunddirekt.com

Kvarvarande hinder for en integrerad arbetsmarknad i Oresundsregionen 4r sammanfattningsvis;
o Socialforsékring — risk att hamna utanfor trygghetssystemen
e A-kassa —regelverk och olika tolkningar forsvérar deltids- och timanstéllningar m m
o Arbetsmarknadsétgirder - arbetsldsa kan inte ta praktikplats pa andra sidan Oresund
e Arbetsgivaravgifter — merkostnad vid arbete i bada ldnderna
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Killa: Oresundsbarometern nov 2005 www.oresundsbarometern.scb.se

Ovanstdende diagram visar hur flytt- och pendlingsstrommarna beter sig i regionen. Bakom dessa
diagram doljer sig foljande hardfakta, himtat frdn Oresundskommitténs hemsida,
(www.oresundskomiteen.dk) . Ar 2003 flyttade ca 2 600 personer fran den danska sidan @resund
till Skane. Samtidigt flyttade ¢ a 1 000 personer i den andra riktningen. Antalet danskar som flyt-
tar till Skéne har hdrmed femdubblats sedan 1998, medan flyttningarna i den andra riktningen har
Okat med 45 procent. Utflyttarna frdn Skéne bestér av s k aterflyttare, d v s danskar som av olika
anledningar inte kunnat rota sig i Sverige.

Arbetsldsheten i hela Oresundsregionen var ar 2003 5,9 %, vilket i jimforelse vid tidpunkten var
hogre an i resten av Sverige och Danmark. Inom regionen var dock fordelningen sédan att arbets-
l6sheten i1 Skane var 7,1 % och 5,4 % i de danska delarna.

Den senaste samlade statistiken dver bruttoregionalprodukten per capita (BRP) i Oresundsregio-
nen dr fran 2001. D4 var BRP fordelat per person i regionen strax éver 280 000 svenska

kronor. Enligt rapporter var den totala tillvéixten i Oresundsregionen 2,3 % ar 2002 och 1,8 % ar
2003, vilket skulle innebira att en ungeférlig siffra for BRP per capita skulle bli strax 6ver

290 000 svenska kronor.

Ar 2004 gjordes det 28 miljoner personresor éver Oresund. 16,7 miljoner av dessa skedde dver
Oresundsbron. Sedan 1999 har antalet personresor dkat med 46 procent. Ser man bara till trafiken
over Oresundsbron har den dkat med dver 200 procent under samma period. C a 7-8 000 personer
reser regelbundet 6ver Sundet. Det handlar om resor till och fran arbetet, studentpendling, tjanste-
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och afférsresor. 5 500 personer bosatta i den svenska regiondelen uppskattas ha sin huvudsakliga
inkomst pd den danska sidan &r 2004. Personer bosatta i den danska regiondelen med huvudsaklig
inkomst pa den svenska sidan uppskattas vara ca 400 personer.

Folkmanod Genomsnittlig
Arlig folkokning i % Ry Oresundsregionen  5-&rs period  Arlig fardndring
fiir ren 2004-2013 1934 3413412
19949 J.803.576 1994-1993 18.033
2004 3.683.302 1999-2003 15.945
2009 2E65.832 20042005 16,506
2074 3748 220 200582013 16500
2099 3817959 20120715 132926
G 2024 3886 181 2072023 132 64

Kalla: www.oresundskomiteen.dk

I ovanstdende figurer visas den troliga demografiska utvecklingen i regionen. Oresundsregionen
ar med sina 3,5 miljoner invdnare nordens stdrsta och mest titbefolkade urbana regi-
on. Befolkningsprognoserna pekar pa en tillvixt inom en period pa 10-15 ar om ca 250 000 nya
invanare i regionen. Denna utveckling ger regionen ett arbetskrafttillskott, behov av nya bostéder
och service, krav pa utbildningsresurser, mer trafik, m m. Om prognoserna haller ar det fragan om
en stor utmaning for alla engagerade parter i regionen; invanare, stat, region, kommun, foretag
och folkvalda. Har avslutas introduktionen till regionens forutsittningar bestdende av bade moj-
ligheter och barridrer (’strukturer”) for en integrerad utveckling. Kapitlen som foljer fokuserar pa
befolkning, orter och kommunikationer — strukturer som bestimmer...

4.3 Befolkningsstruktur

ESPON iér ett EU-program (stér for European Spatial planning observation network) som behand-
lar strukturella fragar inom EU som far rumsliga konsekvenser. I vetenskapliga artiklar och rap-
porter beskriver programdeltagarna de territoriella trenderna vad géller demografi, transporter,
telekommunikationer, o s v. Det som &r extra trevligt ar det satt pa vilket fakta och rumsliga sam-
band presenteras; ndmligen i kartform.

I en betraktelse 6ver demografiska trender slar ESPON (ESPON, 2005:2) fast att fertiliteten har
sjunkit i speciellt Ost- och Sydeuropa. Befolkningsminskning ir ett faktum och den enda driv-
kraften i1 befolkningsfordndringar i Europa &r migrationen. Ungdomarna flyttar till urbana omra-
den medan medelalders medelklass flyttar till angendma omgivningar utanfor storstdderna. Nettot
blir att stora delar av regioner blir glesfolkade. Expansiva region behover konstant infléde av nytt
folk och man konstaterar att Europas 16sning pd den demografiska utveckling blir invandring.
Négot att tinka pa for den danska delen av Oresundsregionen.

Folkmingden i Oresundsregionen uppgick i januari 2004 till ca. 3, 58 miljoner invanare. Tyngd-
punkten nér det géller befolkning ligger pa den danska sidan. Vi rdknar med att Skanedelen har
ca 1 miljoner invanare. Befolkningen 6kade med ca. 15 000 under 2004, vilket dr hogre dn 2003
men ligre &n 2002. Okningen var storre i den svenska delen av Oresund,

8 000 mot 7 000 1 den danska delen av regionen.
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Prognoserna pekar pa att folkmédngden fortsdtter 6ka snabbare pa den svenska sidan av Sundet,
bade i1 absoluta och relativa tal (Region Skéne, 2005). Fridmst &r det barnafédandet som ligger
bakom skillnaderna. Efter en tid med relativt hogt barnafddande gar danska Oresund mot en peri-
od da antalet personer i barnafédande alder minskar, samtidigt som det omvénda forvéntas ske pa
den svenska sidan.

Andelen #ldre forviintas 6ka kraftigt, i bdde danska och svenska delen av Oresundsregionen. Ok-
ningen av dldre beror pa att 40-talisterna, som utgor en stor grupp i Danmark och Sverige, fordnd-
rar demografin markant nir de ror sig uppét i alderspyramiden. Andelen barn forviantas minska i
danska delen av Oresundsregionen, men 6ka relativt kraftigt i den svenska delen.
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Killa: www.oresundskomiteen.dk

Trots trenden med en 0kning pa den svenska sidan kvarstar strukturen som kan skonjas i nedan-
stdende figur som visar invénare per kvadratkilometer. Tétast befolkning finns i de brunfirgade
omradena, glesast i de bla.

Total dominans pa den danska sidan med
Koépenhamn i centrum. P& svenska sidan &r
det frimst Malmd/Lundomridet och Hel-
singborg som uppvisar karaktiren av kdrn-
omréade. Fingerstrukturen pa Sjilland samt
bandstrukturen 1 Skéne kan urskiljas som
staende strukturella drag. Trots en positiv
befolkningsutveckling i Skéne, jamfort med
den danska sidan, kommer den svenska ald-
rig att hinna i kapp!Strukturerena ér for ma-
nifesta
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Struktur

Nedan foljer nagra bilder som visar befolkningsstrukturen i Oresundsregionen.

Befolkning per ort

Till vénster visas en karta over orternas be-
folkning. Befolkningscentrum ligger 1
frimst fyra orter; Kopenhamn, Malmo,
Lund och Helsingborg. De &vriga orterna
kommer inte upp griansen 100 000 Invénare
som dr satt i kartan.

Killa: SCB och Danmarks statistik

Den tematiska kartan visar befolkning per
kommun. De befolkningstita kommunerna i
Skénedelen ar koncentrerade till Vistskane
och grianslandet mellan de tva gamla lidnen
syns tydligt med ett bdlte av kommuner i
samma storlek. Ostsjdlland visar upp en rad
befolkningstita kommuner med Koge i so-
der och Helsingdr i Norra Oresund. Storst
befolkning i de rdda omriddena, minst i de
gula.

Killa: Oresundsdatabasen

Kartan visar den geografiska fordelningen
av den del av befolkningen som skulle kun-
na vara sysselsatt, ndmligen utsnittet 16-64 i
forhallande av totalbefolkningen. Spannet i
kartan stracker sig fran 57% (gula omraden)
till 73% av totalbefolkningen (de roda om-
rddena). Nivderna dr generellt hogre i den
danska delen, de gula omréadena kan anting-
en vara omraden med yngre befolkningen

eller hog andel dldre.
Kailla: Oresundsdatabasen
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Arbetslshet 1 regionen per kommun Den tematiska kartan visar arbetslosheten

- bland kommunens arbetsfora befolkning
(16-64). Arbetsloshetsprocenten spanner
frdn 2-8% och hogst arbetsloshet finns i de
perifera delarna av Danmark. Att vi inte
finner dessa hoga tal 1 Sverige kan bero pa
definitionen av arbetsloshetsstatistiken ef-
tersom Danmark har generellt ldgre arbets-
16shet. Det som dr mer intressant dr tendens
till lagre arbetsloshet utanfor storstadsom-
rddena. Hér bor de som arbetar i stdderna.
Roda omraden har alltsa hogst arbetsloshet,
gula lagst.

Killa: Oresundsdatabasen
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Befolkningen i yrkesverksam élder (16-64 &r) kommer enligt flera prognoser att vixa med 11
procent i den svenska delen av Oresund samtidigt som utbudet av arbetskraft i den danska
delen kommer att vara oforandrat fram till ar 2020.

Arbetsplatser i regionen Denna kartbild har vi sett forut, den foljer
de Ovriga strukturerna; ort, befolkning,
kommunikation. Detta blir den forsta anty-
dan till syntesen som kommer i de avslutan-
de kommentarerna och i sammanfattningen.

Vi ser hur den cementerade strukturen kring
Sundskusten och lings de traditionella
kommunikationsstraken framtrdder &ven
hér. Flest arbetsplatser finns i de morkare
omradena. Kailla: Oresundsdatabasen
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Beskrivning

Oresundsregionens befolkningsfordelning uppvisar de klassiska dragen nir det giller var be-
folkningen &r bosatt. En stor del &r bosatta ldngs kusterna, ursprungligen var detta ett lage
utefter de gamla handelsvégarna, idag har detta bosdttningsmonster en annan innebdérd med
ndrheten till kusten som ett tecken pa status. Man brukar beskriva olika avgransade omradens
befolkningstithet (Sveriges Nationalatlas, 1996) genom att ange antalet invanare per kvm. Ett
ensamt tathetsmatt tar inte hiansyn till att befolkningen &r ojimnt fordelad dver ytan.

Invanare per kvadratkilometer

Eftersom Oresundsregionen har 3,58 miljoner invanare pa en yta av 21 075 kvadratkilometer
innebdr det i genomsnitt 170 personer pé varje kvadratkilometer.
Antalet inv/kvadratkilometer har dessutom den stora nackdelen att vi saknar vardagserfaren-
heter av hur stor en kvadratkilometer &r.

Kvadratkilometer per invanare

Mattet dr littare att relatera till befintlig kunskap. I Oresundsregionen har varje invanare i
genomsnitt 5887 kvadratmeter till sitt forfogande. Siffran kan jaimforas med ca fyra stycken
medelstora villatomter.

Mojligheter
Den demografiska strukturen medger en arbetskraftsstromning fran Skéne till Danmark inom
loppet av 10 ar. D4 blir den danska arbetsmarknaden tvungen till att rekrytera personal i vissa
yrkeskategorier.

Kommentarer

Befolkningsstrukturen i regionen med kraftig koncentration till ett kiirnomrade i sédra Ore-
sund &r en barridr som gor att periferin utarmas pé centrums bekostnad. Flerkédrnigheten som
finns pé svenska sidan saknas 1 stort pa danska sidan. For att lata periferin utvecklas méaste en
helhetsorienterad utveckling ta tag i de mojligheter som finns i det traditionella samhallet och
stirka profileringen och marknadsforingen av kvalitéerna. En medveten satsning pa héllbar
kommunikation sdsom infrastruktur for bredband for att underlitta spin-off av Oresundsregi-
onens spetskompetens tillsammans med distribution av attraktiva tjdnster skulle frdmja kom-
petensutveckling, innovation, ndtverksbyggande for den traditionella niringen.

4.4 Ortsstruktur

Den Officiella statistiken 1 Sverige skiljer mellan tatorter och glesbygd. En tétort ska ha
minst 200 invanare och nagorlunda tit bebyggelse. Statistiska Centralbyran samt andra myn-
digheter som arbetar med tétortsbegreppet (Sveriges Nationalatlas, 1996) vill inte ha mer én
200 meter mellan husen. Danmarks begrepp “by” ér kopplat till den fysiska planeringen
(Oresundskommitten, 1998), ett avgrinsat omride som omfattas regler och ramar. Omradet
utanfor “byzonen” dr landsbygd (landsbyzone).

I 6vriga Visteuropa tillimpar man en nedre befolkningsmaissig grins for tdtorter pa 2000
invéanare.
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Struktur

Inlandets orter pa biagge sidorna Sundet &r koncentrerade till jordbruksbygder. Nytt inslag
sedan den stora infrastruktureran (1850) ar de ny tillkomna jdrnvagsorterna som medverkat
till att den nuvarande ortsstrukturen vuxit ut pa en stomme av smastdder och kommunika-
tionsleder. Orterna 1 ett avgriansat omrade utgor en struktur med en bestdmd inbdrdes hierar-
ki. Strukturen utgor tillsammans med kommunikationerna ett nétverk bestdende av noder
(orter) och liankar (kommunikationer). Olika discipliner har sina olika metoder for att beskri-
va och analysera ortssystem. Rapporten véljer att dela in orterna i tre kategorier; sma, mellan
och stora orter. Beteckningen “smaort” &r bedrédglig eftersom SCB anvander sig av beteck-
ningen for statistisk indelning av orter med hdgst 150 meter mellan husen och ha 50 - 199
invanare.

Ortssystem pé oversiktlig EU-niva Den mest kidnda och aktuella ortsstrukturen
; ar kanske EU-pentagonen, vilken man 1
o Oresundssammanhang vill utveckla sa att

den ticker sodra Skandinavien. Pentagonen
har avlost Brunet’s banan fran 1980-talet i
betydelse nidr EU-ldnderna diskuterar orts-
o struktur och tillvaxt.

Kalla: Regionplanen 2005 f6r Huvudstadsomradet (HUR)

For Oresundsregionen ser den interna ortsstrukturen som foljer;

Sméorter Orter med ett invanarantal under 2000 invé-
nare.

Har aterfinns de orter som byggts upp langs
kommunikationsleder och fysiska hinder
och strak 1 terrdngen (&sar, vattendrag,
hamninlopp, osv.)

Killa: SCB och Danmarks statistik

Mellanorter Orter med fler invdnare d4n 2000 men férre
' _ dn 50 000 invanare.

Nl Hér markeras och fortydligas de rumsliga
R strukturerna som kunde anas i foregdende
' ortssystem. Dessa orter har tydliga funktio-
o\ nella samband med nésta grupp orter samt
Oresundsregionens  kommunikationsstruk-
tur.

Killa: SCB och Danmarks statistik
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Stororter Orter med fler invénare &n 50 000 invénare.
I denna grupp éterfinns endast 4 titorter;
Kopenhamn, Malmo, Lund och Helsingborg
ovriga titorter (observera tatort/by inte
kommun) ligger under 50 000 invénare.
Dessa center utgdér huvudnoder i nétverk av
kommunikationer, ekonomi, kultur, forsk-
ning, utveckling och politik.

P
%

Kalla: SCB och Danmarks statistik

Beskrivning

Ortsystemet dr tredelat. De mindre orterna &r ofta beldgna pa landsbygden, de etablerades
och permanentades under perioder av allmén tillvixt. Att de kunnat fortsétta att existera be-
ror sdkerligen pa att de funktionellt utgjort ett centrum fér kommunikation, handel och servi-
ce i1 det omedelbara omlandet. De har kunnat 6verleva de stora urbaniseringsperioderna men
har forblivit relativt smd. Mellanorterna aterfinnes ofta i det centrumnira omradet med goda
kommunikationer och har en potential att véxa, i synnerhet vad géller som bostadsort. Med
ritta politiska fOrutsdttningar kan dessa orter dven tilltas vixa strukturellt och funktionellt.
Denna typ av tillviixt sker oftast pd bekostnad pa “stororten”. I planerna for Oresundsregio-
nen sett ur ett 40-arigt perspektiv sé finns 6nskemal om att mellanorterna vixer “tack vare”
stororterna.

Mojligheter

Regionens tre delar identifieras; centrum, centrumndra omraden och perifera omraden. I cent-
rum sker en stindig tillvéxt. Det d4r motorn i systemet. Centrumnéra omraden tjdnar som bo-
stadsorter for den som arbetar i centrum, och i de perifera delarna finns de traditionella yrkes-
grupperna och ndringarna. Potentialen i1 de perifera orterna som bostadsort, utvecklingsmiljo,
arbetsplats, kulturella sméltdeglar speglar texten i1 foregdende stycke. Denna studie viljer att
referera till INTERREG-projektet. Helhetsorienterad utveckling och delregionala roller i
Oresundsregionen (Oresundskommittén, 2006), som behandlade problematiken center-
periferi i ortsstrukturen.

Mot bakgrund av de strukturella sdrdrag som beskrivits ovan i samband med befolkning och
orter sa diskuterar INTERREG-projektet foreteelser som funktionell arbetsdelning och balan-
serad utveckling i sin slutrapport fran januari (2006). Har kommer en provkarta (hdmtat direkt
ur slutrapporten (Oresundskommittén, 2006) pa aktiviteter och tgirder, som ska skapa en
“helhetsorienterad utveckling”:

* Etablering av nya kunskapsplattformar och vidareutveckling av befintliga plattformar
utifrdn delomradenas kompetenser.

» Etablering och vidareutveckling av utbildningssamarbetet mellan centrum-ytteromréde,
inom olika delar av centrumomrédena samt mellan olika ytteromraden.

* Etablering och utveckling av samarbetet mellan utbildningar och niringslivet.

» Utveckling av spin-offverksamheter utifrin Oresundsregionens spetskompetenser.

* Utveckling av verksamheter som arbetar inom “livsstilsmarknaden®.

* Utveckling av verksamheter inom traditionella ndringsgrenar, exempelvis genom
outsourcing och underleverantdrssystem.
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» Utveckling av den traditionella turism och upplevelsesindustrin med inriktning pé rekrea-
tion/wellness och “livsstilsmarknad®.
* Forbattring och utbyggnad av infrastrukturen
- geografi och transporter far inte vara barriérer.
» Integrering av aktorer i utkantsomridena i t ex Oresund Science Regions plattformar.

Kommentarer
Det viktigaste dr betoningen pd kompetensutveckling och utbildning i samarbete centrum
och periferi, ingen delregional enhet far hamna pé efterkidlken. INTERREG-rapporten beto-
nar att den nya kommunikationsteknologin ska ge hela regionens befolkning att ta del av
centrums tillvdxt. Specifikt for de centrumnira delar dr att de med den nya tekniken kan
etablera verksamheter och fi en del av kakan fran centrum. Utveckling av utbildningssy-
stemet dr viktig for alla delregionala omradena, utbildning och néringsliv maste samverka.
Tre strategiska omriden (Oresundskommittén, 2006) slutligen som ska utveckla och stirka
den helhetsorienterade profilen pa Oresundsregionen. Vi tar det pa dansk;

- uddannelse/videnplatforme

- sma og mellemstore virksomheder

- profil/styrkeomrader, dvs. delregionale specialiseringer inden for blandt andet
turisme, livsstil, fadevarer, oplevelsesindustri med mere.

Avslutningsvis kommenterar gruppen kring INTERREG-projektet (Oresundskommittén,
2006) bristen pa olika analyser, det man efterstravar &r analyser av varufloden i regionen
(mellan regionens olika delar, Bornholm gloms ofta bort) och att data 1 analyserna ska vara
uppdelade pa kon (flyttning, utbildning, inkomst, arbetsmarknadsstatistik)

45 Kommunikationsstruktur

Oresundsregionen har ett fordelaktigt geografiskt lige for kommunikationer i Skandinavien
och Ostersjdomradet, d4 regionen ir en strategiskt viktig nod i flodet mellan Skandinavien och
de mer centrala delarna av Europa. Regionens gynnsamma geografiska

placering innebdr dessutom att platsen &r attraktiv for logistikforetag att lokalisera sig pa,
vilket 1 sin tur stimulerar logistikutvecklingen.

I dagslédget finns inga storre flaskhalsproblem (Olsson & Sevandersson, 2004) med infrastruk-
turen i Oresundsregionen och pa de fi delar som har problem i dagsliget 4r atgirder (tredje
ringen, Citytunneln, Metro, o s v.) pa gang eller planerade. I regionen dr samtliga fyra trans-
portslag vél representerade och sett till 6vriga Europa dr den inbordes fordelningen mellan
transportslagen forhallandevis god.

Forr var kommunikationerna beroende av terrdng- och landskapsforhallanden. P4 1400-talet
stadgas om landsvédgar, kyrkovigar, kvarn- och favigar. I slutet av 1800-talet kom de forbétt-
rade kommunikationer som mgjliggjorde fjarrforbindelser.
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Struktur

Férje- och vigtrafikkommunikationer

Den éldsta typen av kommunikationsnét
kopplat till dagens végnidt for gods- och
persontransporter.

Lantmiteriverket Gévle 2004. Medgivande M2004/2536 copy-
right Kort & Matrikelstyrelsen (G 03-04)

Férje- och jarnvigskommunikationer

Jarnvégsnitet utgors av den nivan som sat-
tes pd 70-talet ndr nedldggningarna var far-
diga. Idag sker planering och projektering
av framst forstirkning och kapacitetshoj-
ning av befintligt ndt men ocksa nyanldgg-
ning av spar (oftast i gamla strackningar)

Lantmiteriverket Gévle 2004. Medgivande M2004/2536 copy-
right Kort & Matrikelstyrelsen (G 03-04)

Har aterfinnes de fem regionala flygplatser-
na som noder i ett ortssystem, de r;
Kastrup
Sturup
Angelholm
Everod
Ringsted

Lantmateriverket Gavle 2004. Medgivande M2004/2536 copy-
right Kort & Matrikelstyrelsen (G 03-04)
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Flygplatser och orter Denna karta visar de fem regionala flygplat-
serna. De turkosa omrddena &r ett 20 km
stort upptagningsomrade via végnitet fran
respektive flygplats.

Lantmiteriverket Gévle 2004. Medgivande M2004/2536 copy-
right Kort & Matrikelstyrelsen (G 03-04)

Beskrivning

Hari beskrivs kommunikationsslagen vignit, jarnvig, béttrafik och luftfart, som ovan men
kompletteras med telekommunikationer, speciellt bredband. Oresundsregionens geografiska
lage gor regionen till en naturlig port for godsflode till och fran norra Europa. Europeiska
Unionens utvidgning i maj 2004 utdkade den inre marknaden med de baltiska staterna samt
Polen, vilka ligger geografiskt nira regionen. Huvudstadens Udviklingsrad (HUR) har kart-
lagt godsflodet ar 2001 i Oresundsregionen. Flodet i regionen kan delas upp i dels flodet in
och ut ur regionen och dels i flddet genom regionen, s kallad transit. Flodena i Oresundsre-
gionen utgodrs 1 forsta hand av ett stort nord-sydligt fléde och ett 6kande flode i vist-Ostlig
riktning. Storre godsfldden i regionen ér till stor del koncentrerade till ett fatal vig- och jarn-
vagsstrak, vilka beskrivs mer nedan. P4 grund av dessa koncentrationer forekommer en del
problemen med flaskhalsar 1 regionen. Dessa problem é&r storsta for vagtransporter 1 Kopen-
hamnsomradet och for jairnvagstransporter pa S6dra Stambanan.
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Vagnat
De storsta godsflddena i den svenska delen av Oresundsregionen sker pi de fyra nationella
viagarna 1 Skéne — E4, E22, E6 samt E65. Dessa fyra vdgar star for kopplingen mellan Mel-
lansverige och orter i den nordvéstra delen av Skéne (E4), mellan Ostra Sverige och Skane
(E22), vistra delen av Sverige med Oresundsregionen (E6) samt den syddstra delen av Skéne
med Malmé (E65). Av dessa strék dr E6 norr om Helsingborg mest belastad med 4 000-4 500
lastbilstransporter (Olsson & Sevandersson, 2004) per dygn, en hog siffra men som &nnu inte
overskrider striackans kapacitetstak.

Jarnvagsnat

P4 den svenska sidan av Oresund ir det framforallt tre jirnvigsstrik som ses som speciellt
strategiskt viktiga. Dessa dr SOdra stambanan (strdckning mellan Malmé och Stockholm),
Godsstraket genom Skéne (Angelholm-Trelleborg) samt Vistkustbanan (Malmo-Géteborg).
P4 den danska sidan av Oresundsregionen finns ett jirnvigsstrdk som klassas som huvudba-
ne. Dess strackning dr i Ost-vistlig riktning och sammanbinder Kopenhamn med Korsor pé
den vistra sidan av Sjilland. Problem som rér jirnvigstransporter i Oresundregionen ir i
forsta hand forknippade med brist pa kapacitet varvid flaskhalsar uppstéar. Orsaken till detta
kan till stor del hirledas till den omfattande regionala persontrafiken, som exempel diskus-
sion kring eget godsspar véster om Lund.

Hamnar

Genom sammanslagningen 2001 av Malmé Hamn och Képenhamns Hamn skapades CMP
(Copenhagen-Malmo Port) som i1 dagsldget utgor den storsta hamnen i regionen métt i om-
sittning (14,8 miljoner ton ar 2003). Utéver CMP terfinns i Oresundsregionen tvé av Sveri-
ges fem storsta hamnar samt tva av Danmarks fem storsta hamnar sett till godsomsittning.
Dessa dr Trelleborgs och Helsingborgs hamn pa den svenska sidan och pa den danska sidan
Helsingor och Redby fergehavn. Firjetrafiken mellan Helsingborg och Helsingdr stér for
den storsta andelen av godsomsittningen 1 respektive hamn. Sett till antalet lastbilar som
transporteras pa firjorna ar denna siffra jaimforbar med den for Trelleborgs Hamn.

Flygplatser

Kastrup drivs som ett aktiebolag dgt till 52 % av Macquarie Airports och 39 % av den danska
staten. Kastrup ér den i regionen klart dominerande flygplatsen bade matt i persontransporter,
destinationer och godsomséttning. Kastrup har i flera undersdkningar placerat sig i topp som
Europas mest effektiva och bésta flygplats betriffande persontrafik. Flygplatsen star sig vél
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daven med avseende pa godstrafik och exempelvis har flygplatsen i dagsldget de lagsta avgif-
terna for storre fraktflygningar. Sturup pa den svenska sidan av sundet drivs av Luftfartsver-
ket och #r den nist storsta flygplatsen i regionen. Ar 2003 uppgick mingden hanterat gods
till 23 000 ton och 1,75 miljoner passagerare flog fran Sturup samma ar. Passagerartrafiken
ar den ekonomiskt sett mest betydelsefulla delen av verksamheten och flygplatsen ser gods-
frakt mer som en bonus.

Mojligheter

Hiri tecknas den utveckling som skulle kunna motverka strukturer och ”barriirer”. Oresunds-
regionens kommunikativa styrkor dr, forutom ett uppenbart strategiskt 1dge for distribution till
Skandinavien och Ostersjdomradet, en infrastruktur utan storre flaskhalsproblem samt en
stark flyg- och sjofartssektor. Flera av de storre transportlederna i Europa lider idag av bety-
dande flaskhalsar och tringselproblem, frimst vid nationsgrénser samt i1 storstadsomraden.
Dessa problem har framforallt uppstatt pd grund av en okad trafik (Olsson & Sevandersson,
2004) samtidigt som infrastrukturutvecklingen inte hidngt med. Flaskhalsarna hdmmar utveck-
lingen av den inre gemensamma europeiska marknaden. For att avligsna dessa flaskhalsar.
For att rada bot pa forhallandet med flaskhalsar arbetar man konsekvent med separering av
gods- och persontransporter och generellt med en 6kad satsning pé infrastruktur. Dock finns
det platser i Europa dér infrastrukturen inte gér att bygga ut mer pa grund av olika anledning-
ar, exempelvis motorvdgen runt Képenhamn. Myndigheterna i Kdpenhamn forsoker dérfor att
paverka transporterflédena med andra medel, till exempel genom att forsdka skapa en attityd-
fordndring hos infrastrukturbrukarna istillet. Medlemslédnderna i den europeiska unionen har
tillsammans utarbetat en lista 6ver viktiga investeringar 1 infrastrukturen. Denna lista antogs
redan 1996 men idag dr Oresundsbron ett av de fa projekt som faktiskt genomforts. Proble-
men som uppstatt i de Gvriga projekten har i1 de flesta fallen rort finansieringen. Bland de pro-
jekt som dr aktuella att ldggas till listan dver viktiga dtgirder r bron éver Fehmarnsundet och
satellitnavigeringssystemet Galileo. I dagsliget pigar flera samarbeten i Oresundsregionen
som syftar till att koppla samma de olika delarna av Oresundsregionen. Ett exempel p4 dessa
projekt ir utbyggnaden av E22 som av flera aktorer lyfts fram som en mycket viktig del i Ore-
sundsregionen. Forutom att mojliggéra battre forutsdttningar for transporterna i Ost-vistlig
riktning kommer dven nordostra delarna av regionen att bittre knytas samman med centrum
och bidrar pa sé sitt till ett storre utbyte inom regionen ar mdjligt. Projektet att bygga ut E22
har dock skjutits pa framtiden. EU-kommissionen forordar intermodalitet for transporterna.
Samspelet mellan transportslagen dr hogsta mode inom logistikforetagen. Att kunna kora gods
vissa bitar pa jarnvig for att sedan véxla till lastbilsfrakt spar pa antal kilometer som i sin tur
spar pa miljon. Kastrup har planer pa att 6ka forutsittningarna for intermodalitet. P4 flygplas-
ten pagar 1 dagsldget en process som syftar till att f4 den danska staten att tillata lastbilskom-
binationer , lingre #n tillatet, att kora éver Oresundsbron och in p& Kastrups godsterminalom-
rade. I och med detta skulle det flyggods dér trucking genom/via Sverige anvénds, kunna las-
tas mer effektivt eftersom en 6kad ldngd pd lastbilarna innebér att tre istéllet for tva flygpalet-
ter kan lastas pa en och samma lastbil.

I likhet med logistikcentret i Trelleborgs hamn (Olsson & Sevandersson, 2004) har dven ett
logistikcenter for intermodala transporter etablerats 1 Kege, Scandinavian Transport Center.
Omradet kommer forhoppningsvis att bli det stdrsta industri och transportomradet pa Sjélland
och kombinerar 1 huvudsak védg- och sjotransporter. Samarbetet mellan Helsingborgs Hamn
och CargoNet (fore detta RailCombi) ér ytterligare exempel pad samarbete som syftar till att
frimja intermodaliteten. Totalt sett rdknar den nya terminalen i anslutning till Vasthamnen att
flytta gods som transporteras pa landsvag till att i stillet transporteras med jarnvag och fartyg.
Volymmaissigt motsvarar detta att cirka 25 000 lastbilar per ar.
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Bredband

Kartan dr hdmtad frdn ESPON:s
rapport fran telekomsektorn och
visar hur Danmark och Belgien
ligger 1 topp vad giller andel av
befolkning som har tillgang till
bredband.
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Kartan dr himtad fran samma
rapport som tidigare och visar
den fysiska infrastrukturen
vad giller det man brukar
kalla for ryggradsstrukturen
(backbone) i sddra Skandina-
vien. Bilden visar ett stramt
strukturerat nit i Sverige me-
dan Danmark har en annor-
lunda struktur med fler noder

Copyright of map is with KMI, used by
permission.

ESPON (ESPON, 2005:1) har undersokt den rumsliga aspekten av bredbandsteknologi samt
vanlig telekommunikation. Stor del av forslagen till dtgidrder handlar om regleringar och sti-
mulansétgirder sé att hela Europa kan komma i atnjutande av de nya séttet att kommunicera.
Har handlar det mycket EU grundpelare om fri rorlighet av varor och tjénster. I rapporten
sneglar man pa de svenska stadsniten (173 av 288 kommuner har egna nit). Avslutningsvis
konstaterar man att ett prioriterat omrdde &r undervisningens tillgang till bredband och di-
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stansutbildning, anledningen till detta & mén om det nya uppvéxande sldktet. Det handlar det
om bredbandskommunikation som pa ett héllbart sitt ger samhéllsutveckling.

4.6 Avslutande kommentarer

Som syntes lanseras foljande tanke: Inom dmnesomradena transport, infrastruktur och de-
mografi ar det inte fragan om de facto barridrer utan strukturer som utgér begrinsningar for
utveckling och integration. De rumsliga strukturerna cementerar tankar och idéer, gods- och
persontransporter, m m och hindrar tvirkommunikation och rérelser utanfor de stora straken.
De sedan gammalt grundlagda strukturerna &r svéra att bryta upp, och inte mycket tycks ha
kunnat fordndra de strukturer som givit de kustndra omrddena runt sjélva Sundet ett {or-
sprang framfor de mer perifera omrddena. Men det finns, p g a den tekniska utvecklingen
inom IT, idag nya 16sningar for att bryta denna koncentration till centrumomradena: Avslut-
ningsvis lyfts nu dirfor frigan om hur den nya typen av kommunikation, den hallbara kom-
munikationen, skulle kunna bryta dessa “barridrer”. Héllbar kommunikation ar ett forsk-
ningsomrade pd KTH i Stockholm, dédr gruppen kring 90-talsprojektet “Folkets Hub” har
formerat sig och bildat ett center kring héllbar kommunikation”.

STMO-projektet arbetar ocksd i denna riktning, dir en idé om en modulbaserad distansut-
bildning som bryter upp tid- och rumsfixeringen, erbjuder fri rorlighet mellan utbildningsan-
ordnare 1 regionen! Detta skull kunna vara ett viktigt bidrag i strdvan att bryta centrumomra-
denas dominans, for att bittre utnyttja regionens samlade resurser, 6ka integrationen och dér-
igenom pa sikt stirka regionens konkurrenskraft!

I kap 14 presenteras en fordjupad undersokning av sadana mojligheter.
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5 Trender inom akeri- och godstransportstruktur i
Oresundsregionen

Anders Karlsson & Bengt Nordlindh

Vikten av att lyssna till upplevda transportstrukturella och ekonomiska hinder och barriédrer
inom Akerindringen, savil fysiska som mentala, kan inte nog poingteras. Ickefysis-
ka/ickeekonomiska och mentala barridrer riskerar annars att manifesteras och utvecklas till
fysiska, samtidigt som fysiska och ekonomiska barridrer om de inte reduceras eller diskuteras
kan bli mentala: I alla hindelser, och som pAtalats i andra kapitel i rapporten; inom Oresunds-
regionen finns skillnader pa olika nivéer. Vid sidan av detta, 1 skuggan av globaliseringen,
péaverkas hela den strukturella uppbyggnaden av godstransportmarknaden.”* Koncentrationen
bland transportkdpande foretag har okat, och transportsiljarna har svarat med samma mynt.
Vad innebir detta for integrationen? Akeriforeningen Syd avser att i en seminarieserie fran
sina medlemsforetag samt danska systerorganisation insamla &sikter och synpunkter infor en
storre trendanalysanalys p4 Orsundsregionens landtransportsystem samt samarbetet dver sun-
det i branschen; en slags mentalitetsinventering, dédr de direkt inblandade parterna deltar 1 ac-
tion research, for att synliggora framtidens integrationsutmaningar.

I detta kapitel tecknas bakgrunden till trendutvecklingen inom &keri- och godstransportnér-
ingen i Oresundsregionen med tonvikt pa situationen pa den svenska sidan. Sirskilt lyfts den
starka kopplingen mellan den allmdnna industriutvecklingen i olika sektorer - mot allt storre
globala koncerner - och transportbranschen fram. Den delvis nya relationen mellan industrins
behov och transporterna analyseras, liksom hur transportsektorn svarat pd utvecklingen inom
industrin. Resultaten av den storre trendanalysen kommer att presenteras under hosten 2006
och aterkopplas till ndringen i en 6ppen dialog, och vidareutvecklas. Kartliggningen i detta
kapitel utgor diarmed ett viktigt avstamp infor kommande analys, som avser att kartligga hur
denna strukturella forandring paverkar mentaliteter, arbetssitt, barridrer, integration och kon-
kurrenskratft.

5.1 Forandrad struktur i producentforetagen

Ur ett transport- och logistikperspektiv dr Oresundsregionen en mycket dynamisk region. P&
bada sidor av sundet finns samtliga storre globala transport- och logistikkoncerner represente-
rade samtidigt som det finns ett stort antal regionalt starka aktorer, aktorer som flyttat fram
sina positioner pd marknaden &ven i andra delar av Sverige, Danmark och 6vriga Europa. Att
de medelstora och regionalt starka aktorerna flyttat fram sina positioner beror bland annat pa
att stora industrikoncerner i Sverige och Danmark fortfarande i stor utstrickning tecknar avtal
direkt med fristdende dkerier, istédllet for med stora globala transport- och logistikjéttar. Dér-
med har tvekldst regionalt starka aktorer en framtid genom att erbjuda transporter, lagring och
andra kringtjanster. Utvecklingen inom svenskt och danskt néringsliv 1 allménhet och svensk
exportindustri i synnerhet har gitt mot farre men storre aktdrer som producerar mer én vad
man gjorde tidigare. P4 samma sétt har dagens transport- och logistikkoncerner f6ljt denna
utveckling. Transportforetag har genom sammanslagningar och uppkop blivit storre och stor-
re. Men trots denna utveckling har medelstora svenska och danska akerier flyttat fram sina
positioner och utdkat sina uppdrag for stora globala — bade svenskidgda och utlandsigda stor-
koncerner.

2 Globaliseringstrenden diskuteras pa flera stillen foreliggande rapport. I detta sammanhang se speciellt kapitel 12.3.
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Papper, massa, stal och bygg

Om man tar svensk pappers- och massaindustri under 1970- och 1980-talen sa fanns det i
Sverige under dessa decennier ett flertal bruk pa ett flertal platser. I stort sett varje bruk var
fristdende och gjorde sjdlva upp transportavtal for inrikes- och utrikes transporter med akerier
och speditorer, ofta med lokal eller regional forankring. I dag finns det ocksa ett flertal bruk
pa ett flertal platser i Sverige. Viss koncentration har skett. Men de flesta bruk ingér i dag i
internationella — bade svenskédgda och utlandsdgda — koncerner dér transportavtal gors upp for
hela koncernernas verksamhet. Det finns dven vissa mindre bruk som é&r privatdgda och som
bedriver tillverkning i begrdnsad omfattning, men 1 dessa fall dr bruken koncentrerade pa en
speciell nisch eller en speciell marknad. Ofta sker de riktigt avgorande besluten om transpor-
ter och logistik for de stora pappers- och massatillverkarna utanfor Sveriges grinser. Avtalen
gors ofta upp med globala aktorer som har heltdckande nitverk i Europa och 6vriga vérlden.
Det finns dock exempel pa lokala och regionala &kerier och transportféretag som tecknat di-
rektavtal med pappers- och massaindustrierna for transporter. Ett sddant regionalt exempel dr
det privatigda danska transport- och logistikforetaget Puck Spedition som nyligen tecknat ett
omfattande direktavtal med svenska Sodra Cell avseende transporter av pappersmassa fran
Norge och Sverige till Danmark.

Motsvarande utveckling har skett inom stal- och kemibranscherna samt nir det géller tillver-
kare av byggmaterial, till exempel betong- och gipsproducenter. Exempel i Oresundsregionen
pa regionalt starka aktorer som tagit Gver omfattande transport- och logistikuppdrag for akto-
rer inom kemibranschen ir Interlink/BM Transport i Angelholm/Helsingborg/Perstorp som
under det senaste aret tagit over all intern materialhantering och logistik for dels Perstorp AB i
Perstorp, dels Kemira i Helsingborg. Exempel i Oresundsregionen pa regionalt starka aktdrer
som tagit Over omfattande transportuppdrag for aktorer inom betongindustrin &r GKF Frakts i
Kristianstad dvertagande av Firdig Betongs transporter avseende fardig betong.

Tidigare var det ofta transportférmedlare som gjorde upp avtal med pappers- och massaindu-
strierna. Akerierna fungerade da oftast som underleverantorer till formedlarna. P4 senare tid
har dock de fristdende ékerierna och en del pappers- och massaindustrier férhandlat fram di-
rektavtal och man har ddrmed slopat en mellanhand, det vill sdga transportformedlaren. I vissa
fall ar det dkerierna som har erbjudit 16sningen direkt till industrin, men i andra fall dr det
transportkdparen som konstaterat att det gér att slopa formedlaren som mellanhand. Detta
géller oftast for avgransade transporter, till exempel inrikesfrakter eller transporter till ett spe-
ciellt land eller region. Nér det giller koncernovergripande avtal dr det fortfarande sé att det &r
de transportformedlande foretagen som dr avtalstecknare. Men 1 vissa fall, till exempel hos
Stora Enso, SSAB och Outokumpu, har industrin sjélv tagit fram transportkoncept som man
sjalv styr over.

Dagligvarusektorn

Nir det géller dagligvarusektorn sa har det dven hér blivit farre men storre aktorer. Stora dag-
ligvaruaktorer som dr verksamma péd den svenska marknaden 1 dag é&r till exempel ICA, Coop,
Axfood, Bergendahlsgruppen, Netto och Lidl. Netto dr en dansk kedja och Lidl en tysk som
bada har fatt ett fiste p den svenska marknaden. Aven bland restaurang- och storkdksgrossis-
terna har det skett motsvarande utveckling.

Tidigare hade dagligvaruaktorer som ICA och Coop en stor egen transportflotta och man an-
vinde sig endast marginellt av &keriernas transporter for distribution. Men pé senare tid har
ICA, Coop och ett flertal andra dagligvaruaktorer sdlt ut sina egna lastbilar. Hir har landets
lastbilscentraler hallit sig vél framme och utfor i dag omfattande transporter for dagligvaru-
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kedjorna. I Skane har aktorer som AkkaFrakt, Malmé LBC och GDL i Helsingborg tagit 6ver
omfattande transportuppdrag for dagligvarusektorn. Danska aktorer som flyttat fram sina po-
sitioner inom denna sektor — bdde i Danmark och Sverige — &r Frode Laursen och K P Trans-
port/Knud Pedersen Vognmaendsforretning. Nar det giller Netto och Lidl sa anvénder sig
bada av sina respektive hemldnders “husakerier”. Netto anvénder frimst K P Transport AB i
Falkenberg, som ir ett dotterbolag till Knud Pedersen Vognmandsforretning, medan Lidl
anvénder sig av tyska Pape Logistics for en stor del av sina inrikestransporter i Sverige. Lidl
och Pape har som bekant uppméarksammats rejélt eftersom det finns misstankar om att trans-
porterna utfors som olaglig cabotagetrafik. Att transporter dr ett viktigt omrade for bade dag-
ligvaru- och byggsektorn framgéar med all onskvérd tydlighet bland annat av att svenska
Nordstjernan under 2005 forviarvade en av Sveriges storsta privatdgda dkerikoncerner 1 bade
nationell och internationell trafik, Nils Hanssons Akeri i Ljungbyhed. Nordstjernan ingér i
Ax:son Johnsson sfaren dér dven bolag som NCC och Axfood ingér. NCC &r en av Sveriges
ledande bygg- och anldggningskoncerner medan Axfood ér en av Sveriges ledande dagligva-
ruaktorer.

Distributionen for de ledande dagligvarukedjorna utgér ofta fran ett eller ett fatal centrallager.
Hér har det skett en vdg av nedldggningar av regionala distributionscentraler. Men trots att
distributionscentralerna laggs ned sa krdvs det 4ndd minst motsvarande méngd transporter
som med den tidigare terminal- och lagerstrukturen. Om det tidigare rddde en borggérdsfred
mellan lastbilscentraler och dvriga transportforetag sa ar det i dag en hard konkurrens lastbils-
centraler emellan och mellan andra aktorer. Flera lastbilscentraler har 6ppnat kontor och ter-
minaler inom “revir” som tidigare tillhdrde ndgon annan lastbilscentral. ICA har valt att upp-
ritta en omfattande distributions- och logistikcentral i Helsingborg, vilket innebér att en del
av bolagets distributionscentraler i andra regioner far minskad betydelse eller sténgs helt och
hallet. Har har de regionalt starka svenska och danska transportaktorerna ett geografiskt for-
sprang, men ett antal regionalt starka transport- och logistikbolag med bas i andra regioner,
har dven visat intresse for dessa omfattande och regelbundna transporter. Det pagér dven alli-
ansbildande avseende dessa transporter dér bolag i Skane/Sjilland undersoker samarbete med
aktorer i andra regioner.

Utlandsk bryggerikonkurrens

En annan néring som genomgatt stora fordndringar 1 Sverige dr bryggerindringen. Pa 1970-
och 1980-talen fanns ett flertal mindre och medelstora, och ett fétal storre bryggerier i Sveri-
ge. Varje bryggeri hade sina egna akerier som utférde merparten av transporterna. Men bryg-
gerindringen har, i likhet med &kerindringen, fatt kdnna av en allt hardnande konkurrens fran
utlindska bryggerier. Mycket tack vare de hoga alkoholskatterna pé starko6l, men dven tack
vare att dagligvarujittarna koper in till exempel ldskedrycker fran utlandet i storre utsrackning
an tidigare. [ dag dr det ett fital storre bryggeriaktdrer som kontrollerar stérre delen av mark-
naden for 6l och laskedrycker. De tecknar avtal med en eller ett fital aktorer.

Fordonsindustrin

Nar det giller svensk fordonsindustri under 1970- och 1980-talen sa var Volvo PV, Volvo
LV, Saab och Scania samtliga svenskdgda bolag. De anvénde sig av ett stdrre antal underleve-
rantorer 1 Sverige och andra lédnder. Ofta var det ASG och Bilspedition som skétte inrikes-
transporterna och ASG, Autotransit (Bilspeditions bolag for utlandsfrakter) samt ett antal me-
delstora speditionsbolag som skdtte om de internationella transporterna. Vissa fristiende stor-
re akerier skotte en del av inrikestransporterna, till exempel Olofstroms Transport och Dahl-
qvists Akeri i Olofstrém. I dag dgs Volvo PV av Ford och Saab dgs av GM. Volvo LV igs av
AB Volvo med sidte 1 Sverige. I Volvo LV ingér dven Renault Trucks och Mack Trucks samt
Volvo CE och Volvo Penta. Scania ér fortfarande fristdende. Volvo samordnar merparten av
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sina transporter i1 Volvo Logistics. Detta giller bade Volvo PV och Volvo LV. Det dr centrala
och omfattande upphandlingar. Antalet underleverantorer dr farre men stérre och de finns 1
Sverige och andra lidnder. En vixande andel underleverantorer finns i dag i Osteuropa. Och
eftersom transporterna for fordonsindustrin &r omfattande, dr svensk fordonsindustris dsteuro-
peiska underleverantdrer, en betydelsefull kundgrupp for de Osteuropeiska akerier som trafi-
kerar Sverige. Aven i dag har det stora transport- och logistikkoncernerna avtal med svensk
fordonsindustri. Men det finns ocksa ett antal nischspeditérer som riktat in sig pa fordonsin-
dustrins internationella transporter. Exempel pé sddana nischspeditorer dr Halléns, Frans
Maas, Vos Logistics och Ewals Cargo. Halléns belgiska bolag dr i dag deldgt av danska
DFDS A/S-koncernen med site 1 Kopenhamn och Frans Maas forvirvades nyligen helt och
hallet av den danska transport- och logistikkoncernen DSV med séte i Kopenhamn. I DSV
ingar dven DFDS Transport Group.

Trots denna utveckling utokar privata svenska ékerier sina transporter for fordonsindustrin pa
bekostnad av frimst de stora formedlingsbolagen Schenker och DHL. Exempel pd saddana
sydsvenska dkerier dr Olofstroms Transport och Nils Hansson. Nér det géller Nils Hansson sa
har man dven utdkat sina internationella transporter for svensk fordonsindustri. Detta i kon-
kurrens med de riktigt stora logistikjéttarna. Och varfor viljer dd fordonsindustrin att anvdnda
medelstora nischoperatorer — bade akerier och speditorer — istillet for att anvinda sig av de
stora transportjdttarna? Det beror ofta pé att dkerierna utfor ett mycket bra jobb, att de &r ly-
horda for kundens krav och att de har presenterat 16sningar som dvertraffat kundens forvant-
ningar. Dessutom kan mindre och medelstora aktorer oftast slimma sin organisation och be-
hover inte ta ut s hoga provisionssatser for sina transporter som de stora transportformedlar-
na tycker sig behova.

Spjutspetsbranscher

Nir det géller svenska spjutspetsbranscher som telekom och ldkemedel s anvinde sig dessa
aktorer tidigare av ett flertal dkerier och speditorer for transporter till och frén olika lédnder
och/eller regioner. I dag tecknar de stora avtal med tredjepartslogistiker som i sin tur anvénder
sig av svenska och utldndska &kerier som underleverantdrer. Sddana exempel dr AstraZeneca
som anvinder sig av Exel och Ericsson som anvénder sig av UAE Logistics, Exel och Panal-
pina. Virt att nimna ar att bAde UAE Logistics och Exel ingar i DHL. Deutsche Posts, Deut-
sche Bahns och Kuehne & Nagels intresse for att forvirva tredjepartslogistiker beror till stor
del pa att dessa tredjepartslogistiker har tecknat omfattande logistikavtal med ledande globala
telekom- och ldkemedelsjéttar.

5.2 Reaktionen bland transportféretagen

Post- och jarnvagskoncerner har expanderat

Dagens stora transport- och logistikkoncerner dr resultatet av omfattande sammanslagningar.
Haér foljer nagra exempel:

* Deutsche Post: DHL, Danzas, ASG, Exel, Airborne.

* Deutsche Bahn: BTL, Schenker, Railion, Stinnes, BAX Global, Hangartner.

* TNT Post Group: TPG Mail, TNT Express, TNT Logistics, TNT Freight Management, Wil-
son & Co

* DSV: DFDS Transport, Nordisk Transport, Fraktarna, Road Link, Dahlqvists Akeri, Inter
Forward, Ringborgs.

* Green Cargo: Combitrans, Svelast, Forsbladh & Son.

* Posten Norge: Frigoscandia, Nor Cargo, Box Delivery, Citymail.
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* Dachser: Transportkonsulten, Haugsted.

* Frans Maas: BVT, Freight Masters.

* DFDS A/S: Hecksher Transport (fore detta Ferrymasters trailerverksamhet), Halléns N.V.,
Speedcargo.

* Kuehne & Nagel: GT Spedition.

* AP Moller/Maersk: Sealand, Euroute, Norfolkline, Maersk Logistics

Samtliga dessa aktdrer har stark regional nirvaro i Oresundsregionen. Exempel pa detta ir att
DHL styr hela sin internationella trafik till och fran Sverige via sitt kontor i Helsingborg.
Schenker styr en stor del av sin kontinenttrafik till och fran Sverige frén sitt kontor 1 Malmo.
TNT Express har en viktig hub i Helsingborg for sin internationella trafik. DFDS Transports
svenska huvudkontor dr placerat i Malmo. Och Fraktarna, som 1 dag ingér 1 DFDS Transport
hade tidigare sitt huvudkontor i Helsingborg. Frigoscandia Distribution, som i dag ingar i Pos-
ten Norge, har sitt svenska huvudkontor 1 Helsingborg.

Rederier breddar sig

Pé senare tid har det skett en trend 1 att ledande rederier med DFDS A/S i spetsen har forvér-
vat speditionsbolag. Det dr frimst traileroperatorer i Nordsjotrafiken som varit foremal for
forvdarv. Nyligen forvirvade dven Norrkopings Hamn & Stuveri det Norrkdpingsbaserade
speditionsbolaget Europa Transport. Skélen till dessa forvarv ér framst att rederier och hamn-
bolag vill 6ka kontrollen dver hela transportkedjan. Hér har med andra ord rederierna gett sig
in 1 varudgarnas volymer 1 konkurrens med sina kunder, det vill sdga speditionsbolagen. Det
handlar framst om stora godsfloden mellan bestdmda orter, till exempel inom fordons- pap-
pers- och stalindustrin. Aven hir har speditionsbolagen forlorat uppdrag medan nischakerier
har héllit sig vl framme och erbjudit kringtjinster till rederier. Detta eftersom det alltid be-
hovs en lastbil for att frakta godset i nagot eller nagra led av transportkedjan.

Det finns ocksa exempel pa rederier som viljer att inte g& in och konkurrera med sina frakt-
kunder — det vill sdga akerier och speditorer — genom att forvérva transport- och logistikbolag.
Sddana exempel dr Stena Line och Scandlines AB. Virt att ndmna &r att Nordo Links édgare,
den finska rederikoncernen Finnlines, under en period var majoritetsdgare i davarande BTL-
koncernen, som i dag dr en del av Schenker, som 4gs av Deutsche Bahn. Nordo Link bedriver
fartygstrafik mellan Malmo och Travemiinde.

Aven om de medelstora nischikerierna och nischspeditdrerna tar marknadsandelar inom vissa
sektorer sa dr trots det de fusioner som skett inom bland andra tyska posten och tyska jarnva-
gen forsvarbara. Den europeiska postmarknaden &r under avreglering, vilket innebér att det
inom négra ars tid ar fritt fram for vilken aktor som helst att utfora brev- och paketbefordran.
EU-ldndernas postmonopol ska dé vara borta. Sverige ar nagot av bist i klassen och har sedan
nagra ar tillbaka slopat sitt brevmonopol, vilket innebér att aktérer som tyska, danska, finska
och norska posten far konkurrera med Posten Sverige nér det giller post- och brevbefordran
hiar hemma. Tyskland avvaktar dock och dir har Deutsche Post fortfarande monopol pa en
stor del av den brevbefordran som sker i det titbefolkade och industrialiserade Tyskland. De
stora transport- och logistikkoncernerna &r ocksa framgéangsrika nér det géller att teckna rik-
tigt omfattande och griansoverskridande transport- och logistikavtal med storkoncerner som é&r
1 behov av heltickande system for ett stort antal leveranser i varierande storleksklasser och
med varierad frekvens.

Det gar dock inte alltid som pa réls for de stora koncernerna, om uttrycket tillats. Den neder-

lindska posten har till exempel beslutat sig for att avyttra hela sin logistikverksamhet som
bedrivs i TNT Logistics. Det handlar om en division som omsitter atskilliga miljarder euro.
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Och redan har europeiska investmentbolag visat intresse. Bakgrunden till forsiljningen &r att
man har haft svart att fa struktur och I6nsamhet i denna verksamhet.

LBC-foretagen pa offensiven

Nir det géller landets LBC-karta sa har den genomgétt en radikal fordndring pd senare tid.
Det finns i1 dag ett antal riktigt stora sa kallade LBC-koncerner med &rsomséttningar pa frén
ett antal hundra miljoner kronor till ver en miljard kronor.”* Dessa lastbilscentraler opererar
over ett allt storre omrade och inom flertalet sektorer. Samarbeten med andra aktorer, bade
formedlare och fristdende akerier, sker i allt storre omfattning. Ett flertal lastbilscentraler har
aven kopt in fristaende akerier eller speditionsbolag for att bredda och utdka sin verksamhet
inom en eller flera sektorer. Med andra ord har konkurrensen 6kat pétagligt pa den svenska
transportmarknaden.Regionalt starka exempel inom LBC-sektorn &r GDL i Helsingborg, Ak-
kaFrakt i Lund, Malmod LBC och GKF Frakt i Kristianstad. Nyligen tillkdinnagav GDL i Hel-
singborg och GKF Frakt 1 Kristianstad att man tillsammans med Samfrakt Sydost 1 Kalmar
kommer att bilda ett gemensamégt transport- och logistikbolag med namnet GSG Logistik.
Avsikten dr att bittre kunna vara med och ridkna pé storre dtaganden inom transport- och lo-
gistiksektorn, till exempel for ICA.

Hardnande inrikeskonkurrens

Nir det giller svensk inrikestrafik sa var tidigare davarande Bilspedition och ASG de absolut
mest tongivande aktorerna. Nar det var dags for omfattande forhandlingar av riksavtal for
landets storkoncerner var det oftast endast dessa tvd som man vénde sig till. Forklaringen var
enkel. Det fanns ingen annan som kunde erbjuda heltdckande 16sningar. Men 1 dag finns det
flera alternativ. Dagens Bilspedition och ASG, det vill siga Schenker och DHL, far i dag
konkurrera med aktérer som DFDS Transport, Green Cargo och Onroad, samt ofta ett antal
storre LBC-konstellationer och privata ékerier som via nitverk erbjuder totala 16sningar.

Danska akerier i Sverige och svenska akerier i Danmark

Dessutom finns i dag konkurrensen frdn utlindska dkerier och transportforetag som flyttat
fram sina positioner pa svensk mark. I Oresundsregionen har till exempel danska transport-
och logistikbolag som Frode Laursen, Alex Andersen Olund, Freja Spedition, Knud Peder-
sen/K P Transport och Kim Johansen flyttat fram sina positioner nér det géller transport- och
logistikuppdrag pa den svenska inrikesmarknaden.

Exempel pé regionala transport- och logistikforetag med bas 1 sédra Sverige som flyttat fram
sina positioner pad den danska transportmarknaden nér det géller transporter mellan Sverige
och Danmark samt i viss utstrickning 4ven transporter inom Danmark dr Ekdahls Akeri i
Malmé, GDL i Helsingborg, AkkaFrakt i Lund, Cliffton i Helsingborg, Akeribolaget i Hel-
singborg och Bérje Jonsson Akeri i Helsingborg. Det bor poingteras att det forekommer bade
konkurrens och samarbete mellan svenska och danska transportforetag pa bada sidor av Ore-
sund.

Gemensamagda bolag

En annan trend dr att lastbilscentraler har gatt samman och bildat gemensamégda bolag eller
konstellationer for transporter inom vissa sektorer, till exempel tank-, skog- eller lantbruks-
transporter. I Skéne har till exempel GDL i Helsingborg, GKF Frakt i Kristianstad och det
privatigda fristdende akeriet Lennart Nilsson Transport utanfor Helsingborg tecknat ett om-
fattande transport- och logistikavtal for Svenska Lantmédnnen avseende transporter och distri-

# LBC star for Lastbilscentral d v s en sammanslutning mellan flera olika &keriforetag.
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bution av foder, fornddenheter och lantbruksprodukter i Skane och Blekinge samt i delar av
Smaland och Halland. Hir har skinska transport- och logistikbolag flyttat fram sina positioner
1 angransande delar av landet.

Lantménnen &r som bekant den storsta aktéren ndr det giller foder och fornddenheter till
svensk lantbrukssektor. Den nést storsta aktoren, Svenska Foder, har bildat en speciell kon-
stellation for sin transport- och logistikapparat. Det dr Transfocus med fem intressenter. Det ar
Svenska Foder samt de fyra regionala transportforetag som har ansvaret for Svenska Foders
Transporter. Tva av de fyra transportforetagen &r hemmahdrande 1 Skéne. Det d&r GDL 1 Hel-
singborg och Netlogistic i Ahus. Ovriga tv4 intressenter dr Origo Transport i Lidkdping och
Ostgotafrakt i Mjolby/Linkdping.

Aven inom andra branscher har transportforetag i Skdne gétt samman och tagit hem omfattan-
de transportuppdrag for inrikes transporter. Ett sidant exempel #dr Akeribolaget i Billesholm
som tillsammans med Mohlins Akeri i Orkelljunga och ett fatal transportbolag i andra delar
av Sverige, som tillsammans ansvarar for transporter och logistik for Ecophon 1 Hyllinge. En
annan trend &r att inarbetade transportorer for Schenker, DHL och DFDS Transport har upp-
hort med dessa transporter och utfor i dag transporter i1 egen regi eller via andra nitverk. Detta
beror frimst pa att marginalerna pa vissa hall har krympt och att &kerier upplever att spelut-
rymmet och den egna handlingskraften har minskat.

Breddad verksamhet

Nir det giller den internationella trafiken s& har som alla kdnner till den internationella kon-
kurrensen Okat. Det dr svart att bedriva utlandstrafik med svenska lastbilar och svensk perso-
nal med en speditér som mellanhand. Déremot finns det ett antal svenska utlandsakerier som
pa ett framgangsrikt sétt bedriver utlandstrafik 1 egen regi, ofta inriktad pa ett eller ett fatal
lander eller pé en speciell sektor. Det finns ocksé ett antal svenska utlandsakerier som genom
att 6ppna kontor i andra lander har flyttat fram sina positioner.

Skéne har historiskt sett varit basen for svensk internationell lastbilstrafik. Aven i Kopen-
hamnsregionen finns ett antal stora danska transport- och logistikforetag med internationell
inriktning etablerade. Ett flertal akerier som bedriver bade inrikes- och utrikes godstrafik har
breddat sin verksamhet och satsar i allt storre utstrackning pé lagringsverksamhet och kring-
tjanster. Ett flertal dkerier utfor i dag mer 4n enbart sjdlva transporten. Vissa séger att det inte
gér att leva enbart pd transporter eller enbart pa lagring, men att kombinationen av lagring och
transport ger hyfsad eller god 16nsamhet och goda mgjligheter till expansion. Regionala
svenska exempel pa denna utveckling #r Ekdahls Akeri i Malmo, AkkaFrakt i Malmo, Klas
Hanssons Akeri i Kivik, Nils Hanssons Akeri i Ljungbyhed, Jan Lundgren Akeri i Bjuv, Inter-
link/BM Transport i Angelholm/Helsingborg/Perstorp, Mertz Transport i Malmd, GDL i Hel-
singborg, Skoogs Akeri i Angelholm och Bérje Jonsson Akeri i Helsingborg. Det finns ett
antal regionalt starka transport- och logistikbolag i Oresundsregionen som dven etablerat kon-
tor i andra regioner av Sverige. Sddana exempel 4r Borje Jonsson Akeri i Helsingborg som
etablerat filialer i Goteborg, Karlstad, Arboga och Stockholm, Nils Hansson 1 Ljungbyhed
som etablerat filial i Eskilstuna, Ekdahls Akeri i Malmé som etablerat filialer i Goteborg och
Eskilstuna, Mertz Transport i Malmo som etablerat filialer i Goteborg och Stockholm, GP
Last i Malmo som etablerat filial i Spanga/Stockholm, Interlink/BM Transport som etablerat
filial 1 Stockholm, Shuttle Service International i Malmo som etablerat filial i Tidaholm och
Transportledet Sverige 1 Hiassleholm som etablerat filialer i Goteborg och Stockholm, Lennart
Nilssons Transport i Odakra som etablerat filial i Falkenberg, Alex Andersen Olund som eta-
blerat filial i Eskilstuna och Frode Laursen som etablerat filialer i Astorp och Goteborg.
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Regionala danska exempel pa denna utveckling 4r Frode Laursen, Alex Andersen Olund A/S
och Kim Johansen.

Det finns ocksé ékeri- och transportkoncerner hemmahorande 1 andra delar av frimst Sverige
som etablerat filialer i Skine/Oresund. Sadana exempel 4r Hallands Transport i Falkenberg
som etablerat filial i Helsingborg, Ahréns Akeri i Sédertilje som etablerat filial i Helsingborg,
Ostervalls Flygfrakt i Stockholm som etablerat filial i Malmé och Ljungby Fjérrtransport i
Ljungby som etablerat filial i Helsingborg. Dessutom har tvd Smélands-baserade akerikoncer-
ner via forvirv pa senare tid flyttat fram sina positioner pa transport- och logistikmarknaden 1
Skéne/Oresund. Det #r dels Sandahlsbolagen i Virnamo som forvirvat Olofstrdms Transport,
dels Sméilands Logistik i Nybro som forvirvat AHJ Johanssons Akeri i Skines Fagerhult.

Det finns dven transport- och logistikbolag fran andra ldnder &n Danmark och Sverige som
etablerat filialer i Oresundsregionen. Sddana exempel dr norska Blomquist Bulk Cargo som
Oppnat filial 1 Helsingborg, tyska Oldenburg Transport som Oppnat filial i Helsingborg och
nederldandska Heisterkamp Trucking som 6ppnat filial i Trelleborg.

Ocksé regionalt starka svenska och danska aktorer har etablerat dotterbolag/filialer i andra
linder. Sddana exempel ir Borje Jonsson Akeri i Helsingborg som etablerat filialer i Danmark
och Tyskland, Kristensons Transport i Angelholm som etablerat filial i Tyskland och Tjecki-
en, Jan Hallberg Akeri i Helsingborg som etablerat filial i Tyskland, Foodtankers i Karls-
hamn som etablerat filialer 1 Polen, Ungern och Nederldnderna, Shuttle Service International 1
Malmé som etablerat filial i Tyskland, Karlshamns Expressbyra som etablerat filialer i Lett-
land och Ryssland, Kim Johansen i1 Greve, Danmark, som etablerat filialer i Frankrike och
Estland och Knud Pedersens Vognmaendsforretning som etablerat filial i Tyskland.

Medelstora speditionsbolag pa uppatgaende

Infor Sveriges EU-intrdde befarade svensk speditionsniring att ett antal speditionsbolag skulle
slés ut till f6ljd av minskat behov av tullklarering och 6vrig pappershantering nir granser och
granshinder suddats ut. Det finns visserligen ett antal mindre och medelstora speditionsbolag
som i dag ingédr som delar av storre globala transport- och logistikkoncerner. Men det finns
ocksé ett antal relativt nystartade speditionsbolag — eller snarare transport- och logistikbolag —
som under den senaste femarsperioden redovisat bdde 6kad omséttning och resultat. I flera
fall ar det personer som tidigare hade chefsbefattningar i de storre transport- och logistikbola-
gen, eller 1 speditionsbolag som blivit uppkopta, som Sppnat ’egen butik”. I flera fall har de
tagit med sig nyckelkunder, nyckelmedarbetare och nyckeltransportorer och skapat effektiva
och konkurrenskraftiga bolag. Vissa bolag har riktat in sig mot en speciell sektor medan vissa
bolag har riktat in sig pd transporter mellan tva eller flera lander eller regioner. Ett vixande
antal sddana aktorer har flyttat fram sina positioner nédr det géller transporter mellan vistra
och 6stra Europa. Flera av dessa nyare, expansiva mindre och medelstora speditionsbolagen
har sitt sdte 1 Skane. Sddana exempel dr TransFargo i Malmd, Stella Transport i Malmo,
Combitrans i Malmo, Euro Traffic i Helsingborg, Tretab i Trelleborg, ASP Logistics i Hel-
singborg, MTS i Malmo, Ytrans 1 Ystad och Ekberg Spedition 1 Helsingborg.

Utlandsakerier som kor direkt for varuagare

Det finns ocksé ett antal svenska privata dkerier som bedriver internationell trafik direkt for
befraktare och varudgare. Ofta dr det &kerier som tidigare utforde transporter via ndgon for-
medlare eller speditér, men som nu har kapat ett mellanled i leveranskedjan. Exempel pd fri-
stdende sydsvenska dkerier som bedriver utlandstrafik i egen regi dr Borje Jonssons Akeri i
Helsingborg, Nils Hansson i Ljungbyhed, Netlogistic i Ahus, Klas Hanssons Akeri i Kivik,
Ahréns Akeri i Helsingborg, Ostervalls Flygfrakt i Malmo, Kristenssons Transport i Angel-
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holm, KA Spedition i Angelholm, Shuttle Service International i Malmd, ADR-Haanpii i
Perstorp, Karlshamns Expressbyri, Foodtankers i Karlshamn, Ekdahls Akeri i Malmé och
AkkaFrakt 1 Malmo.

Het bransch for investmentbolagen

Att svensk och dansk transport- och logistikndring &r het och att det dr en framtidsbransch att
satsa pd framgér tydligt eftersom ett flertal investmentbolag dger tongivande aktdrer. Sidana
exempel dr Nordstjernans forviarv av Nils Hansson, Litorina Kapitals forvarv av LBC Sweden
och Total Logistik, Pamplona Capital Partners forvirv av ADR Haanpdd, CVC Capital Part-
ners forvéarv av en del av aktierna i Post Danmark och Polaris Private Equitys forvarv av Jet-
pak. Dessutom &dgs danska DSV-koncernens miljodivision sedan tva ar tillbaka av det svensk-
baserade riskkapitalbolaget Triton, som tidigare dven dgde Frigoscandia Distribution under en
period. Och det finns gott om riskkapital i omlopp, bade i Sverige, i Europa och i vérlden.
Pengar som véntar pa att f4 vidxa i transportnédringen!

5.3 Sammanfattning

Detta kapitel utgor ett forsta steg i en mer genomgripande trendanalys av landtransportsyste-
met samt branschsamarbetet 6ver Sundet i utifrdn en bred definition av transportrelaterade
barridirer, savil fysiska som mentala. Denna storre mentalitetsinventering av Orsundsregio-
nens akerier baseras pa en seminarieseric inom Svenska Akeriforeningen Syd, ocksd med
dansk medverkan. I kapitlet har dkeri- och godstransportniringen i Oresundsregionen analyse-
rats 1 relation industrins fordndrade struktur och behov och transporter. Transportsektorns svar
pa utvecklingen inom industrin har ocksa redogjorts for. Generellt kan ségas att savil trans-
portkdparna som transportsdljarna gatt mot allt stdrre koncentration. Producentféretagen har
vuxit genom uppkop och sammanslagningar, och dkeribranschen har svarat med att ga samma
vig. Trots denna utveckling verkar emellertid de medelstora dkerierna pa sévil den danska
som svenska sidan i Oresundsregionen stirkas av utvecklingen. Denna strukturella forindring
beskrivs i kapitlet utifrdn en rad exempel. Darmed har scenen satts for en fordjupad trend- och
barridiranalys av Oresundsregionens &keriniring, dir de direkt inblandade aktdrerna kommer
till tals: Vad betyder den skisserade utvecklingen for framtidens transportarbete och —
samarbete over sundet? Vad betyder den for fysiska och mentala barridrer? Och vad betyder
den for Oresundsregionens framtida tillviixt och konkurrenskraft i det globala perspektivet?
Resultaten av den storre trendanalysen kommer att presenteras under hosten 2006 och ligga
till grund for en vidare dialog mellan foretag, organisationer, myndigheter och forskarvérld pa
Omse sidor Sundet. Kartliggningen 1 detta kapitel utgér dédrmed ett viktigt avstamp infor
kommande analys, samtidigt som det tecknar en allmédn bakgrund for 6vriga kapitel 1 denna
rapport.
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6 Arbetsdelning, kon och jamstalldhet i transport-
sektorn

Ingela Schanberg

Arbetsmarknaden i Sverige sdgs vara en av de mest konsuppdelade. Det betyder att kvinnor
och min befinner sig inom olika sektorer och yrken men ocksa pa olika nivder inom samma
bransch. Genusarbetsdelningen &dr bade horisontell och vertikal. De flesta midn arbetar inom
det privata niringslivet, medan de flesta kvinnor arbetar i offentlig sektor. Av de trettio storsta
yrkena 2003, vilka omfattade 54 procent av den kvinnliga arbetskraften och 35 procent av den
manliga, var endast tre yrken jdmstéllda, d v s konsfordelningen var 40-60%. Dessa yrken var
gymnasieldrare i allminna dmnen, kock/kokerska och revisor.** Det mest kvinnodominerade
yrket var kontorssekreterare med 98 procent kvinnor och det mest mansdominerade motorfor-
donsmekaniker och motorfordonsreparatdr med férre dn 0,5 procent kvinnor. De storsta kvin-
nodominerade yrkena var underskdterska och vardbitrdde. Stora yrken for mén var foretags-
sdljare, systemerare, lastbils- och langtradarforare och byggnadsarbetare. 80 procent av che-
ferna 1 privat verksamhet var min 2002. I offentlig sektor hade chefspositionerna en jamn
konsfordelning. Under 1990-talet kom kvinnor 1 dkad utstrdckning in péd chefsbefattningar
inom vérd, skola och omsorgsomréaden, traditionellt kvinnliga verksamheter.”” Transportsek-
torn har av tradition dominerats av mén.

Projektet Strategic Transport Management syftar till att kartldgga barriérer inom transportsek-
torn i Oresundsregionen, undersdka deras orsaker och foresla atgirder for en optimal och bir-
kraftig utveckling. Barridrerna kan antas vara av olika slag — réttsliga, ekonomiska, miljomais-
siga, teknologiska och strukturella. Till den rddande konsstrukturen inom transportsektorn hor
mansdominansen. Ett av projektets syften &r att kartldgga och analysera betydelsen av denna
kons- och maktstruktur. Ett annat att anvisa végar for att paverka den sneda konsférdelningen
1 mer jamstilld riktning, da en forbéttring av rddande forhdllande kan antas leda till att malet
om en optimerande och hallbar utveckling ldttare skall kunna nas.

6. 1 Syfte, perspektiv och metod

Jamstilldhet ar ett politiskt begrepp som innebér att kvinnor och mén skall ha samma villkor
och mojligheter pé alla védsentliga omraden i livet. Narmare bestimt betyder detta att kvinnor
och mén skall ha samma inflytande och mojligheter politiskt och ekonomiskt, samma mojlig-
heter till ett sjdlvstandigt och ekonomiskt oberoende liv, lika mojligheter till utbildning och
villkor pa arbetsmarknaden, samma ansvar for barn och familj samt frihet frén konsrelaterat
véld. I denna rapport berdrs arbetsdelningen mellan kvinnor och mén pa arbetsmarknaden och
1 hemmet samt loneskillnader.

Jamstilldhet brukar definieras bade kvantitativt och kvalitativt. Kvantitativt innebdr jam-
stalldhet att konsfordelningen inom olika omraden skall vara 40-60% for att en jimn konsfor-
delning skall sdgas vara for handen. Kvalitativt innebdr jamstéilldhet att bade kvinnors och
mén erfarenheter och kunskaper skall tas tillvara. Enligt jimstélldhetslagen skall alla foretag
med fler dn nio anstdllda ha en jimstilldhetsplan som syftar till att motverka ojamstélldhet
och uppna réttvisa forhillanden mellan kvinnor och mén. Regeringens transportpolitiska pro-
position, Prop. 2005/06:160, ansluter sig till kravet eller 6nskemélet om jdmstilldhet inom

2+ P4 tal om kvinnor och man. Lathund om jamstélldhet 2004, Statistiska centralbyran, Sverige.
% SOU 2004:43, Den kénsuppdelade arbetsmarknaden, kap.3.
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transportsektorn.”® Bland annat skall bide kvinnors och mins erfarenheter och behov vara
vigledande vid planering av transportsystemet och kvinnors representation skall 6ka i besluts-
fattande organ och myndigheter.

I denna rapport berdrs slutligen nigra forhillanden som kan paverka integrationen i Ore-
sundsomradet.

Perspektiv

I ekonomisk teori finns tva till synes motstridiga utgdngspunkter. Den klassiska teorin betonar
specialiseringens betydelse for maximal/optimal ekonomisk utveckling och tillvaxt. 1 ett
konsperspektiv kan detta tolkas sa att kvinnor och mén har olika verksamhetsomraden inom
vilka de dr specialister. Fran en biologisk utgangspunkt har kvinnor ansetts vara bést pa att ta
hand om barn. Vérd- och omsorgsarbeten har darfor ansetts ligga ndrmast den kvinnliga natu-
ren. Den manliga naturen har ansetts passa for 6vriga omraden, specifikt de som har med ra-
tionalitet, logik och teknik att géra. Méns jamfort med kvinnors storre kroppskrafter, den fy-
siska styrkan, anses ocksd vara en forklaring till genusarbetsdelningen.”” Tunga arbeten ir
dérfor 1ampliga for mén. Att kvinnor och mén befinner sig pa olika arbetsmarknader dr dérfor
naturligt och onskvirt. Den samhélls- och foretagsekonomiska nyttan blir darfor stérst med en
konslig specialisering.

Neoklassisk teori har individen som utgdngspunkt. Den mest limpade individen, man eller
kvinna, dr den som gor det bésta jobbet och bidrar pa detta sétt till den optimala samhéllseko-
nomiska och foretagsekonomiska nyttan. Forr kunde man séga att ritt man (!) skulle komma
pa ritt plats”. Samhdllets resurser allokeras d& pa optimalt sétt, vilket leder till optimal eko-
nomisk lonsamhet och tillvéxt. Individens kompetensutveckling och utbildningsniva blir kri-
terier pa lamplighet. Konslig specialisering kan ses som en barridr, vilken motverkar optimal
resursallokering och didrmed ekonomisk utveckling.?®

Som forklaringar till genusarbetsdelningen har ett flertal faktorer framforts 1 forskningen. En
forklaring utgér fran biologiska skillnader mellan kdnen. Eftersom kvinnor foder barn anses
det naturligt att kvinnor soker sig till omsorgsyrken. Kvinnor antas ha en annan rationalitet &n
mén, sd kallad omsorgsrationalitet. Inom hjérnforskningen framhalls ibland ocksé skillnader.
Kvinnor antas ha en biéttre spraklig forméga, vilket gor det lattare for dem att utveckla sin lds-
och skrivformaga. Minnen har ddremot en storre spatial formaga, vilket kan leda till storre
intresse for tekniska kunskaper. En ytterligare biologisk forklaring &r skillnader i kroppskraf-
ter. Ménnens relativt kvinnornas storre kroppskrafter leder till att médn har tyngre arbetsupp-
gifter 4n kvinnorna.

En annan forklaring till genusarbetsdelningen ar sociala skillnader mellan kénen. Eftersom
kvinnors framtidsplaner inkluderar barnomsorg véljer de kortare utbildningar for att fa fotfas-
te pa arbetsmarknaden innan den barnafddande perioden intrdder. Detta leder till att kvinnor 1
befattningshierarkin hamnar pa ldgre tjénster och i forlangningen en sidmre l6neutveckling.
Omsorgsarbetet 1 familjen ses ocksd som en forklaring till att kvinnor viéljer yrken och arbets-
platser ndrmare hemmet. En tredje forklaring till genusarbetsdelningen dr att kvinnor och mén
véljer olika yrken pd grund av psykiska och kulturella skillnader. Mén sédgs foredra verksam-
heter som innebér ett stort matt av frihet och sjélvstindighet medan kvinnor prioriterar nira
relationer och arbete med ménniskor.

%6 Prop. 2005/06:160 Moderna transporter, kap. 10, Jamstilldhet i transportsystemet.

" Se t. ex. Schanberg, 1., Fran kvinnokollektiv till individuella konsvariationer 1948-1973. SAF och genusordningen, i Genus och utbildning.
Ekonomisk-historiska studier i kvinnors utbildning ca 1870-1970, Lund, 2001.

% Se Schanberg, a.a.
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En hypotes i detta arbete dr att en jimn konsfordelning och 6kad jdmstalldhet ar en forutsitt-
ning for att transportsektorn skall kunna uppna en optimal och héllbar utveckling framover.
Ett antagande &r att lonsamheten 6kar utan konsliga begriansningar. Den enskildes kompetens
bor vara avgorande vid rekryteringen 1 stéllet for tradition och slentrian.

Metod och material

De metoder som anvénts i denna undersokning dr bade kvantitativa och kvalitativa. Kvantita-
tiv metod har anvénts for kartldggning av den konsuppdelade arbetsmarknaden och gymnasie-
elevers studieval. Materialet har varit offentlig statistik. Svenska Statistiska centralbyrén
(SCB) har anlitats for att fa fram uppgifter om antalet anstillda kvinnor och min inom trans-
portsektorns olika yrken. 25 olika yrken har granskats och rangordnats efter utbildningsniva
pa regionniva, vilket innebdr att den skdnska arbetsmarknaden till stora delar har kunnat be-
skrivas. Nagra motsvarande uppgifter for Danmark eller Képenhamnsomradet har inte kunnat
hittas. Uppgifter fran Dansk statistik &r mycket grova och medger inte ndgon nyanserad be-
skrivning av den danska arbetsmarknaden. Aven den svenska statistiken skall tolkas med var-
samhet. Olika kéllor kan redovisa olika uppgifter. En forklaring till detta dr de avgrinsnings-
problem som finns inom transportsektorn.

De svenska gymnasieelevernas utbildningsval till arskurs 1 dr himtade fran Statistiska medde-
landen/utbildning. Uppgifterna géller hela landet och &r inte begrinsade till Skéne.

For en kartldggning av 16neskillnaderna mellan kvinnor och mén inom transportsektorns olika
yrken har olika kéllor undersokts, men statistiken &r mycket bristféllig och nédgra trovardiga
jamforelser kan inte goras. SCB redovisar for vissa yrkeskategorier konsuppdelad statistik
efter utbildningsnivd och alder. De flesta loneuppgifter dr 1 allménhet for generaliserande
och/eller ej konsuppdelade. Dansk statistik redovisar 16nestatistik for hela gruppen mén re-
spektive kvinnor inom transportsektorn, vilket ger en alltfor generaliserande bild. Som jamfo-
relse med motsvarande svenska uppgifter kan de tjdna visst syfte. Tva svenska fackforeningar
har kontaktats, Transportarbetarforbundet och Handelstjdnstemannaforbundet, vars 16nestatis-
tiska uppgifter inte dr konsuppdelade.

I undersokningen har ockséd anvints kvalitativa metoder. Intervjuer har genomforts, dels med
personer pé ledande befattningar i transportforetag, dels med kollektivanstillda. Bade kvinnor
och mén har intervjuats. Tre mén och en kvinna har haft ledande befattningar. Av de kollek-
tivanstéllda intervjuades tva kvinnor och tvd méin. Foretagen tillhor de storre inom sin
bransch, vilket inte dr representativt for sektorn i sin helhet som kinnetecknas av sméforeta-
gande. Intervjuundersokningarna kan ses som ett forsta steg att beskriva hinder respektive
mojligheter for att fordndra genusarbetsdelningen pa transportsektorns arbetsmarknad.

6.2 Genusarbetsdelningen

Ett forsta steg i denna undersokning har varit att gdra en statistisk kartldggning av
kons/genusarbetsdelningen inom transportsektorn 1 Sverige och Danmark, ndrmare bestdmt 1
Oresundsregionen. Arbetsmarknaden #r bade horisontellt delad och vertikalt skiktad, vilket
gor att yrken och befattningar pa olika nivaer har kartlagts for Skane liksom dgarstrukturen.
En undersokning av danska forhdllanden visade att sektorn till 90 procent var “manlig” 2004.
Av 36 000 personer sysselsatta 1 branschen var cirka 3 500 kvinnor. 314 var medarbetare till
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sina mén, 100 var fordonsforare och resten arbetade i administrativa befattningar.”® F4 kvin-
nor fanns i ledande stéllningar.

Foretag inom transportsektorn i Oresundsregionen

Ar 2000 fanns 10 073 privata foretag inom Oresundsregionens transportsektor.*® Dessa hade
sammanlagt 116 165 anstillda. De flesta foretag fanns pd den svenska sidan, medan antalet
anstéllda var tre ganger s méanga i Danmark. Négra uppgifter om konsfordelningen bland
foretagarna har inte kunnat hittas. P4 den danska sidan ar bara en handfull av foretagarna
kvinnor.”' Detsamma giller pa den svenska sidan.”

Tabell 1. Antalet foretag och anstillda inom transportsektorn i Oresundsregionen 2000.

Antal foretag Antal anstéllda
Danmark 4222 86 636
Sverige 5851 29 529
Totalt 10 073 116 165

Kalla: www.orestat.scb.se

De flesta foretag sysslade med landtransporter. Uppskattningsvis var ungefar hélften av alla
foretag inom branschen landtransportforetag, dar dkeriforetag och taxirdrelser dominerade
marknaden. Sektorn kidnnetecknades ocksd av manga service- eller ’kringforetag”. Till land-
transportforetagen horde jarnvédgsbolag, kollektivtrafikforetag, linjebussforetag, taxiforetag,
charterbussforetag, akerier, rortransportforetag och andra landtransportforetag. Akeribran-
schen var den storsta. Den kénnetecknades av sméskalighet. Det vanligaste foretaget hade tva
anstéllda. Till serviceforetagen horde godsterminaler, hamnforetag, centrala varulager, flyg-
platser, researrangorer, resebyréer, speditorer, lastbilscentraler, skeppsméklare samt post- och
budbilsforetag.

¥ EU-udvidelsen. Adfaerd. Integration. Kvinder i transporterhvervet, Dansk Transport og Logistik, 2004, s. 4.
30 www.orestat.scb.se. Databanken.

3 EU-udvidelsen. Adfaerd. Integration. Kvinder i transporterhvervet, Dansk Transport og Logistik, 2004, s. 4.
32 Bengt Nordlindh, VD, Akerifreningen Syd.
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Tabell 2. Foretag inom transportbranschen i Oresundsregionen 2003.

Landtransporter:
Jarnvagstransporter

Andra regelbundna passagerartransp.
Taxi

Andra landtransporter
Godstransporter pa vig

Pipelines

Sjotransporter:
Sjo- och kustnéra transporter
Inlandstransporter

Lufttransporter:
Regelbundna lufttransporter
Oregelbundna

Cargo

Storage/warehousing

Serviceforetag:
Landtransporter
Sjotransporter
Lufttransporter
Resebyrier

Andra transportagenturer

Killa: www.orestat.scb.se

Danmark

78
123
1066
140
1219
0

73
6

55
20
10
42

55
89
13
41
346

Sverige

35
71
976
44
1788
1

26
3

22

24
22

45
15
12
217
256

Oresundsregionen

113
194
2042
184
3 007
1

99
9

717
27
34
64

100
104
25

258
602

Sysselsattningen i Oresundsregionen: Transportsektorn sysselsitter fler bdde min och kvin-
nor 1 danska Oresundsregionen jamfort med den svenska, ndstan tre ganger sd& manga i Dan-
mark. Sgeciellt stor skillnad dr det inom den offentliga sektorn, dér Sverige har vildigt fi an-

stillda.®

Den privata marknaden dominerar. Konsférdelningen pd den danska och svenska

sidan Sundet &r rétt lika. Kvinnorna &r cirka 25 procent. Sektorn &r med andra ord kraftigt

mansdominerad.

Tabell 3. Sysselsatta kvinnor och min 16-64 ar inom transport, magasinering och kommuni-

kation i Oresundsregionen 2003.

Kvinnor
Danmark, privat 13 463
Danmark, off. 10 681
Summa 24 144
Sverige, privat 7 499
Sverige, off. 422
Summa 7921

Kiélla: www.orestat.scb.se

3 www.orestat.scb.se

Min

40 085
21020
61 105

23 835

567
24 402

totalt

53 548
31701
85 249

31334

984
32 323

andel kvinnor
25,1 %
33,7 %
28,3 %

23,9 %

42,7 %
24,5 %
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Den horisontella och vertikala genusarbetsdelningen har kartlagts genom bearbetning av
SCBs yrkesstatistik. Yrkena &r rangordnade efter utbildningsniva och for varje yrke finns an-
talet anstédllda kvinnor respektive mén angivet. Hittills har endast férhdllandena pa den svens-
ka sidan kunnat beskrivas. Den danska statistiken har inte mojliggjort en liknande undersok-
ning, men en rapport tyder pa att strukturen ser likadan ut**. Resultatet for den svenska sidan,

1 Skane 14n, visar att genusarbetsdelningen inom transportsektorn sag ut enligt foljande 2003:
35

De 25 stdrsta yrkena inom transportsektorn i Skane 2003
Mén och kvinnor inom aldrarna 16-64 ar

Man 12980 Kvinnor 4 327
%100 80 60 40 20 0O 20 40 60 80

| VD, verkschefer | |
| Chefer i mindre féretag | |
Foretagsekonomer, personaltjansteman |
| Ingenjorer, tekniker | |
| Datatekniker |
~ Piloter, fartygsbefal |
Sékethets- och kvalitetsinspektorer |

100 %

Séljare, inkdpare, méklare

Agenter| formedlare m. .

Redovisningsekonomer| adm. assist. m.f.

Kontorssekreterare, dataredistrerare

Bokfdrings- och redovisninlgsassistenter

Lager- och transportassistenter

Ovrig kontorspersonal |

Kassapersonal |

Kundinformatdrer |

Resevérdar |

| Sékerhetspersonal

'Maskin- och motorreparatarer

| Montérer

| Lokférare

| Fordonsférare

| Maskinforare

| Déckspersonal

| Gods- och expressbud

%100 80 60 40 20

20 40 60 80 100%

Kélla: SCB-Yrkesregistret. Se bilaga

* Se t. ex. Schanberg, 1., Fran kvinnokollektiv till individuella kdnsvariationer 1948-1973. SAF och genusordningen, i Genus och utbildning.

Ekonomisk-historiska studier i kvinnors utbildning ca 1870-1970, Lund, 2001.
3 www.schb.se. Yrkesregistret med yrkesstatistik. Se bilagan i kap 15
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I stort sett alla yrken inom transportsektorn dr enkdnade, dvs de &r antingen manligt eller
kvinnligt dominerade. Av de utvalda 25 yrkena hade endast tvé en sa kallad jimn konsfordel-
ning. Det var kategorin foretagsekonomer/personaltjdnstemén samt agenter/férmedlare. Den
vertikala eller hierarkiska genusarbetsdelningen har ocksa ett tydligt monster: De ledande
befattningarna och transportarbetarna (lokforare, fordonsforare m fl) &r manligt dominerade. 1
allménhet dr over 80 procent médn. De administrativa arbetena dr kvinnodominerade. I all-
manhet dr 6ver 70 procent kvinnor.

Pé chefsbefattningarna sitter ungefar 90 procent mén. I de mindre foretagen har en del kvin-
nor kommit in pé de ledande befattningarna. Kvinnorna utgjorde 12,4 procent i dessa positio-
ner 2003. Bland yrken med specialutbildning p& hdgskoleniva ér ingenjorer/tekniker och pilo-
ter/fartygsbefdl kraftigt manligt dominerade. De kvinnodominerade yrkena finns pé& kontors-
sidan och de ar redovisningsekonomer/administrativa assistenter, kontorssekreterare, bokfo-
rings- och redovisningsassistenter, kundinformatérer och resevirdar.

Utbildning

En forklaring till yrkesvalet och genusarbetsdelningen brukar utbildningen vara. Kénsuppdel-
ningen pa arbetsmarknaden avspeglas i konsspecifika utbildningsval eller vice versa (se ap-
pendix B). I den svenska gymnasieskolan har teoretiska och praktiska utbildningslinjer varit
integrerade 1 samma skolform sedan borjan av 1970-talet. De yrkesforberedande linjerna var
fram till gymnasiereformen vid mitten av 1990-talet 2-ariga, medan de teoretiska linjerna var
3-ariga. Ett undantag var den tekniska linjen som var 4-arig. Pojkar och médn dominerar kraf-
tigt inom utbildningar innehallande teknik, infrastruktur/kommunikation, industriarbete, byg-
gande samt jord- och skogsbruk. De kvinnodominerade utbildningarnas innehéll ror sociala
forhallanden, humaniora och sprak, vard och omsorg, hushall och textil. Aven handels-, kon-
torsutbildningar har dominerats av kvinnor. Sma fordndringar har skett dver tid vad géller
inbrytningar av kvinnor pd mansdominerade linjer och tvédrtom. Yrkesforberedande program
har en relativt fast genuskodning. Totalt sett viljer gymnasieeleverna mer konsneutralt idag dn
for trettio ar sedan. Da valde cirka 20 procent kdnsneutrala linjer medan andelen i borjan av
2000- talet dr 6ver 40 procent. Till de konsneutrala utbildningarna under 1970- och 80-talen
horde de ekonomiska.

Fordonsteknisk och transportteknisk linje, tva utbildningar relevanta for transportsektorn, till-
horde under 1970- och 80-talen de kraftigt mansdominerade linjerna. Emellertid 6kade ande-
len kvinnor inom transportteknisk linje fran slutet av 1970-talet. Detsamma har i viss man
skett 4ven inom fordonsprogrammet sedan 1990-talet. Inom distributions- och kontorslinjen
fluktuerade kvinnodominansen. Handels- och administrationsprogrammet hade 2001 60 pro-
cent kvinnliga elever. En tendens tycks vara att fler pojkar/mén har valt denna inriktning.

Den vuxna befolkningens utbildningsinriktning bekréftar de konsbundna valen i ungdomssko-
lan. I Oresundsregionens bade danska och svenska del var cirka 80 procent av personerna med
utbildningsinriktning mot teknik och tillverkning min 2002.%

Det danska utbildningssystemet ser annorlunda ut 4n det svenska.’’ Efter 9-rig grundskola
kan man vilja yrkesutbildning. Denna har cirka 200 olika inriktningar, ddr man kombinerar
teori och praktik. Det danska systemet har hallit fast vid larlingssystemet och utbildningens

36 Kvinna eller man — betydelsefullt i Oresundsregionen? Oresundskommittén, s. 37.
37 www.orestat.scb.se
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utformning har medfort att de danska ungdomarna kommer ut tidigare pa arbetsmarknaden an
de svenska.

Utbildningsbakgrunden bland de intervjuade kollektivanstillda dr skiftande och de har kom-
mit in 1 arbetet av olika skdl. Madnnen har haft viss anknytningen till branschen, antingen som
bilmekaniker eller som tidigare anstdlld inom kommunen, men hotats av uppsdgning vid om-
strukturering av verksamheten. Kvinnorna har haft gymnasieutbildning men med helt annan
inriktning och de har kommit in i yrket av en slump. Kravet vid anstéllningen var korkort.

Andra forklaringar

Mansdominansen inom transportbranschen har som en forklaring traditionen inom yrket.
“Forr utfordes samma arbete av histikare som var mén.””® Biologiska och mentala skillnader
mellan mén och kvinnor kan ocksa utgora forklaringar. ”Arbetsuppgifterna ansags vara fy-
siskt anstringande och dérfor inte lampade for kvinnor. Detta &r delvis relevant dven idag.
Godstransporterna sker ofta med tunga lastbilar med slédp. Man maste kunna byta dack och se
Oover motorn om nagot fel skulle uppsta. Lattare transporter pd budbilsmarknaden har attrahe-
rat en del kvinnor.”* “P4 tjinstemannasidan r 60-70 procent kvinnor. De r bittre skickade
4n mannen att halla reda pa alla forare och tider.”*

6.3 Hinder och mojligheter till en forandrad genusarbets-
delning

En jimn konsfordelning innebér att kvinnor och mén fordelar sig inom de olika yrkena enligt
proportionen 40/60. En fordndring av radande struktur inom transportbranschen skulle sche-
matiskt innebéra att

e fler kvinnor kommer in pa ledande befattningar
e fler mén anstills pa kontorssidan 1 administrativa yrken
e fler kvinnor anstélls 1 de mer okvalificerade yrkena, ”pa vigen”.

I det f6ljande kommer framforallt hinder och mgjligheter for kvinnor att komma in pé de le-
dande befattningarna och pé kollektivsidan att behandlas.

Strukturella férandringar

Strukturella fordndringar som fordndringar pa marknaden och i befolkningen dr situationer da
kvinnlig arbetskraft har mojlighet att komma in 1 tidigare mansdominerade yrken. Detta giller
ndr marknaden expanderar och efterfragan pa arbetskraft generellt 6kar eller da brist pa man-
lig arbetskraft okar inom traditionellt mansdominerade yrken. 1960-talet var en period med
hog efterfragan pd arbetskraft och en befarad brist pA midn som arbetskraft. Detta medforde ett
flertal forandringar i synen pa kvinnor som arbetskraft bade bland politiker och foretagare.*!
Detta kan ha bidragit till det kraftigt 6kade forvirvsdeltagandet bland svenska kvinnor under
1960- och 1970-talen.

*% Bengt Nordlindh.
3% Bengt Nordlindh.
“ Bengt Nordlindh.
I Schéanberg, I, ”Fran kvinnokollektiv till individuella kénsvariationer. SAF och genusordningen 1948-1973.”
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Att det kan finnas ett samband mellan marknadsexpansion och en férdndring av genusarbets-
delningen pavisas av ett av intervjuforetagen. Under de senaste aren har man dér upplevt en
kraftig expansion och i samband med denna behdvt nyanstilla personal. ”De goda utsikterna
innebar att man har anstillt ny personal. I forsta omgéngen 24 nya personer. Sen ytterligare
14 personer i fjol. Det har medfort att ndgon mer arbetsledare har anstéllts och pa personalsi-
dan. Vi har ocksé velat modernisera verksamheten bland annat genom béttre kommunikation
och det har lett till at IT-personal har anstillts. Totalt har en 50 personer anstillts. Vi dr gans-
ka overtygade om att vi kommer att behova fler pa kollektivsidan. Vid den forsta anstéll-
ningsomgangen hade vi en tjej anstilld och kanske 120 min. D4 hade vi en chans att dels for-
yngra dels fa in lite mer tjejer. Kraven var att man skulle ha korkort, var man kille skulle man
ha fullgjort militdrtjanst och vi sdg gérna att tjejer och tjejer med invandrarbakgrund sokte. 7-
8 tjejer anstélldes. De har blivit kvar. /---/ Fordndringarna har intridffat efter bron i samband
med expansionen. Vi tyckte att vi skulle beh6va blanda upp den hér karen med lite kvinnor
eller tjejer /.../”** Resultatet blev dock att foretaget samlade de nyanstillda kvinnorna pa en
avdelning, som en enklav i verksamheten. P4 s& sitt ateruppstod en ny arbetsdelning efter
kon. Pa foretagets danska sida har expansionen inte varit s omfattande och négra nyrekryte-
ringar har heller inte skett.

Under mer normala marknadsforhéllanden ar det svarare att bryta invanda kdnsmonster men
jamstdlldhetsplaner kan bidra till en fordndring. ”Det dr en vildigt mansdominerad bransch
och har varit det traditionellt. Det har kommit in kvinnor efterhand, det gér sakta utom pa
tjdnstemannasidan. P& spedition och kundservice har det kommit in kvinnor. Vad vi vill &r att
kvinnor skall bli mer representerade i lokala ledningsgrupper, pa chefsbefattningar. Och dar
finns en hel del mer att géra, men det gar 4t ritt hall. Vi har satt upp mal for det och jobbar
mycket med det.”*

Skulle en mer jamstilld konsfordelning kunna leda till forbéttrade transporter? Erfarenheter
tyda pa att transporterna bade kan bli sidkrare och snabbare, vilket skulle kunna leda till kost-
nadsbesparingar for foretagen. ”Nar vi lossar bilar foljer man ett visst monster. Vi har gédrna
tjejer som kor foljebilen darfor att de kor lugnare och stillsammare 4n vad killarna gor.”*
”Nir Asa som idag dr var driftschef var chauffor och kérde sin runda, men var sjuk, di satte
vi in en man men han klarade inte det. Han kom 1-2 timmar senare. Hon klarade det battre dn
var en del mén gjorde. Man kan mycket vl tinka sig att fler kvinnor kan bli fordonsforare.”*’

Tekniska foérandringar

Det tunga arbetet pa kollektivsidan har genomgatt forandringar pa senare ar. Tekniska forand-
ringar 1 hantering av godset har gjort jobben léttare, vilket borde kunna medfora att dven
kvinnor kan utfora dem. "I slutet av 90-talet hade vi inga nyanstéllningar utan folk gick i pen-
sion samtidigt som det var strukturfordndringar inom godset. Det blev mer enhetslast och det
kravdes inte s mycket kraft for att hantera det. /---/ Dels har stuveriarbetet fordndrats. Till 95
procent anviander man maskiner. Idag kan vem som helst kora en maskin. En del fysiskt arbe-
te finns kvar som kan vara problematiskt. Vi l&nar ocksa ut tjejer frén bilhanteringen till andra
delar inom fSretaget. Men det r framforallt vid lossningen av bilar som vi har tjejer.””*
”Bland chaufforerna ar det nistan bara min. 98 procent yrkesforare dr mén. I vart dkeri, 2
procent dr kvinnor. Det finns egentligen inga hinder for att kvinnor skulle kunna ha det jobbet.
Det tycker jag inte det skall vara. Det ar upp till alla som jobbar att hélla sig i ndgot sanér fy-

2 Goran Sjostrom, affarsutvecklare i Copenhagen Malmo Port AB (CMP).

# Lars Rahlskog, personalchef pa Schenker Stab HR pa huvudkontoret i Goteborg och som vergripande HR-ansvarig for Region Syd. .
* Goran Sjostrom.

 Lars Rahlskog.

* Goran Sjostrom.

67



sisk form. Man fér ju trdna och bygga upp muskulaturen. Man maéste vara lite man om krop-
pen. Det ér inte sé jattetungt fysiskt sé att en kvinna inte skulle klara det. Det finns handtruck-
ar och liftar och det finns en teknik idag som gér att de klarar det.””*’

Att jobben har blivit lattare bekriftas av hamnarbetare: Jobbet har med lastning och lossning
att gora, logistik. Lastning och lossning av allehanda metaller. Det &r inget slitsamt arbete,
men det finns perioder da det ir mycket. Over lag ir det inte slitsamt. Det #r inte fysiskt pa-
frestande, men vi kdr en del maskiner, truck och en typ av dragbil som gor 30 km/tim. Kor
man for mycket maskin blir det slitage pa rygg, nacke och axlar. Lastandet och lossandet sko-
ter maskiner.”*® “Idag gir det lattare att lasta och lossa. Det gar smirtfriare. Det ir inte det
slitet. Det finns maskiner nér vi lastar och lossar.”*’ Nagra fysiska hinder for att anstilla kvin-
nor som hamnarbetare och fordonsforare verkar inte langre finnas.

Kvinnor pa ledande befattningar

Pé ledande befattningar i skanska transportforetag fanns 2003 endast knappt 7 procent kvin-
nor pd VD- eller andra chefsposter. I mindre foretag var andelen négot hogre, 12,4 procent. |
de intervjuade foretagens jdmstdlldhetsstrategi ingér att 6ka representationen av kvinnor pa
dessa befattningar.

”Det ér viktigt att fa med kvinnorna for att fa en rétt mix och balans. Ett bra ledarskap ger
grunden till att vi skall bli framgéngsrika, daligt ledarskap generar s& mycket annat negativt.
Kvinnorna representerar nagot, vi dr inte exakt lika, som vi saknar. Vi vill inte att kvinnorna
skall sla sig in och bli som min. Kvinnorna har lite andra vérderingar. Det finns sdkert kvin-
nor som dr mycket resultatinriktade med dollartecken i 6gonen. Vi maste naturligtvis redovisa
resultat och vi har en budget att halla, men kvinnor sétter virde pa andra saker. Ménner ser
lite kortsiktigt till innevarande ménad, &r, man slimmar for hart och forlorar langsiktigheten.
Kvinnor sitter virde pd att mdnniskor mér bra, de mjuka fragorna. De vérnar lite mer om det
dn minnen. I de lokala ledningsgrupperna sitter det oftast mian och det blir mer utvecklande
att fa in kvinnor for de lyfter upp andra fragor. De ifrdgasitter mer, ménnen ténker ganska
lika. Kvinnorna tillfér nagot nytt.”°

Pé ledande befattningar kan finnas skillnader mellan méns och kvinnors sitt att tdnka. Det kan
vara en fordel for verksamheten: Kvinnorna anses tdnka mer langsiktigt och mindre snivt
ekonomiskt. ”Med kvinnorna i ledningsfunktionerna- vi tanker lite olika. P4 olika saker.
Ibland &r det ju sé att en del tidnker lite mer 6vergripande. Jag ser skillnaderna och att vi tanker
olika pé en del saker Det beror inte pé att vi dr olika individer utan jag ser ocksé att man tén-
ker 1 olika spar ndr man har kvinnorna med ocksé. Flera dr inte lika ego, man ténker inte bara
pa sig och sin bil utan kvinnor kan komma med idéer som géller hela gruppen. Om det ar s
klyschigt att kvinnor dr mer omvardande, det vet jag inte. Men ofta blir det bara kortsiktigt,

° o 1
manadsresultat och s&.”

Arbetets kultur

Manga yrken pa kollektivsidan har ryktet att vara oglamordsa och “grabbiga”. Att arbetet har
en manligt praglad kultur erkinns av badde kvinnor och mén. Den kinnetecknas av att “jar-
gongen ir rd men hjirtlig.”>* Det innebir “svordomar, man kan be nigon dra at helvete utan
att mena det och det blir inga direkt sura miner. Man skall inte ta det till sig helt enkelt. Om

7 Lars Rahlskog.

* Niklas Holmgren, CMP.

4 Karl-Erik Svensson, CMP.

3% Lars Rahlskog.

3! Asa Eriksson, driftschef pa Schenker Akeri i Helsingborg.
32 Niklas Holmgren.
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det blir lite mjukare nir det kommer in tjejer det vet jag inte. Kanske blir de smittade och
rycks med i s& fall.”>® Att det sker forindringar i arbetsmiljén nér kvinnor kommer in i yrket
bekréftas av en kvinna: ”Det finns skillnader mellan mén och kvinnor i mitt jobb. Sitter det en
tjej 1 foljebilen sd dr det mycket lugnare. Det behdvs inte sdgas ndgot, det rdcker med att det
finns en tjej for att det skall bli lugnare. Varfor vet jag inte. Det dr nagot som ménnen...jag
kan inte forklara det. Det dr ndgot i mentalitet och stimning. Jag har jobbat inne i Képenhamn
ocksa och dér jobbar bara mén. Dar kan det ga rétt tufft till, men aker jag dit in och dr med
dem, sa dr allt s& mycket lugnare. Jag behdver inte sdga négot, inte gora nagot, det bara ar sa.
Sa jag tror att det dr bra med kvinnor, att det blir lite uppblandat. Det finns nagot hos kvinnor
som gor att mén blir lugnare nir de &r 1 ndrheten. Grabbigheten och spelevinkandet forsvinner
lite. Det finns annars ingen storre skillnad att arbeta med mén eller kvinnor eftersom man gor
samma sak.”** Kulturen och stimningen i arbetet kan fordndras till det béttre med en jimnare
konsfordelning. Det blev en kulturchock nir tjejerna kom in bland dessa 55-ariga gubbar.
Fantastiskt roligt. Det har varit ett lyft for hela foretaget. Dels forde ungdomarna med sig nya
intryck, idéer om hur saker och ting ska va. Det var viktigt att de var ménga sa de inte kunde
bli nertryckta. Gruppen pé kollektivsidan har blivit en populir arbetsplats.” Nir vi tjejer
kom blev vi véldigt bra bemétta. Jag tror att de gillade att vi kom, de gamle arbetarna pé
andra avdelningar. Det var aldrig ndgot negativt. Vi hade eget omklddningsrum. Jag skulle
kunna tdnka mig att jobba pa en annan avdelning, kanske som kranmaskinist. Alla kvinnorna
ar 1 bilhanteringen eller pd kontoren. Det har nog att gér med att man inte sokt kvinnor pa de
andra omradena.”

Varken kvinnor eller mén anser det negativt med fler kvinnor i den mansdominerade miljon.
”Det skulle funka med kvinnor. Inga storre svirigheter. Bara de kan spika och sd, klara hoj-
der. Det har jag inget emot. Mitt arbetslag har varit fast i en 3-4 ar. Vi har bra laganda. Ibland
méste man kunna sédga till varandra. Jag tror inte s4 mycket skulle fordndras om det kom
kvinnor in i laget, inte efter en tid. Jargongen &r rd men den ar hjértlig. Och det kommer tje-
jerna ocksa in i. Eller s kanske de forindrar det, det vet jag inte. Man skojar ritt sa...”’
”Man kan mycket vil tdnka sig att fler kvinnor kan bli fordonsforare. Det dr ocksa bra for
jargongen. Far man in ndgra kvinnor blir snacket pa en béttre niva. Killarna skall kora en viss
jargong, vara tuffa. Att komma in som kvinna i ett sant ging kan vara lite tufft.”>®

Varderingar i arbetet

Béade kvinnors och méns virderingar av goda arbetsforhallanden som frihet och gemenskap
kan tillgodoses inom transportsektorn. En man sdger spontant: “Plussidan i arbetet dr en
enorm frihet. Jag tror att alla tycker sd. Alla som jobbar pa logistiksidan tycker att det ar fritt.
Ingen stimpelklocka. Har vi ingen bét kan vi sitta och l4sa en tidning. Att jobba utomhus. Det
kan vara lite trékigt nir det dr vinter, men... Jag tror att logistikjobbet ar det friaste hér. Jag
tror inte ndgon hér skulle vilja byta mot ndgot annat. En del fran bilarna har frdgat om det inte
finns nagot jobb ledigt.” Min sigs soka frihet och kvinnor gemenskap. En kvinna menar:
”Det positiva i jobbet dr att alla dr goda védnner. Vi jobbar manga timmar tillsammans. Unge-
far 14,5 timme 1 ett strdck och da fir man annan kontakt. Och det ar positivt. Det ger gemen-
skap fastén aldrarna &r sa olika. For minga dr sjdlva bilkorningen positiv. T ex nér det kom-
mer nya bilmodeller och vérstingbilar”, en sprillans ny Porsche som kostar 1,5 miljoner. Da

33 Niklas Holmgren.

> Camilla Tillberg, CMP.
35 Goran Sjostrom.

36 Camilla Tillberg.

37 Karl-Erik Svensson.

%% Lars Rahlskog.

%% Niklas Holmgren.
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marker man pa mannen att de blir alldeles till sig. Tjejerna siger: Ja, ja. Annars kor vi ju bilen
sa kort bit och inte fort. Fér mig ger inte sjilva bilkorningen nagot.”®

Loneskillnader mellan kvinnor och méan

En aspekt av jimstélldhet pd arbetsmarknaden dr I6neskillnader mellan kvinnor och maén.
Jamstillda I6ner innebér att osakliga skillnader i 16n mellan kvinnor och mén inte skall fore-
komma. Principen om ”lika 16n for lika arbete” skall gélla.

Ett 6nskemél och en ambition i projektet har varit att identifiera 16nen for kvinnor och méin
inom de 25 utvalda yrkeskategorierna. Det kan konstateras att 16nestatistiken dr ofullstindig
och uppgifterna inte jamforbara. Uppgifter har himtats frdn Transportarbetarforbundet, Han-
delstjdnstemannaforbundet och SCB i Sverige. Endast i ett fatal yrken har uppgifter om mans-
respektive kvinnoloner funnits att tillga.

En viktig undersokning skulle vara 16ne- och inkomstskillnader i Danmark och Sverige. Hog-
re inkomster pa en sidan Sundet skulle kunna vara ett incitament till arbetspendling och séle-
des okad integration i omrédet.

Transportarbetarforbundet i Sverige organiserade dver 72 600 medlemmar 2004, 1 Skéneregi-
onen cirka 5 700.°" Bland forbundets olika sektorer fanns flest medlemmar i akeribranschen.
Andra sektorer var buss, stuveri och tidningsdistribution. De flesta medlemmarna var 35-40 ar
och pa senare ar hade en del kvinnor kommit in som forare av léttare fordon, dvs buss och
taxi. Lastbilsforarna var médn och tunga godstransporter skottes fortfarande nistan helt av
man. Loneavtalen for olika grupper gor ingen atskillnad mellan mén och kvinnor.

Enligt Statistiska centralbyran var kvinnolénernas andel av manslonerna 2002 1 ndgra man-
dominerade yrken relevanta for transportsektorn foljande:

Tabell 4. Kvinnolonernas andel av manslonen 1 ndgra utvalda yrken 2002.

Maskin- och motorreparator 92 procent
Maskinforare 97
Driftsmaskinist 96
Fordonsforare 96
Godshanterare och expressbud 89

Killa: www.scb.se

Handelstjanstemannaforbundet ar ett kvinnodominerat fackforbund. Manga medlemmar till-
hor transportsektorn. Enligt uppgift fran Handelstjdnstemannaférbundet ligger kvinnolénerna
generellt 10-20 procent under manslonerna, men ndgon officiell statistik vill férbundet inte
presentera.

Endast inom fyra yrken 2004 har 16neuppgifter for kvinnor och mén funnits att tillgd, men de
giller inte bara transportsektorn utan for hela arbetsmarknaden. De fyra yrkena ar kontorssek-
reterare/dataregistrerare, lokforare, maskinforare och datatekniker (drift och support). Lone-
jamforelsen finns for olika utbildningsnivéer och alderskategorier. Uppgifterna géller genom-
snittlig ménadslon.®

 Camilla Tillberg.
®! Kent Liljekvist, ordférande i Transports avd. 12, Malmé.
2 www. scb.se
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Tabell 5. Loner for kvinnor och mén med gymnasieutbildning inom nagra utvalda yrken
2004.

Yrke Kvinna Man

Kontorssekretare 20 000 19 400
Maskinforare 19 800 20 700
Lokforare 24 900 24 800
Datatekniker 23300 26 000

Kalla: www.scb.se

I det kvinnodominerade kontorssekreteraryrket har kvinnor nigot hdgre 16n 4n méin med
samma utbildningsbakgrund. Med stigande &lder okar ddremot ménnens 16ner mer dn kvin-
nornas. De dvriga yrkena dr mansdominerade, men med ndgot olika Ioneprofiler. Inom lokfo-
raryrket har kvinnor och mén lika 16n béde efter utbildning och alder, medan diremot 16ne-
skillnaderna i maskinforaryrket och som datatekniker &r stora mellan mén och kvinnor. Storst
skillnad, 2000-3000 kr/méan, fanns bland datateknikerna, dir 16neskillnaden ocksa dkade med
stigande alder.

En uppfattning bland de intervjuade &r att ”lonerna ér lika for alla, dvs. den finns ingen kdns-
atskillnad. Lonen sitts efter antalet yrkesverksamma ar.”® Transportarbetarforbundet anses
vara en svar forhandlingspartner. ”De kollektivanstillda har samma 16n antingen man &r man
eller kvinna. Lonerna varierar mellan olika arbetsuppgifter och yrkets kvalifikationskrav.
Krarglnaskinisterna ar battre betalda 4n bilforarna eftersom kranforaryrket anses mer kvalifice-
rat.”

Uppfattningarna om l6neskillnader mellan de kollektivanstillda och de kontorsanstéllda gar
isdr. "Hamnarbetarna har ocksa hogre 16n dn de kontorsanstillda, som har individuell 16ne-
sittning.”® “De kontorsanstillda inom transportsektorn tillhor en 1aglénebransch, men de har
hégre 16ner 4n minnen “pa vigen”.*® Inom de intervjuade foretagen fann man vid lonekart-
laggning osakliga skillnader i 16n mellan kvinnor och mén pa kontorssidan. ”For nigra ar se-
dan hade man en I6nedversyn vilket kom att innebar hogre 16n, ibland ett par tusen i manaden,
for kontorspersonalen.”®” Vi har gjort en lonekartliggning av samtliga tjinstebefattningar
och gor en jamstilldhetsanalys nu. Vi har vérderat alla tjdnstebefattningar, sett hur Schenker
ser ut jaimfort med hur hela branschen ser ut. Da kan vi se att en del kvinnor ligger lagt 16ne-
missigt och minnen ligger hogre 1 samma befattning. Sé skall det inte vara. D4 kommer fore-
tagsledningen att besluta att skjuta till extra pengar for att ritta till detta under en tredrsperiod.
Det finns ju orittvisor.”®®

Lonestatistik for transportsektorn i Danmark har varit én sdmre dn den svenska statistiken.
Enligt Danmarks statistik var manadslonen for fast anstdllda mén inom transportsektorn 2003
33 763,58 kronor och for kvinnor samma &r 27 452,31 kronor.”” Lonegapet ir saledes bety-
dande, men mer specificerade uppgifter hade varit onskvirt. Loneldget verkar dock vara be-

% Bengt Nordlindh.
% Bengt Nordlindh.
% Goran Sjostrom.
% Bengt Nordlindh.
7 Géran Sjostrom.
% Lars Rahlskog.

9 www.dst.dk

71



tydligt hogre 1 Danmark an i1 Sverige, vilket skulle kunna vara ett motiv for arbetspendling
fran Sverige till Danmark.

Foraldraledighet

Genusarbetsdelningen pé arbetsmarknaden anses som en orsak ha kvinnors och méns uppdel-
ning av arbetsuppgifterna i hemmet. Kvinnors storre ansvarstagande for barnomsorgen 1 fa-
miljen och en storre andel av det obetalda hushallsarbetet innebdr en jamfort med mén 16sare
anknytning till arbetsmarknaden. Aven om forvirvsdeltagandet i stort sett dr lika hogt for
bida konen idag arbetar en storre andel av kvinnorna deltid pa grund av sitt fordldraansvar.
Kvinnornas stérre omsorgsarbete i familjen anses ocksa medfora simre karridrmgjligheter och
en sdmre loneutveckling 4n ménnens. En fordndring av den hierarkiska genusarbetsdelningen
och for att uppna samma arbetsvillkor for 6vrigt som mén behdver kvinnors marknadsarbete i
tid 6ka och mins arbete och ansvarstagande i hemmet 6ka.

Bédda intervjuforetagen anstéller kvinnor och mén pd heltid. Fordldraledighet kan vara
problematisk. ”Det hér &r ett heltidsjobb. Vi har en del som ar fordldralediga och d& har man
ju rdtt att ga ner 1 arbetstid. Vi kan inte erbjuda halvdagstjinster utan bara heldagar. Det giller
lika for kvinnor och midn. Man kan inte vdnda tillbaka bilarna mitt pa dagen. Daremot
erbjuder vi s man kan vara ledig hela dagen istéllet. Det finns bade kvinnor och min som gér
ner i tjénst. /---/ Det som stiller till det nidr man har barn &r dagishdmtningen. Arbetet innebar
att du inte alltid kan sluta samma tid. Dagis har ingen flextid. Det upplevs stressande, det vet
vi, for dem som har smé barn. Man méste kunna forena forvirvsarbete med foréldraskap.””
Att fordldraskapet ocksa péverkar mins forvdrvsarbete idag dr tydligt. Mén tar ut mer av
fordldraledigheten idag &n tidigare. Vi marker direkt nir ndgon blir pappa. En kille har varit
borta i fyra manader, en &r ledig varje onsdag. 26 killar har sokt fordldraledighet i samband
med semestern. Det ger ju jobb it andra. Det paverkar foretagets verksamhet pa det séttet att
vi maste ha vikarier och det tar tid att ldra upp nya pa alla rutiner runt omkring. Vi séger inte
nej utan maste planera in det i verksamheten.””' Men “mins pappaledighet ir ett problem. En
man har slutat pa grund av att hans nskemal om forildraledighet inte fungerade.”’

En man uttrycker sin situation pa foljande vis: ”Jag har familj, tva barn och en sambo. Barnen
ar 25 respektive 12. Jag var pappaledig en manad forra aret och de obligatoriska 10 dagarna i
samband med fodseln. Jag planerar att ta lite till. Jag tdnker forldinga semestern med en
ménad. Jag delade inte pd ledigheten utan tog 60 dagar sjélv. Hon tjénar ju betydligt simre &n
vad jag gor och det paverkar ju pappaledigheten. Ar jag hemma si forlorar vi ritt mycket
pengar. Jag hade gérna varit hemma betydligt mer men det gar inte. Det bli en del kollisioner
mellan arbete och familj nér jag skall 1amna flickan pé dagis. Jag har kint mig lite pressad.
Jag har inte haft ndgon mojlighet att jobba dver. Arbetsledningen har varit extremt hjélpsam 1
detta. Men ingen uppmuntrar en att vara pappaledig. Det dr ingen som sagt nagot om det. Men
det dr absolut inga problem. Hade jag varit hemma léngre i ett strick sd hade det blivit
problem 1 arbetet. Jag sitter pa en del jobb som inte andra kan. Det blir lidande om jag é&r
hemma en lingre tid.”"

I Sverige utnyttjar nyblivna pappor knappt 20 procent av fordldraledigheten. De svenska
minnen i Oresundsregionen tog 2002 ut en storre andel av forildraledigheten in de danska,
14 procent respektive 5 procent.”* Reglerna for fordldraledighet och offentlig barntillsyn &r
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olika 1 Sverige och Danmark. Foridldraledigheten omfattar fler dagar i Sverige och méns ratt
till ledighet dr storre 1 Sverige dn 1 Danmark. I Sverige dr den offentliga barnomsorgen billiga-
re och mojligheterna till vard av sjukt barn storre dn 1 Danmark. Lagen om foridldraledighet
och ritt till offentlig barnomsorg ar knuten till bostadsorten, vilket i integrationssammanhang
skulle gynna en boséttning i Sverige. Men att bo 1 Sverige och arbeta i Danmark ir inte speci-
ellt attraktivt for en svensk smabarnspappa idag. ”D4 maste man pendla, stiga upp tidigare,
komma hem senare. Har man familj s& lockar inte det. Da traffar jag min dotter tva timmar
om %ygnet och det vill jag inte. Skulle jag hoppa pa det skulle 16nen vara otroligt mycket hog-
re.”

6.4 Integrationen i Oresundsregionen

Integrationen pa arbetsmarknaden har inte kommit sa langt. I svenska transportforetag ar fa
danskar anstillda.”® Danska foretag soker inte heller svensk arbetskraft.”” Kjell Eriksson,
klubbordforande i Handelstjdnstemannaforbundets Malmoavdelning, tror att 6kad integration
pa arbetsmarknaden kan ske pd de hogsta posterna, dvs att danskar anstélls som chefer i Sve-
rige. Ekonomiska fordelar med anstillning 1 Danmark &r 16neldget. Det dr hogre 1 Danmark
och Kopenhamn, men skatterna ar ocksa hogre. For att gora en privatekonomisk vinst av in-
tegrationen bér man bo i Sverige och arbeta i Képenhamn.””® Skillnader i arbetsritten och
forildraledigheten ser Eriksson som tva hinder for lika villkor pa arbetsmarknaden i Ore-
sundsregionen. Han menar att anstillningsskyddet ar starkare i Sverige dn 1 Danmark. Spraket
kan vara ett tredje hinder.

Arbetspendlingen frén Sverige till Danmark har emellertid fordubblats sedan Oresundsbrons
tillkomst 2000, vilket tyder pa en 6kad integration i omradet. Arbetspendlingen i andra rikt-
ningen #r inte lika omfattande.” De svenska arbetspendlarna var till 65 procent mén 2002 och
de arbetade framst inom transportbranschen.®® Aven de flesta kvinnorna arbetade inom denna
bransch. Rorligheten inom branschen dver Sundet &r med andra ord inte sé liten, men man
anstéller sina egna landsman.

Ett intressant exempel pa integration ar foretaget Copenhagen Malmo Port AB. Foretaget ar
en sammanslagning mellan hamnarna i Képenhamn och Malmo. Bolaget startade 1 jan. 2001.
Anledningen var att bron kom till stdnd. Man insag att farjorna skulle forsvinna och darmed
intékter. Personalen hotades ocksa av uppsdgning. Istéllet for att konkurrera med varandra,
borjade man fundera 6ver ndgon form av samarbete. Snart kom man underfund med att man
var ganska lika och man overvigde att bilda ett gemensamt bolag. Eftersom Kdpenhamns
hamn dgdes av danska staten och Malmoé hamn till 50 procent av Malmoé kommun blev politi-
kerna intresserade och drev processen. Den nya foretagsbildningen har slagit mycket vél ut.*!

Foretaget har 460 anstdllda pa bagge sidor, ungefdr lika manga pa béda sidor Sundet. De fles-
ta dr stuveriarbetare. Pa stabssidan dr man ritt vl integrerad. VD é&r en svensk man som sitter
1 Kopenhamn, dédr huvudkontoret finns. P4 de ledande posterna sitter mén, forutom pa perso-
naltjdnsten. Personalchefen dr en dansk kvinna. Integrationen bland 6vrig personal har inte
kommit sd ldngt. Enligt Goran Sjostrom anvénds inte resurserna dér de bist behdvs. En orsak
ar kostnaderna for restiden fran K&penhamn till Malmé. Genusarbetsdelningen foljer i stort
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det gdngse monstret, men pa en avdelning, i1 bilhanteringen, har man de senaste aren anstéllt
ett antal kvinnor. Samma utveckling har inte skett pd den danska sidan. Foretaget har en jim-
stilldhetsplan, dir ett mal dr en jimnare konsfordelning. Ett annat mal dr att den anstéllde
skall avlonas efter kompetens oavsett kon och ett tredje mal dr att man vill foréndra attityden
till jamstélldhetsfragor.

Den niarmaste framtiden ser ljus ut. Enligt Bengt Nordlindh ar transportsektorn en marknad
som just nu befinner sig i rétt kraftig tillvaxt till skillnad frdn ménga andra branscher. Det dr
stor efterfragan pa godstransporter, bade ldtta och tunga. EU-marknaden vixer, men dven
transporterna ver Sundet. Man planerar att gi Gver till 2-skift.** Att dagens situation &r gynn-
sam delas av Transportarbetarforbundets ordférande i Malmo, Kent Liljekvist. Byggandet av
Citytunneln bidrar till den positiva utvecklingen. Det dr efterfrdgan pa kerichaufforer.

Expansion pd marknaden och dkad efterfrdgan pa traditionellt manlig arbetskraft &r tillfdllen
dé konsmonster kan forandras. Pa sikt kommer ocksa konkurrensen om arbetskraften att hard-
na i Oresundsregionen pa grund av befolkningsfordndringar i Danmark som kommer att leda
till arbetskraftbrist. Ett antagande i denna rapport har varit att konsliga barridrer forsdmrar
resursallokeringen, vilket leder till minskad l6nsamhet och tillvaxt. Att anstilla kvinnor som
fordonsforare eller pa ledande poster kan ses som en investering for framtiden.

6.5 Sammanfattning och atgardsforslag

Transportsektorns arbetsmarknad i hela Oresundsregionen har inte kunnat bli fullstindigt
kartlagd ur genusperspektiv pé grund av brist pa statistik. Denna rapport redovisar darfor en-
dast forhallandet pa den svenska sidan. I Skéne kinnetecknas arbetsmarknaden av en tydlig
konslig arbetsdelning. Kvinnor och mén befinner sig i skilda yrken och pé olika nivéer i be-
fattningshierarkin. Totalt sett dr branschen kraftigt mansdominerad. Detta ar speciellt tydligt
pa chefsbefattningarna och bland de kollektivanstdllda. Majoriteten av de anstéllda &r for-
donsforare, ett yrke som till 94,5 procent dr “manligt”. Den “kvinnliga” arbetskraften finns
fraimst pa kontoren, &ven om en del kvinnor anstéllts inom andra yrkeskategorier under senare
ar.

Till hinder f6r fordndring av radande konsstrukturer inom transportsektorns arbetsmarknad
hor framst traditionella utbildnings- och yrkesval bade bland kvinnor och min samt slentri-
anmadssigt tdnkande vid rekryteringar fran foretagens sida. Information till kvinnor om l6ner
och utvecklingsmdjligheter inom yrket och foretagen skulle pé sikt kunna vidga kvinnors
valmojligheter. Andra hinder &r uppfattningar om kvinnors respektive mins konsspecifika
egenskaper, vilka gor dem ldmpade for olika arbetsuppgifter. En sddan egenskap kan vara
mans storre kroppskrafter som gér dem mer ldmpade &n kvinnor att utfora tyngre arbeten. Da
tekniska fordndringar skett, vilket inneburit att maskiner inforts och arbetena blivit léttare,
tycks detta hinder ha minimerats och utgor inte langre ndgon barridr for kvinnlig arbetskraft.
Den grabbiga kulturen skulle ockséd kunna ses som ett hinder for kvinnor att soka sig till
transportsektorn. Kvinnor som kommit in i dessa mansdominerade yrken har anpassat sig.
Fran foretagens sida kan fler kvinnor pé arbetsplatsen innebdra en positiv fordndring av ar-
betsklimatet och att andra varderingar kan gora sig gillande.

Loneskillnader mellan kvinnor och min i samma yrke behdver kartliggas. Befintlig statistik
ar helt otillracklig, vilket medfor hinder for jamstilldhetsarbetet som forsvaras. Lonekartldgg-
ningar pd kontorssidan inom ett par foretag har visat pa stora och osakliga skillnader 1 16n
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mellan kvinnor och mén. Foréldraledighet tas fortfarande till storsta delen ut av kvinnor. 1
svenska delen av Oresundsregionen tar miin ut firre pappalediga dagar #n i landet som helhet,
men betydligt mer dn de danska midnnen. Mins stérre ansvarstagande for barn och hem gér
langsamt. Foretagen bor aktivt uppmuntra och underlétta for mén att ta ut storre andel av {or-
dldraledigheten och oka deras mdjligheter att forena familj och forvarvsarbete.

Sprékskillnader, skilda arbetsrittsliga villkor och skillnader i rétten till fordldraledighet kan
vara barridrer for integration i Oresundsregionen. Olika villkor i Danmark och Sverige kan
ocksa skapa forutsdttningar for okad rorlighet och arbetspendling 6ver Sundet. De danska
16nerna &r hogre dn motsvarande svenska och en framtida brist pa arbetskraft i Danmark kan
fungera som pull-effekter pd svenska kvinnor och mén. Tillgang till bra bostider till ldgre
kostnad &n 1 Danmark och generdsare lagstiftning for smabarnsforéldrar 1 Sverige kan ha lik-
nande effekter for danska kvinnor och mén.

Forslag till atgarder

e Arbetsformedlares och syokonsulenters kompetens maste breddas till att omfatta ett
konsperspektiv pa utbildning och arbetsmarknad. Framfor allt maste informationen till
kvinnor forbéttras om 16ner och arbetsvillkor i traditionellt manliga branscher. Varfor
inte uppmuntra kvinnor att bli lokforare eller fordonsférare?

e De konsbundna utbildningsvalen méste motverkas genom aktiv rekrytering av under-
representerat kon bade pd gymnasie- och hogskoleniva. Syokonsulenter och studievig-
ledare skall anordna studiebesok och praoplatser for kvinnor inom transportsektorn.
Samarbete mellan utbildningsanordnare och foretag kan vara ett sitt att minska for-
domar och skapa ingéngar for kvinnor pad méns arbetsmarknader.

e Statistiken maste forbéttras bade pa den svenska och danska sidan. Det géller bade
fordelningen av kvinnor och min inom olika yrken men framfor allt méste l6nestati-
stiken forbéttras.

e Foretagens rekrytering bade pa kollektivsidan och till ledande befattningar méste bli
mer aktiv nir det géller att bryta radande konsmdnster. Kvinnor &r en outnyttjad resurs
som kan leda till snabbare och sidkrare transporter, arbetsmiljon kan forbéttras och pa

ledande befattningar kan kvinnor tillfora verksamheten ett nytt tinkande.

e Vid rekrytering till internutbildning maste foretagen aktivt uppmuntra kvinnor att
soka.

e Foretagens ledarskapsutbildning bor innehélla kunskaper om genus.

e Foretag som aktivt verkar for lonedversyn och atgérdar osakliga loneskillnader mellan
kvinnor och mén skall kunna jimstalldhetsmarkas.

e Min skall aktivt uppmuntras att ta ut halva foréldraledigheten.

e Kvinnor skall uppmuntras att starta egna foretag inom transportbranschen.
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Restiden for arbetspendling méaste kortas betydligt for att fler kvinnor, men ocksa mén,
skall arbeta pd andra sidan Oresund. Tétare avgangar och snabbare tdg behovs for
okad integration.



7 Transport, innovation och tillvaxt

Svante Lingarde

Syftet med detta kapitel ar att sondera mojligheterna till en mera omfattande undersékning av
Oresundsregionens innovationssystem och transporternas faktiska och potentiella roll i detta
innovationssystem. *

7.1 Problemstallning och avgransningar

I innovationsforskningens perspektiv dr Oresundsregionen sirpriglad pa flera sitt. Innova-
tionsgeografiskt kan man tala om regionen som ett mellanting mellan en stadsagglomeration
och ett flerstadssystem som inkluderar ett hav och en nationsgrins. Innovationshistoriskt
framtrdder en sammansatt region som ofta hyst flera olika parallella omvandlingsforlopp, vil-
ka pa grund av nationsgriansen ofta inte legat i fas med varandra. Innovations- och struktur-
ekonomiskt, slutligen, finns idag en oforlost integrationspotential och ofullbordade utveck-
lingsblock.

Gemensamt for dessa problemstéllningar &r, att de alla i ndgon man kan konceptualiseras ut-
ifran de komplexa samband som finns mellan de tre polerna produktionstillvéaxt, transportut-
veckling och innovation. Produktionstillvdxten och innovationerna forhaller sig i pataglig grad
som honan och dgget till varandra, ett faktum som man i princip alltid maste forhélla sig till
savil i tillvaxtforskning som i innovationsforskning. Detta kapitel ska sérskilt ta upp trans-
porternas roll som férmedlande lank i det dmsesidiga beroendet mellan ekonomisk tillvéxt
och innovationer. Oresundsregionen bjuder i detta sammanhang pa den sirskilda utmaningen
att kombinera analysen av positiva, dynamiska aterkopplingsmekanismer med barridranalys.

Detta kapitel dr av teoretisk, inte empirisk, karaktdr. Den utgér fran ett dynamiskt perspektiv
pa innovationer, som ror sig mellan mikro- och makroniva. Syftet dr i1 forsta hand att peka ut
mojliga riktningar for framtida teoriutveckling och dataproduktion. Fokus ligger vidare pé
strukturella forhallanden snarare dn aktorer eller politik. Jag kommer inte att forsoka skatta
vare sig privat- eller samhillsekonomiska intdkter och kostnader till f6ljd av olika atgérder
som paverkar himmande barridrer eller positiva aterkopplingar. Daremot dr ambitionen att
kasta en del nytt teoretiskt ljus 6ver dessa barridrer och aterkopplingar.

7.2 Definitioner

Med en innovation menar jag, i Joseph Schumpeters efterfoljd (se vidare nedan), introduktio-
nen i ekonomin av en ny vara eller produktionsmetod, exploateringen av en ny resurs eller
oppnandet av en ny marknad. Speciellt betonas i denna studie den tekniska innovationen, vil-
ket innebér en tekniskt ny varas eller produktionsmetods implementering i ekonomisk verk-
samhet. Med ekonomisk tillvéxt avser jag i forsta hand tillviaxten i bruttoregionalprodukten,
den arliga foradlingsvardessumman i regionen. Enligt den s& kallade endogena tillvaxtteorin,
som ska diskuteras nedan, tanks bdde tillvdxt och innovationer vara produkter av en kombina-
tion av investeringar och oavsiktliga spill-over-effekter, vilka tillsammans resulterar i kun-
skapsokning. Denna kunskapsokning, som tillkommit som en konsekvens av den ekonomiska
tillvaxtprocessen, kommer jag att kalla endogent larande; begreppet ska utredas narmare ned-

8 Kollegorna i STM@-projektet har varit till god hjélp i detta arbete. Jag vill rikta ett sirskilt tack till Carl-Magnus Carlsson for ovirderliga
synpunkter och tips.

77



an. | studien kommer en ny indikator for larandepotential att utvecklas, kallad IPEL, Indikator
for Potentiellt Endogent Larande. Hér ingar ocksa ett nytt matt for barridrer som kan himma
det endogena ldrandet tvdrs over Sundet.

7.3 Honan eller agget? Om forhallandet mellan innovationer
och tillvaxt

I den makroekonomiskt och ekonomisk-historiskt orienterade innovationsforskningen finns
sedan gammalt tvd forskningsspar, ett som betonar innovationernas betydelse for den ekono-
miska tillvixten och ett som omvént betonar tillvixtens betydelse for innovationerna. Dessa
bada spar — som traditionellt representeras av Joseph Schumpeter (1939)** resp Jacob Schmo-
okler (1966)* — kan ocksd uppfattas som komplementira, om man beaktar méjligheten till
positiv dterkoppling mellan tillvéxt och innovationer.

Aterkoppling mellan ekonomisk tillviixt och teknisk forindring star i fokus i den s& kallade
“nya” eller ”endogena” tillvéxtteorin, som i nyare tid utarbetats av bland andra Paul Romer
och Robert Lucas (se vidare nedan) men i viss man forutsags ndstan ett sekel tidigare av
Alfred Marshall med hans framsynta anmirkningar om industriers lokalisering.®® Foljdriktigt
har nyheten, liksom for 6vrigt 4ven endogeniteten (i strdngare mening), hos de modernare
tappningarna av teorin ifrigasatts.®” Detta behdver emellertid inte i nagon hogre grad paverka
argumentationen i1 denna delstudie. Den gemensamma grundtanken hos dessa teoretiker dr att
ekonomisk tillvéxt genererar nya kunskaper och innovationer, vilka i sin tur skapar ytterligare
ekonomisk tillvdxt. Tillvixten blir alltsd sjdlvgenererande och sjdlvforstirkande, vilket litt
skapar tendenser till tillvixtdivergens till forman for l1ander och regioner som redan i utgangs-
laget &r relativt rika och kunskapsintensiva. Det specifika hos dessa teorier dr inte kunskapens
och teknikens centrala roll for tillvixten; den finns i hogsta grad dven i sd kallad ”gammal”
eller “exogen” tillvixtteori.*® Utmirkande for den endogena tillvixtteorin 4r istillet den ater-
koppling som gér frén tillvixt via dterinvesteringar till ny kunskap, vilken hér delvis ténks ta
formen av en positiv externalitet. Kunskapen kommer alltsd samhallsekonomin tillgodo 1 stor-
re omfattning dn vad investeraren kan ta betalt for.

Finns da inte ocksd mojligheten till negativ dterkoppling, dar det ar daliga tider snarare &n
goda som gynnar innovativiteten mest? Schumpeter (1939) tankte sig att innovativa entrepre-
ndrer spelar huvudrollen i att lyfta ekonomin ur en depression, men strackte sig inte till pasta
att depressionen skapar innovationer och entreprendrskap. En sddan synpunkt foretrads dér-
emot av Gerhard Mensch (1975/1979).% Eftersom innovationerna hos Mensch skapar ny till-
vaxt, vilken sd smaningom forslappar innovationsverksamheten tills depression anyo intrader,
predicerar hans teori endogena langa cykler.

Om vi alltsa tinker oss de endogena cyklerna och den endogena obegriansade tillvixten som
tva extrema fall med avseende pa aterkopplingens art, intar Solow och den exogena tillvaxtte-

8 Schumpeter, Joseph A. (1939), Business Cycles. A Theoretical, Historical, and Statistical Analysis of the Capitalist Process. New York &
London: McGraw-Hill.

% Schmookler, Jacob (1966), Invention and Economic Growth. Cambridge, Massachusetts: Harvard UP.

8 Marshall, Alfred (1907), Principles of Economics, 5" Ed., Vol. I, Book IV, Chapter X.

%7 Se t ex Carlsson, Bo & Eliasson, Gunnar (2003), ”Industrial Dynamics and Endogenous Growth”, Industry and Innovation, vol. 10, no. 4, s
435-455.

% Bl a Solow, Robert M (1956), “A Contribution to the Theory of Economic Growth”, Quarterly Journal of Economics, vol. 70, no. 1, s 65-
94; Solow, Robert M (1957), “Technical Change and the Aggregate Production Function”, Review of Economics and Statistics, vol. 39, s
312-320.

% Mensch, Gerhard (1975/1979), Das technologische Patt, Frankfurt 1975; eng. 6vers. Stalemate in Technology, Cambridge, Massachusetts
1979.
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orin en mellanstéllning. Ny kunskap och ny teknik skapar hér tillvéxt, men deras tillvixtgene-
rerande aspekt paverkas i sin tur inte vare sig negativt eller positivt av tillvixten.

Men det finns ytterligare en dimension i problematiken. Schmooklers studier visade pé for-
lopp dér det snarare ar tillvixten som skapar innovationer @n vice versa; innovationerna fram-
star da ndrmast som biprodukter av tillviaxten. Och de teoretiska variationsmdjligheterna stan-
nar inte vid detta. En konventionell visdom béde i teknikhistoria och ekonomisk historia &r att
tekniska innovationer ofta drivs fram av fordndringar i relativa faktorpriser. Det &r da substi-
tutionseffekter snarare dn (som hos Schmookler) inkomsteffekter som driver utvecklingen.

Séledes finns minst fem relativt plausibla former, som kausalsambanden mellan innovationer
och ekonomisk tillvéxt kan ta sig:

(1) Innovationer skapar tillvaxt, vilken i sin tur inte behdver pdverka innovationerna
(Schumpeter, Solow — for 6vrigt mycket olikartade teoretiker);

(2) Innovationer skapar tillviaxt, som skapar innovationer (endogen tillvaxtteori);

(3) Innovationer skapar tillvixt, som himmar innovationerna (endogena cykler);

(4) Tillvaxten skapar innovationer i hogre grad dn vice versa (Schmookler);

(5) Substitutionseffekter skapar innovationer, vilka i sin tur kan skapa nya substitutionsef-
fekter och sakna tydlig koppling till den aggregerade tillvaxten.

Redan Schumpeter och Mensch var inne pa tankegédngar om langa cykler (1&nga végor) i sévil
teknologi som ekonomi. Sddan cyklicitet kan emellertid ockséd paverka sjdlva det strukturella
sammanhanget mellan variablerna (strukturcykler). Bland annat Tylecote (1992)” och Schén
(1994, 2000)°" har utvecklat teorier kring detta. Den dominerande typen av kausalsamband
mellan innovationer och ekonomisk tillvéaxt kan alltsa vixla dver tiden.

Sérskilt intressant &r 1 detta sammanhang transportsystemens roll som formedlande ldnk i des-
sa kausalsamband. Som bland annat Schon pépekat, har industriella revolutioner (t ex angma-
skinen, elektriciteten) historiskt alternerat med transportrevolutioner (t ex jarnvigen, massbi-
lismen). I vidare mening kan dessa forstds som revolutioner i de dominerande produktionssy-
stemen respektive den dominerande infrastrukturen. Varje produktiv och varje infrastrukturell
revolution har trétt fram i1 samband med en lang vagrorelse 1 den ekonomiska strukturen, dér
det kausala sammanhanget har varit 6msesidigt och komplext. Den nu senast bevittnade revo-
lutionen 1 informations- och kommunikationsteknologi bdr som bekant bade produktiva och
infrastrukturella fortecken, vilket gor den nidrmast unik. Enligt det cykliska monstret hade en
produktionsrevolution varit ndrmast att forvdnta efter den senaste transportrevolutionen
(massbilismen); nu tycks alltsa en infrastrukturell revolution ha anmaélt sig samtidigt. Det ska
emellertid noteras, att den elektroniska kommunikationen inte i férsta hand revolutionerar
transportsystemen, dven om den naturligtvis paverkar dem.

En sérskilt strategisk roll intar transportsystemen i den endogena tillvixtteorin, som ska dis-
kuteras ndrmare nedan. Vi maste emellertid forst stilla frdgan: &r den endogena tillvixtteorin
trovérdig 1 den kontext, som Oresundsregionen utgdr i det begynnande 2000-talet?

Fragan har inget enkelt svar. Genom sina tecken pé en stark och sammankopplad dynamik hos
ekonomisk tillvéxt och kunskapsintensiv produktion utgér Oresundsregionen idag en pétaglig
empirisk illustration till den endogena tillviaxtteorins utgangspunkter, och vid betraktande av

 Tylecote, Andrew (1992), The Long Wave in the World Economy. London & New York.
°! Schon, Lennart (1994), Omvandling och obalans, Bilaga 3 till Langtidsutredningen, SOU 1995:4. Stockholm: Finansdepartementet. Schon,
Lennart (2000), En modern svensk ekonomisk historia. Stockholm: SNS.
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de fem typer av kausala analysmdjligheter som listades ovan utgdér den endogena tillvéxtteo-
rin ett ndraliggande val. Teorin, som i sig sjilv dr makroorienterad, har emellertid pendanger
pa meso- och mikroniva, vilka dr bade intressanta och relevanta och ska ges en snabb Gver-
blick nedan.”

7.4 Spelrummet for endogen tillvaxt i Oresundsregionen

Endogen tillvixt ar ndmligen ocksd en bdrande tanke i teorier om kluster, innovationssystem,
utvecklings- och kompetensblock samt agglomerationer och stadssystem.”

Jag kan hir inte pd langt nér gora rittvisa it teoribildningen pd dessa omrdden. Istdllet ska
kort kommenteras, hur man kan tidnka sig att sla bryggor mellan mikro-, meso- och
makroanalysen samt mellan studiet av positiv dterkoppling (endogen tillvdxt) och
barridranalysen.

Oresundsregionen ir i sig en s stor ekonomi med manga framtridande branscher, att en
mikro- och mesoorienterad analys med fordel kan kombineras med en makroorienterad. Vi
talar hir alltsd inte 1 forsta hand om enskilda kluster, utvecklingsblock eller kompetensblock,
utan snarare om ett regionalt innovationssystem, en agglomeration eller ett stadssystem.

Tvé av de teoribildningar som omedelbart appellerar till Oresundsregionens forhillanden r
den urbana ekonomin och den s k nya ekonomiska geografin.”* Fujita och Mori (2005)”
argumenterar for att skiljelinjerna mellan ny ekonomisk geografi (NEG) och urban ekonomi
ar

(1) att ifraga om synen pd markpriser och ekonomiska spridningseffekter fokuserar NEG
intercityproblematiken, medan den urbana ekonomin fokuserar intracity-aspekterna,

(2) att NEG ér struktur- och marknadsorienterad, medan den urbana ekonomin &r aktors-
och politikorienterad.

Denna delundersokning har alltsd ndrmast en NEG-orientering sétillvida att den dr inriktad pa
strukturer snarare #n aktdrer. Det dr emellertid vil virt att notera, att Oresundsregionen &r
tvetydig frén aktdrs- och politiksynpunkt. A ena sidan ir tv4 stater och ett stort antal regionala
och kommunala enheter inblandade, & andra sidan betonas samverkan éver Sundet i den poli-
tiska diskursen. Annu mera spinnande i det nu aktuella sammanhanget ir ekonomisk-

°2 For en kritisk analys av teoretiska syntesmojligheter, se Button, Kenneth (2000), New Approaches to Spatial Economics”, Growth and
Change, vol 31, s 480-500.

3 Nagra exempel p4 de nyare teoretiska och empiriska bidrag som har sirskilt intresse i anknytning till det slags problematik som karakteri-
serar Oresundsregionen ir: Caniéls, Marjolein C J, & Romijn, Henry A (2005), ”What drives innovativeness in industrial clusters? Tran-
scending the debate”, Cambridge Journal of Economics 2005, vol. 29, s 497-515; Eliasson, Gunnar (2003), ”Global Economic Integration
and Regional Attractors of Competence”, Industry and Innovation, vol. 10, no. 1, s 75-102; Lundvall, Bengt-Ake, m 1 (2002), “National
systems of production, innovation and competence building”, Research Policy, vol. 31, s 213-231; Lorenzen, Mark (2001), “Localized
Learning and Policy: Academic Advice on Enhancing Regional Competitiveness through Learning”, European Planning Studies, vol 9, no.
2, s 163-185; Malmberg, Anders & Maskell, Peter (2006), “Localized Learning Revisited”, Growth and Change, vol. 37, no. 1, s 1-18;
OECD (2003), The Metropolitan Review of Oresund, Paris; Staber, Udo (2001), “The Structure of Networks in Industrial Districts”, Interna-
tional Journal of Urban and Regional Research, vol. 25, no. 3, s 537-552; Wichmann Matthiessen, Christian (2004), “The Oresund Area:
Pre- and post-bridge cross-border functional integration: the bi-national regional question”, GeoJournal, vol. 61, s 31-39.

** Dessa teorier kritiseras av Erik Stam (2006) for att behandla foretaget atomistiskt och sysselsitta sig med branschlokalisering utan innova-
tion ("novelty”) snarare én den foretagslokalisering utifran (schumpeterianskt) innovativa lokaliseringsbeslut grundade pa bade problem och
mdjligheter i en evolutionér kontext, vilket forf. utvecklar en processmodell for: lokaliseringsinitiativ — intern selektion (beslutsprocess inom
det entreprendriella foretaget) — lokalisering — extern selektion — lokaliseringsinitiativ. Stam, Erik (2006), ”A Process Model of Locational
Change in Entrepreneurial Firms: An Evolutionary Perspective”, Utrecht University Papers in Evolutionary Economic Geography #06.04.
Stams analys ar dock mikroorienterad, medan den foreliggande delstudien vill ga upp pa mesoniva i likhet med den nya ekonomiska geogra-
fin och pa makroniva i likhet med den endogena tillvéxtteorin.

% Fujita, M & Mori, T (2005), “Frontiers of the New Economic Geography”, Papers in Regional Science 84(3), s 377-405.
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strukturella spridningsaspekterna. I sin egenskap av ett stadssystem kan Oresundsregionen,
om vi foljer Fujita och Mori, analyseras efter NEG-linjer, medan regionen i sin egenskap av
en agglomeration ocksé kan belysas med den urbana ekonomins begreppsapparat.

Vilken roll spelar dé sjdlva Sundet som barriér 1 detta ssmmanhang? Sammanhanget tycks hér
bli klarast med ett exempel fran en mera disaggregerad niva, klusternivan. Enligt en studie av
Oresundsregionens medicinsk-tekniska plastindustri, som gjorts av Sornn-Friese och Seren-
sen (2005)°, har legala, sociala och kulturella barridrer mellan den danska och svenska delen
av regionen gjort att delregionernas specialisering inom branschen blivit (suboptimalt) substi-
tuerande istillet for kompletterande i forhallande till varandra. Barridrerna avspeglar sig enligt
forfattarnas konceptualisering 1 forhojda informationskostnader samt “kognitiva kostnader”
for foretag som formerar néitverk dver gransen.

Dylika fenomen pa mesoniva har sjélvfallet ocksa effekter ocksd pad makroniva, vilka visar sig
di regionens aggregerade produktion studeras. Aven om barriirfenomenen pa mikro- och
mesoniva inte kan dgnas en utforligare analys 1 denna delundersdkning, bor dessa fenomen
indirekt avspeglas i det matt for larandepotential som ska foreslés i det foljande.

7.5 IPEL — Indikator for Potentiellt Endogent Larande

I detta avsnitt ska jag foresld en ny indikator for hur stor potential en given geografisk punkt
kan ha for forekomsten av endogent lirande, utan respektive med den typ av barriir som Ore-
sund i1 dagsldget utgor. Darefter ska indikatorns relevans for geografiska ytor - hela stider och
regioner — diskuteras.

Mitt argument for att ett sddant métt &r onskvért tar sin utgangspunkt i de ovanndmnda teori-
erna, 1 synnerhet den endogena tillviaxtteorin. Ekonomisk tillvixt tdnks hdr generera fortsatt
tillvixt via investeringar, som skapar spill-over-effekter i form av extra, gratis kunskap utover
den kunskap som investerarna kan ta betalt for. Bdde den internaliserade och den externa
(fria) kunskapen antas vara tillvixtgenererande. Kunskap ténks i vissa av dessa modeller ge-
nereras 1 samband med produktion och investeringar 1 allmanhet. I andra modeller definieras
den avgorande faktorn snévare sasom specifikt kunskapsinriktade investeringar, alltsa i forsk-
ning, utveckling och utbildning. I bada fallen tdnks kunskapen alltsa spilla 6ver”.

Hur sprids di denna gratiskunskap, och hur l&ngt kan den nd? Olika modeller inom den endo-
gena tillvaxtteorin gor hirvidlag olika antaganden och prediktioner. Kunskapsspridningen kan
g4 hand i hand med ménniskors forflyttningar (t ex Lucas 1988, 1993)°", varutransporter (t ex
Romer 1989, 1990)* eller ren informationsdverforing som inte kraver fysiska transporter (t ex
Romer 1986)°°. Man kan litt tinka sig att spridningsvigarna varierar beroende p4 vilket slag
av kunskap det géller. Kunskap som genererats i forskning, utveckling och utbildning har ofta
en kodifierad karaktér (texter, ritningar, samt utbildade personers deklarativa kunskap som vid
behov kan framforas muntligt eller skriftligt). Kunskapsspridningen 4r i dessa fall ofta inte
sarskilt starkt beroende av fysiska transporter utan kan ske via post, telefon, fax, e-post, chat,
Internet, videokonferenser o s v.

% Sornn-Friese, H, & Serensen, J S (2005), “Linkage lock-in and regional economic development: the case of the @resund medi-tech plastics
industry”, Entrepreneurship & Regional Development, 17, July, s 267-291.

°7 Lucas, Robert E., Jr. (1988), “On the Mechanics of Economic Development”, Journal of Monetary Economics, vol. 22, s 3-42. Lucas,
Robert E., Jr., (1993), “Making a Miracle”, Econometrica, vol. 61, no. 2, s 251-272.

8 Romer, Paul M. (1989), “Capital Accumulation in the Theory of Long-Run Growth”, i Barro, Robert J. (red., 1989), Modern Business
Cycle Theory, Oxford; Romer, Paul M. (1990), “Endogenous Technological Change”, Journal of Political Economy, vol. 98, no. 2, s S71-
S102.

% Romer, Paul M. (1986), “Increasing Returns and Long-Run Growth”, Journal of Political Economy, vol. 94, no. 5, s 1002-1037.
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Intressantare for denna studie dr den mera informella, ofta tysta kunskapsspridning som i hog
grad beror av persontransporter och/eller varutransporter. Koparen och anvidndaren av en vara
kan 1 vissa fall ldra sig ndgot visentligt om innovations- och produktionsprocessen bakom
varan genom att anvdnda den (“learning by using”) eller rentav plocka isér den for att se hur
den ar konstruerad (“reverse engineering”). Detta gdller kanske i1 &n hogre grad mottagaren av
en tjanst, 1 synnerhet om hon kan kommunicera direkt med den som séljer eller tillhandahaller
tjénsten (t ex en konsult). I det senare fallet lar man sig alltsd inte bara genom att lyssna, lisa,
betrakta, gora, anvdnda eller plocka sonder, utan (ocksa) genom att interagera.

I resten av studien kommer jag darfor att intressera mig sérskilt for frigan om persontranspor-
ter. Mojligheten att tréffas fysiskt, skaka hand och dricka kaffe (eller te eller 6l) tillsammans
har ofta kunnat visas ha en avgdrande betydelse for Overforingen inte bara av kodifierbar kun-
skap, utan dven av tyst kunskap och informella normer. De har ocksé ofta visats ha avgdran-
de betydelse for att personerna ska kunna grundlagga fortroendefulla relationer, sdvil vid jam-
lika som vid ojdmlika maktforhillanden. Regionens innovationspotential beror rimligen 1 hog
grad av dessa faktorer och dirmed av persontransporterna.

Innan vi fortsitter, kan det vara pa sin plats att ta stéllning till ndgra problem som finns i den
endogena tillvéixtteorin. De teoretiska modellerna forutsétter i allmdnhet konkurrensmarkna-
der med malrationellt vinstmaximerande foretag samt — paradoxalt nog — perfekt informerade
foretag och personer. Hur kan vi ta dessa antaganden pa allvar, nér var argumentering handlar
just om den kritiska betydelsen av kunskapsoverforing i regionen?

Den perfekta information” som forutsétts i den endogena tillvéxtteorin géller den informa-
tion som foretagen behdver for att genomfora marknadstransaktioner, ddremot inte den infor-
mation och kunskap som de behover for att uppfinna och producera. Den senare typen av in-
formation och kunskap é&r, liksom fysiska produktionsfaktorer, alltid begrdnsad. Modellerna
bygger alltsd pa en strikt grainsdragning mellan marknadstransaktioner & ena sidan och kun-
skaps- och varuproduktion & andra sidan.

I denna studie forutsitter jag inte att ndgon sddan gransdragning verkligen kan goras. Produk-
tion, innovation, marknadstransaktioner och nétverksformering sker ofta i ett intrikat samspel
med komplexa dterkopplingar. Likasa behover vi inte forutsétta att foretag och andra varu-
och kunskapsproducenter alltid dr malrationella vinstmaximerare pa konkurrensmarknader.
Kunskapsspridningens karaktir och betydelse for innovativiteten, samt dess beroende av per-
sontransporterna, kvarstar sékerligen oavsett detta. De endogena tillvixtteorierna har anforts
framst darfor att de pé ett stringent sétt pekar pa mojligheten av en sjdlvgenererande tillvéxt
genom den for en modern ekonomi synnerligen centrala aterkopplingsmekanismen produktion
— &terinvestering — ny kunskap — transport — kunskapsspridning — uppfinning — innovativa
investeringar — produktionstillvéxt.

Kombinationen av att ny kunskap skapas genom kostsamma investeringar och att den darefter
”spiller 6ver” genom kunskapsspridning, som delvis sker gratis och okontrollerat, kommer jag
i fortsittningen att kalla endogent larande. Med en heroisk forenkling, som i hog grad ligger i
linje med den endogena tillvixtteorin men ocksd i1 viss man med mera heterodoxa arbeten,
sasom Thorburn (2000), kommer jag att anta att potentialen for endogent ldrande pa en viss
geografisk punkt beror framst av tva faktorer: det sammanlagda foradlingsvardet pa samtliga
arbetsplatser inom ett visst omrade omkring punkten, samt de reskostnader som erfordras for
att na dessa arbetsplatser. Med reskostnader menar jag det som Thorburn kallar “’travel sacri-
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fice”'®, ndmligen summan av det direkta transportpriset och det pris som kan sittas pa perso-

nens restid vid enkel resa. Som illustration kan vi tdnka oss en konsult som ska forflytta sig
frdn en given plats 1 Kdpenhamnsomradet till en annan given plats 1 Stockholmsomradet. Om
priset for flyg och anslutningstransporter motsvarar kostnaden for tvd arbetstimmar for det
betalande foretaget och konsultens restid dr tre timmar, kommer den totala reskostnaden att
motsvara fem timmar.'”" Anledningen till att reskostnaden &r angeldgen ir, att de personliga
moten som sker och de resor som gors 1 jobbet for specifika &ndamal antas utgdra grunden for
det endogena ldrandet och den endogena tillvixten. Alltsd den spontana, till viss del omedvet-
na och okontrollerbara kunskapsspridning, som dven berdr personer och foretag utanfor det
formella kontaktnét for vars syften resan gors.

Potentialen for endogent ldrande, och i1 forldingningen endogen innovation, pa en given plats
bor alltsd bero positivt av kringliggande arbetsplatsers fordadlingsviarde och negativt av res-
kostnadsavstandet till dem. Manga andra faktorer paverkar naturligtvis innovationspotentia-
len, men de bada nimnda variablerna har sérskild betydelse i relation till en analys av trans-
porternas betydelse. Hur bor vi tdnka oss att dessa faktorer samspelar? For att besvara fragan
vill jag alltsa foresla en Indikator for Potentiellt Endogent Larande, forkortat IPEL. Den kan
skrivas

6

IPEL (utan barriar'®) =Y (Q;V)), dér

reskostnad = t = 2”2 = restid plus direkt reskostnad mellan tvd givna punkter, uttryckt i arbets-
timmar for en hogavlonad arbetare eller tjdnsteman;

Q; = det samlade forddlingsvérdet vid alla arbetsplatser pa reskostnadsavstand under en kvarts
timme (for i = -4) eller mellan /N2 och t timmar (f6r —3 < i < 6) frén en given utgéngspunkt;

Vi = den vikt som &sétts Q; beroende pa reskostnadsavstandet.

En forklaring av tankegéngen kan vara pa sin plats. Lat oss séga att vi befinner oss pa en val-
fri plats i Oresundsregionen, exempelvis Lirarutbildningens byggnad Orkanen i Vistra Ham-
nen i Malmg. Platsen ér inte unik pa ndgot sitt; liksom ménga andra platser runt Oresund lig-
ger den centralt i mer 4n ett avseende. P& en kvart (27 timmar) kan man giende eller med cy-
kel na ett antal arbetsplatser i Malmos centrala delar. Genom att kombinera olika transport-
medel kan man med mera tid och pengar na flera platser inom och utanfér Malmo. Inom ra-
men for kostnaden for atta (2°) timmars arbetstid (restid plus direkt reskostnad) kan man né ett
mycket stort antal arbetsplatser runtom i Nordeuropa. Vilken dr d& den i sammanhanget vikti-
gaste faktorn bakom det endogena lirande, som kan tinkas iga rum p& Orkanen? Ar det att
man kan nd Malmés centrala delar inom en kvart, eller stora delar av Oresundsregionen inom
en till tva timmar, eller stora delar av Nordeuropa inom é&tta timmar? Detta dr en Oppen fraga,
som 1 slutindan maste besvaras antingen genom antaganden eller empiriskt. For att begrinsa
antalet okdnda parametrar, menar jag att man kan begrdnsa det relevanta avstandsintervallet
uppat och nedat. Reskostnadsavstdnd under en kvarts timme &r séllan intressanta att ta hinsyn
till 1 ett regiongeografiskt sammanhang, eftersom séddana avstdnd kan finnas dven inom en

19 Thorburn, Thomas (2000), Economics of Transport: The Swedish Case 1780-1980. Lund Studies in Economic History 12, Almqvist &
Wiksell.

1% Konsulten kan i vissa fall arbeta under resan, men & andra sidan kréver varje resa en del administrativ arbetstid forutom restiden. Det
anforda resonemanget bor darfor kunna fungera som en forenklande abstraktion. Jag tdnker mig att resonemanget i princip &r relevant for alla
foretag, dven foretag inom transportbranschen. Att dessa ibland kan interndebitera sin personals resor gor ingen storre principiell skillnad.

192 Se nedan.
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storre arbetsplats — sdsom ett fabriksomrade eller ett storre kontorskomplex.'® Nir det giller
reskostnader som Overstiger ett visst virde — 1at oss sdga atta timmar — bor resan i det aktuella
sammanhanget betraktas som tdmligen ointressant, eftersom mycket stora delar av vérlden da
blir tillgéingliga pé ett sitt som inte ar unikt for ndgon specifik region. Resor kan forvisso vara
l6nande att gora och tillvixtbefrimjande dven Gver dessa langa avstand; det teknologiska 1a-
randet dr 1 vasentliga stycken globalt. Men adderar man en term for dessa avstand till IPEL,
kommer denna term att anta ungefdr samma vérde for alla geografiska punkter och saknar
alltsa storre betydelse for olika lokaliseringars relativa for- och nackdelar. Fordelarna av nér-
het till sdrskilt betydelsefulla transportnoder - exempelvis storflygplatser - avspeglas redan 1
reskostnadsintervall pd 2-8 timmar. Foljaktligen har grinsvirdena for indexet 1 satts till —4
(motsvarande t = 0,25, en kvarts timmes tid) och +6 (motsvarande t = 8, atta timmars tid).
Steglangden har satts till 1, motsvarande en successiv geometrisk 6kning av reskostnaden t
med faktorn V2 (= 1,4). Detta ir ett nagot godtyckligt val, men syftar till att begréinsa antalet
termer som summeras (det blir 11 stycken for ’1”-vdrden frdn —4 till +6). Det innebdr ocksa,
att det ligger inom de praktiska mdjligheternas ram att méta reskostnaderna med tillracklig
exakthet for att placera zongrdnserna ritt och ddrmed fi ndgotsandr korrekta véirden pa de
termer som summeras.

IPEL ér att betrakta som en enhetslos indikator. Forslagsvis kan den indexeras till 1 for en
fiktiv punkt, som i 2006 ars penningvirde och 16pande kopkraftsjusterade véxelkurser har en
forddlingsvirdessumma per dr pd 10 miljarder SEK inom 15 kostnadsminuters avstind och
motsvarande belopp multiplicerat med 2™ i var och en av de dvriga tio zonerna (-3 < i < 6).
Den totala forddlingsvirdessumman inom &tta kostnadstimmars avstind dr di 10.240 miljar-
der SEK. Vikterna kan hér antas vara V; = 27 och den erhéllna slutsumman divideras med
1,024-10". Den innersta zonen bidrar i detta fall med en sjéttedel av IPEL-virdet och de v-
riga tio zonerna med vardera en tolftedel.

S& hér langt innefattar méttet ingen egentlig barridrfaktor. Forddlingsvirdena och reskostna-
derna &r i forsta hand strukturella faktorer, som kan foréndras positivt pa tre stt:

(1) Genom forkortning av restiderna (inklusive vantetider);
(2) Genom sédnkning av reskostnaderna i pengar;

(3) Genom nyetableringar eller produktionsokning inom de befintliga tidskostnadszoner-
na.

Men betiink nu att antalet faktiska kontakter i form av arbetsresor éver Oresund ir mindre &n
antalet motsvarande resor till samma tidskostnad péa endera svenska eller danska sidan. Det &r
vil belagt i forskningen om Oresundsbarridirer, bland annat genom Néringsli-
vets/Erhvervslivets Oresundsindex, att dessa diskrepanser ir systematiska och 1angt ifrén en-
bart subjektivt betingade. Den potential som IPEL hitintills har antagits representera har da
ingen eller pa sin hojd svag verklighetsanknytning.

19 Man ska dock komma ihdg, att #ven tva personer som sitter i samma kontorskorridor ibland foredrar att kommunicera via e-post eller
telefon snarare &n att g& genom korridoren. Sddana mikrogeografiska faktorer méste vi dock abstrahera bort i detta sammanhang.
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For att precisera den diskrepans, som visar sig finnas mellan nationell och internationell
larandepotential, ska vi nu introducera en barridrfaktor i IPEL-mattet. For enkelhetens skull
antar vi att endast en barriir finns, nimligen den som gar i Oresund. Indikatorn kan d4 fa fol-
jande utseende:

6 6
IPEL med barridr =) (Q;iV;) + bz4 (Q;V)), dar
(=i

i=-4

2 9

) pa rétt” sida av barridren;

99199
1

Q; = det samlade forddlingsvérdet i respektive reskostnadszon (
Q; = det samlade foradlingsvérdet i respektive reskostnadszon (j”) pd "fel” sida av barridren;

b = en barridrfaktor for den del av ytan som ligger pa “fel” sida av den uppfattade barridren (0
<b < 1). Om b =1 har barridren avskaffats, och summan av de bada delsummorna samman-
faller dd med det ovan presenterade IPEL-mattet utan barriér.

Vikterna V; och V; kan eventuellt skattas empiriskt — objektivt genom undersokningar av an-
talet arbetsresor pa olika distanser, subjektivt genom foretagsenkéter, ekonometriskt genom
att sammanstélla IPEL och olika utfallsindikatorer for innovationer, sisom patent, i tvarsnitts-
regressioner. Men man skulle ocksé kunna lasa V; och Vi till vissa hypotetiska virden, exem-
pelvis den vektor som foreslogs ovan for indexeringen (V; = 27 och V; = 27%). Pa sa sitt
skulle man kunna ldgga tonvikten pa att under de givna antagandena skatta barridrfaktorn b
samt beridkna och jimfora IPEL-virden mellan olika geografiska punkter i Oresundsregionen
och andra regioner.'™

Barridarméttet b sammanfaller inte med de dvriga barridr- och integrationsmatt som finns, sa-
som Niringslivets Oresundsindex, men borde kunna bli ett viardefullt komplement till dem.
Detsamma giller for de indikatorer som sedan tidigare finns utarbetade for klusterpotential.

Sérskilt intressant ter sig jaimforelsen med CIP (Company Interaction Potential: se Rasmussen
och Jensen 2003).'” Vid berikningar av IPEL skulle man med fordel kunna dra nytta av de
kunskaper, som de mikroorienterade CIP-berdkningarna har givit om klusterpotentialen pa
kortare distanser. IPEL kan di komplettera de kunskaper, som vunnits i CIP-analysen, i tvé
avseenden:

- for det forsta, genom en ny sorts koppling till makronivan, dels genom syntesen mel-
lan kort- och langdistansanalys i IPEL, dels genom IPEL:s koppling till bruttoproduk-
ten for hela ekonomier (och indirekt till de mera renodlat makroorienterade indikatorer
som anvénds i gravitationsmodeller inom nationalekonomin);

- for det andra, genom att lirandepotentialen direkt kopplas samman inte bara med res-
kostnader utan ocksa med ett icke reskostnadsrelaterat barridrmatt, ”’b”.

Det speciella med barridrmattet ’b” ar

1% Det ska ocksa noteras, att vikterna V — for “ritt” resp. "fel” sida — for enkelhets skull antagits vara oberoende av vilken sida man utgar
ifran. Svenska och danska foretag antas alltsa ha samma installning till reskostnader, vilket dock i sig med fog kan ifrdgasittas. Man kan, om
man vill, variera viktvektorerna sé att hdnsyn tas till detta. Det ska dock observeras, att enligt den endogena tillvéaxtteorins antaganden 4r det
alla resor som gors i regionen, alltsd langt ifran bara det egna foretagets resor, som har potentiell betydelse for ett givet foretags ldrande.

19 Rasmussen, Rune A. & Jensen, Anders V. (2003), Socio-gkonomiske beregninger vedr. @resundsforbindelsen — med seerlig veegt pa
regionale effekter. Center for Trafik og Transport, Danmarks Tekniske Universitet.
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- for det fOrsta, att det inte dr ett rent utfallsmétt, baserat enbart pa faktiska resor eller
transaktioner, utan istdllet ett 1t vara tentativt matt pa diskrepansen mellan en ldran-
depotential med hinsyn tagen enbart till produktions- och reskostnadsstrukturen och
den (ligre) potential som blir foljden av Oresundsbarridrer;

- for det andra, att mattet stdr i en tydlig relation till det kunskapsbehov kring ldrande
och innovation, som antyds av endogena tillvixtmodeller.

I sin egenskap av potentialmatt snarare dn utfallsméatt ar IPEL férmodligen mera ldmpat 1 vi-
sionsdiskussioner én i planeringsarbeten. Detta kan 1 vissa avseenden vara en fordel, med tan-
ke pa de formodanden man kan géra om en 6kad relativ betydelse for visioner snarare én pla-
ner 1 en nutida och framtida ekonomi som i hog grad karakteriseras av genuin osékerhet bade
pa mikro-, meso- och makroniva.

Hur ska vi da ga fran att mita IPEL for specifika geografiska punkter till att analysera poten-
tialen for endogent lirande dver hela geografiska ytor, exempelvis hela Oresundsregionen?
Ett sadant foretag vore virdefullt med tanke pa den mojlighet det kan fora med sig att direkt
jamfora olika regioner, liksom mojligheten att skapa tidsserier och paneler. Dessa jaimforelser
bor konceptuellt bli timligen oproblematiska, sedan man val bestimt sig for en metod for att
ange [PEL for en geografisk yta.

En sddan yta och dess IPEL-virde kan definieras pa olika sétt. En ldmplig metod kan vara att
vélja ett antal fasta, fysiskt likformigt fordelade GPS-koordinater i regionens bebyggda delar,
forslagsvis ungefir en punkt per fyra kvadratkilometer, och - eventuellt med utgéngspunkt i
det geografiska informationssystemet GIS — berdkna IPEL for varje punkt en géng per ar.
IPEL f6r hela ytan kan da beréknas som ett viktat eller oviktat genomsnitt for punkterna. Det
ska betonas att valmojligheterna dr manga och att IPEL kan betraktas som ett flexibelt matt,
som kan anpassas for olika fragestéillningar.

7.6 Slutsatser och idéer om framtida forskning

Jag har i det ovanstdende argumenterat for att Indikatorn for Potentiellt Endogent Léarande —
IPEL — &r ett méatt som kan sla en bro mellan mikro- och makroanalys samt mellan barriérana-
lys och analys av positiv aterkoppling mellan tillvéxt, transportutveckling och ldrande. En
mojlig uppgift for framtida statistikinsamling ar att skaffa optimala data for berdkning av
IPEL for olika platser i Oresundsregionen, liksom for regionen som helhet. Genom att anvin-
da IPEL 1 forskningen skulle man — med varierande antaganden om parametervirden och en
successivt okad empirisk kunskap om dessa virden - kunna belysa bland annat f6ljande frage-
stéllningar:

- Relationer mellan IPEL p4 olika punkter i Oresundsregionen och dessas forindring
over tid;

- Relationer mellan genomsnittlig IPEL i Oresundsregionen och motsvarande matt i
andra regioner och dessas fordndring over tid;

- Den relativa betydelsen for IPEL av transportutveckling, produktionsomflyttningar,
nyetableringar och produktionstillvdxt pa befintliga arbetsplatser;

- Relationer mellan IPEL och faktiska persontransporter;
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- Relationer mellan IPEL, kunskap och innovativitet enligt olika indikatorer, sdsom pa-
tentantal, FoU-investeringar och kunskapsintensiv produktion;

- Subjektiva (enkétbaserade), objektiva (transportrelaterade) samt ekonometriska, inno-
vationsrelaterade indikatorer pa den relativa vikten av angrdansande produktionssystem
pa korta och ldnga distanser i IPEL, liksom eventuella skillnader i distansviktning be-
roende pa utgangspunkt (t ex mellan Skane och Sjélland);

- De icke reskostnadsrelaterade Oresundsbarridirernas relativa betydelse for regionens
larandepotential (faktorn ’b”).

7.7 Sammanfattning

Denna undersokning har syftat till en teoretisk kartlaggning och sondering av forskningsmdj-
ligheter kring samspelet mellan ekonomisk tillvixt, transportutveckling och innovation i Ore-
sundsregionen. I synnerhet har den beaktat transporternas roll som formedlande ldnk i det
Omsesidiga beroendet mellan tillvdxt och innovationer. Jag har argumenterat for att den endo-
gena tillvéxtteorin ger viktiga konceptuella bidrag till en sddan analys, bland annat genom en
fokusering av endogent ldrande och dess beroende av mojligheter till transporter, i synnerhet
persontransporter. Jag har vidare argumenterat for att ett teoretiskt ramverk bor utarbetas spe-
ciellt for dessa samband i Oresundsregionens kontext. Ett sidant ramverk bdr kombinera en
analys av endogent larande med barridranalys. Det bor ocksé sld en brygga mellan ekonomins
mikro-, meso- och makroniva. Déarfor har ett nytt matt foreslagits, kallat Indikator for Potenti-
ellt Endogent Léarande (IPEL). Liarandepotentialen péa en given geografisk punkt antas i detta
matt bero positivt av det samlade forddlingsviardet pa samtliga arbetsplatser inom ett visst
omrade kring punkten och negativt av reskostnadsavstandet till dessa arbetsplatser. Genom att
infora en sdrskild barridrfaktor 1 berdkningen av IPEL kan man &skddliggora de icke reskost-
nadsrelaterade barridirer som finns mellan den svenska och danska sidan av Oresund. IPEL
tinks dirmed vara ett anvindbart komplement till de méatt for Oresundsbarridrer och kluster-
potential, som redan finns, och kan dven sla en bro mellan dessa. Forslag ges pd onskvird
framtida forskning, vilken inkluderar framtagning av optimala data for berdkning av IPEL och
analyser baserade pé dessa.
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8 Granssnittsbarriarer: Transport, trafik, planering
och manniska

Johan Wideberg

Hur kan en bittre trafikovervakning undanrdja risker, olyckor, trdngsel och andra negativa
externa transporteffekter? Vad betyder det for den personliga integriteten, och hur skulle ett
sddant system kunna implementeras i Oresundsregionen for gemensam dvervakning.

Trafiken ar ett omrade dér anvindningen av informationsteknologi gatt dverraskande lang-
samt. Om man jamfor IT-innehdllet i en personbil med IT-innehéllet i trafiken &r det en ofatt-
bar divergens. Pa senare ar har tillgdngen till IT-stod 1 bilen 6kat, men férutom navigering &r
det néstan bara tjdnster som foraren inte sjélv kan se eller paverka, till exempel antisladdsy-
stem eller ABS, som erbjuds. Vi kan se fram emot stora satsningar pa IT 1 trafiken, pd végin-
formatik (till exempel ISA'®, variabel hastighetsgrins etc.) och intelligenta transportsystem
(ITS). Manga av dessa satsningar dr sddana som avser industrisamhéllets transportsystem,
dess effektivitet, styrning, sdkerhet och transparens. Dessa satsningar kommer att fortsétta att
anvénda sig av industrisamhéllets systemtdnkande 1 sina forsok att fa ordning pa en alltmera
fullsténdigt fortlopande, drastiskt 6kande och komplex trafiksituation.

Andra satsningar kommer att inriktas pa att forsoka uppfylla de krav som det mobila samhal-
lets allt mer nomadiserande befolkning stéller pa trafiken. Det géller somlés IT-anvindning
under fard, mojlighet att gora allt det man vill gora i livet, &ven ndr man befinner sig pé resa.
Men det géller ocksa IT-anvindning som gor det mojligt att ta forsta steget och agera effektivt
och Overlagt i trafiken 1 den grad detta forblir individens uppgift. Men kraven pa trafiken gill-
er inte bara elektroniska tjanster utan ocksa den milj6 i1 vilka dessa skall utnyttjas. Hur skall
fordon utformas, hur skall forflyttning mellan olika trafikslag eller trafikmoder organiseras,
hur skall forflyttningar 1 stdder ga till, hur skall stddernas trafikmiljo integreras med och har-
moniseras med ett métessamhilles vixande krav pd gemensamma, 6ppna miljéer for moten?
Och hur skall allt detta forenas med de krav som samtidigt skall uppfyllas av industri samhél-
lets transportsystem for varor? Visserligen dr vi pd vdg in i ett elektroniskt tjdnstesamhille,
men det drojer ldnge dn innan vi kommer att kunna dta oss métta pa elektroniska tjénster. Vi
kan se fram emot ett samhélle med sd smaningom mindre varutransporter men innan det blir
mindre kommer det att bli mycket, mycket mer.

Taktiska teknikval kan vi 1 viss utstrickning rada over sjidlva som enskilda individer. Strate-
giska teknikval sker i en komplex process dir den politiska makten och néringslivet samarbe-
tar och konkurrerar. Grundldggande tekniker far snarare fram Gver vara samhillen likt epide-
mier, dven om de i stunden ter sig som en kombination av logiska och strategiska val. Indust-
rialiseringen, elektrifieringen, telefonen, bilen, radion, televisionen, mobiltelefonen och Inter-
net — sedda i backspegeln &r alla typiska fall pd teknikspridning som verkar vara bortom
mansklig kontroll.

Samhillens expansion, omfattning och styrka bestdms av tekniker for transport och kommu-
nikation. Ju bittre dylika tekniker, desto mer sammanhingande blir var virld, desto storre
vara samhéllen. Ju biéttre tekniker for transport och kommunikation, desto snabbare sprids
andra tekniker. Under 1900-talet byggdes en global apparat for produktion och distribution av

1% Intelligent Speed Adaption
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varor. Idag kan man fa néstan vad som helst producerat nédstan var som helst och fa det trans-
porterat nistan vart som helst, ndstan hur fort som helst. Virlden hinger samman och vér tek-
nikanvdndning blir alltmera global. Kulturella skillnader reduceras och de sma samhillenas
mojligheter att styra sina livsvillkor blir allt mindre. Regioner som Oresund har blivit betyd-
ligt mer homogena sedan moderna transportsystem som t ex bron byggts. For tjugo ar sedan
vad de f& ménniskor som kunde bo pé en sida sundet och jobba pa den andra, i dag &r det i
hogsta grad normalt. Den globala apparaten dr grunden i1 en 6ppen, global vérld med hapnads-
vickande ekonomisk dynamik. Ekonomisk stagnation drabbar varje samhélle som forsoker ga
sin egen vig vid sidan av denna globala vérld.

8.1 Teknologier for trafikbvervakning®

For trafiksystemet i Oresundsregionen ir det vildigt viktigt med ett vil utbyggt trafikdver-
vaknings/kontrollsystem. Foljande omrdden berdrs, direkt eller indirekt, av ett avancerat tra-
fikdvervaknings system: styrning av efterfragan, dvervakning och reglering av trafiken; in-
formation om végstrickorna och trafiken; védgavgifter, elektronisk betalning; utnyttjande av
kommersiella fordon; kollektiva transporttjénster; avancerade sdkerhetsanordningar for for-
don.

Teknologins och olika serviceformers utveckling innebédr effektivare utnyttjande av trafiksy-
stemen. Trafiken blir sédkrare och smidigare bl.a. genom fordonsriktad informationsservice,
variabla hastighetsbegriansningar, automatisk trafikovervakning och effektiva ruttval. Kollek-
tivtrafiken blir ldttare att anvénda och klart effektivare genom att information om tidtabeller
och biljettforséljning forbattras (se t ex www.skanetrafiken.se). Det blir ocksa avsevért lattare
att byta mellan olika trafikmedel under resans gang. Den framtida teknologin kommer sanno-
likt att kunna 16sa en del av de problem som den védxande tunga trafiken orsakar. Teknologin
kan sannolikt ocksa minska de risker som orsakas av vinterviglag samt 16sa problem som
sammanhénger med bilars sdkerhetsanordningar, skick och dédck samt styrning och dvervak-
ning av trafiken.

Det internationella samarbetet far en 6kad betydelse for trafikpolitiken, speciellt 1 gransregio-
ner som Oresundsregionen. Dylika samarbeten forutsitter att verksamhetsomradena samord-
nas pa ett sadant sitt att det internationella, regionala och lokala arbetet bildar en integrerad
helhet som kan inriktas pa gemensamma mal. Till de viktigaste utmaningarna for EU:s trafik-
politik under den nérmaste framtiden hor att anpassa en pa en héllbar utveckling baserad tra-
fikpolitik till de krav som den kraftigt vixande trafiken stdller. Trafikens skadliga miljoverk-
ningar skall 16sas med metoder som bygger pa IT-teknik (ITS) och samhills-
/omradesplanering samt pa teknologisk och ekonomisk styrning. Atgirder vidtas for att 6ka
marknadsandelen for miljovénliga trafikformer samt for att frimja anvindningen av multimo-
dala transportformer och kollektivtrafik. Internationaliseringen innebér att prioriteringen av
miljéfragorna kommer att fi en fran sdkerhetssynpunkt positiv inverkan pa minniskornas val
av transportform och pé bilarnas genomsnittsalder samt pé vig- och gatunétets skick. En for-
utséttning for att miljéaspekter skall kunna beaktas dr ocksa att trafiktillvixten kan ddmpas,
vilket 1 hog grad skulle paverka ocksa trafiksidkerheten. I sékerhetsarbetet dr det skél att fasta
sarskilt avseende dels vid omstédndigheter som fordndringar 1 verksamhetsmiljon bedoms pa-
verka 1 negativ riktning, dels vid omstidndigheter som kan véntas bli paverkade i positiv rikt-
ning. De positiva effekterna kan inte, t.ex. i och med teknologins utveckling, emotses automa-
tiskt utan de forutsitter aktiv medverkan av sdkerhetsexperter. I flera fall forutsitts ocksé
medverkan av de politiska beslutsfattarna for att nya 16sningar skall kunna tas i bruk. Det &r

* Referensnoter till detta kapitel aterfinns sist i kapitlet (8.8).
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vidare skél att forebygga fordndringar som paverkar sidkerheten negativt, forutsatt att detta
ligger inom mojligheternas grins.

Intelligenta trafiksystem (ITS) definieras som anvindningen av en syntes av telekommunika-
tioner, mikroelektronik och fordonsbaserade datorer for att styra vdg- och kollektivtrafiken.
Foljande huvudtillimpningar kan rdknas till intelligenta trafiksystem:

o Trafikstyrning (storningshantering, trafiksignalstyrning, motorvigsstyrning)

o Informationssystem (reseplanering, kollektivtrafik, parkering)

o Vigvisningssystem (regional trafikinformation, statiska och dynamiska navigationssy-
stem)

. Automatiska betalsystem (véagtullar, omradesavgifter, dynamiska bilavgifter)

. Fordonskontroll (adaptiv farthallare, dynamisk hastighetsanpassning, évervakning av
korformaga)

8.2 OD Matriser

Information om méanniskors resvanor i form av OD matriser (se Abrahamsson [1]) dr den mest
anvinda informationskilla for strategisk planering av transportinfrastrukturen. Trafikfloden
till brukar utgdras av en matris som beskriver reseefterfraigan mellan olika omradden. En sadan
matris brukar bendmnas OD-matris dir O:et stér for origin och D:et for destination.

Dessa OD matriser ger en uppskattning av hur personer forflyttar mellan tvd punkter under en
viss tidsperiod (till exempel mellan hem och arbete). Kdnner man till detta for ett stort antal
personer i ett omrdde kan man dirfor dra slutsatser om hur trafiken kommer att férdela sig
och ar darfor mycket anviandbart for planering av nya vigar och andra trafikslag. Geografiska
data representeras ofta i form av zoner, som i fallet Oresundsregionen, kan knytas samman av
ett flertal transport moder:

Busslinjer

Férjelinjer

Flyglinjer

Jarnvagar (inkl. Sparvagnar, Tunnelbana, Light Rail, etc...)
Viégar

Traditionellt togs reseefterfragan som beskrivs i ODmatrisen fram genom resvaneundersok-
ningar 1 hemmet eller pa vigen. Arbetet var dock kostsamt och tidskrdvande. Andra alternativ
ar att via ett antal "svarta slangar" pa utsatta och viktiga véglankar, erhdlla information i form
av trafikflodesdata om antalet resendrer. Ett attraktivt sitt att undvika dessa kostnader &r att
anvinda trafikrdkningar tillsammans med en gammal OD matris som med hjélp av olika esti-
meringar ger upphov till en uppdaterad OD matris. En OD-matris kan sedan anvéndas till
samhéllsplanering och for planering av rutter, dir man till exempel kan man ta reda pé; Kor-
taste, Snabbaste, Billigaste, Miljovénligaste eller kanske den Vackraste vigen. Restiden for en
lank dr en funktion av: Antal fordon och korfilt, skyltad hastighet, vagtyp, ldngd.

Hur viljer kollektivtrafikanvéindarna da sina linjer? Givetvis ér det ofta beroende pa var per-
sons vanor och personlighet. Men man kan anta att de flesta forsoker minimera reseuppoff-
ringen. Denna 1 sin tur beror pa ett antal parametrar sdsom: géng-, viante-, k- respektive by-
testid samt givetvis reskostnaden.
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Manad MC | Personbilar | Fordon 6-9m | Bussar | Lastbilar | Totalt

Januari 66 319688 4311 2961 22508 349534
Februari 111 326419 4934 3132 22140 356736
Totalt 177 | 646107 9245 6093 44648 706270

Tabell 1: Trafik 6ver @resundsbron 2006

I fallet Oresund s finns en riklig information som man fir via betalstationerna pé bron. I ta-
bell 1 ovan kan vi se statistik over trafiken pa bron de forsta tvd manaderna av ar 2006. Till
detta maste man lagga till personer som reser med tdg over bron for att fa fullstindig rese in-
formation. I Figur 1 kan man se information om trafiken pa motorviigarna pa Oresundsforbin-
delsen runt Képenhamn, och motorvédgarna runt Malmé dér man har det etablerats trafikmat-
utrustningar, som samlar in data om trafiken. Utifrdn data om medelhastighet och antal fordon
berdknas och visas aktuellt trafiklage uppdelat i vigavsnitt pa vignétet pd kartor som uppdate-
ras automatiskt. Tillimpningen #r resultatet av et samarbete mellan Vejdirektoratet, Ore-
sundsbro Konsortiet och Vigverket om en gemensam visning af trafiksituationen i Oresunds-
regionen. Men tillimpningen visar bara storre trafikleder och &r inte detaljerad ner 1 gatuniva.
Dessutom dr omradet vildigt begransat. For en effektiv samhaéllsplanering skulle vara mycket
intressant att f4 fram mer detaljerad information én trafikflodet Gver bron samt ndgra enstaka
motorvégar. Det dr av fundamental vikt att ha tillgang p&d mer detaljerad information for att
kunna fa planera nya vidgar trafikleder, taglinjer etc. Vi skall forst ga igenom ett antal tekniker
for att fa fram trafikflodesdata med.

Trafikrakneslang

Ackumulerande trafikrdknare dr en enkel rdknare utvecklad for att registrera axelpar med
hjilp av en trafikrdkneslang som sensor. Raknaren &r idealisk for insamling av data dir det
racker med information om passerande antal axelpar.
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Figur 1: Trafiken i Oresundsregionen'”

17 http://osb.oeresundsbron.dk/trafficstat/yeardetails.php?lang=46 .
1% Tillimpningen dr resultatet av et samarbete mellan Vejdirektoratet, Oresundsbro Konsortiet och Vigverket om en gemensam visning af
trafiksituationen i Oresundsregionen. http://vd.adapt.dk
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Trafikanalysator

En trafikanalysator ytterst stromsndlt och lattrorligt datainsamlingssystem konstruerat for att
klara svéra forhdllanden. Utrustningens funktion bygger pa att man med hjilp av tva gummi-
slangar som ldggs pd korbanan med ként avstdnd fran varandra registrerar de forbipasserande
fordonsaxlarnas passagetidpunkter. Matenhetens holje dr vattentétt och slagtéligt. Registreras
och lagras rddata i form av information av de passerande fordonsaxlarnas passagetidpunkter,
vilket sker med hog noggrannhet. I en programvara som ligger 1 en barbar dator eller PC sker
en analys av insamlade tidsuppgifter och en klassificering gors av fordonstyp, fordonshastig-
het och korriktning. Mitning kan startas, kontrolleras och avslutas ute pd méitplatsen alterna-
tivt startas och stoppas med hjdlp av en stationdr PC inne pé ett kontor.

Induktiva slingor

Niér induktiva slingor anvénds som sensorer laggs tva slingor i samma korfélt. Med hjdlp av
dessa bestdms fordonsklass, hastighet och korféaltsuppdelning.109 Varje slingmodul hanterar
tva slingpar. Upp till tre slingmoduler kan anslutas samtidigt, d v s trafiken kan registreras
filuppdelat i upp till sex korfilt. Aven andra sensorer kan anvindas t. ex kan ett eller tva
slangpar anslutas for analys via axelarrangemanget vilket ger mojlighet till jamforande mét-
ningar eller som tillfallig ersdttning om en sling faller ut. Data kan lagras i métenheten i form
av enskilda fordon med uppgift om passagetid, fordonstyp, hastighet och riktning. Att spara
uppgifter om enskilda fordon kraver dock stort minnesutrymme, darfér summeras data i mat-
enheten normalt till antal fordon per fordonsklass och tidsintervall, med uppgift om medelhas-
tighet och hastighetsklass. Se till exempel Kaliforniens sé kallade PeMS system (California's
performance measurement system) dr delstaten har gravt ner 6ver 26.000 sensorer under mo-
torvdgarna. Denna information anvénds i forskningsdndamal av Berkeley University.

Trafikkameror

Man kan se dessa pa flera stillen pa Oresundsbron; kameror och antenner pa stolpar och bal-
kar. Kamerorna sitter monterade tillsammans med en laserskanner, som kidnner av néir bilen
passerar in och ut ur betalstationen. Den fOrsta kameran tar en bild pd den frimre nummerpla-
ten och sedan fotograferar nésta kamera den bakre nummerpléten.

Bilderna tas i allmidnhet med en infrardd blixt, sa det som syns dr bara nummerplaten. I kame-
rorna beskérs bilderna till att bara visa nummerplédten for att inte belasta datorns minne for
mycket. Den OCR-behandlas sedan direkt i kameran innan ett datapaket skickas ivdg. Det
innehéller forutom det tolkade registreringsnumret ocksa tva fotografier, uppgift om tid, plats
och riktning. Om kameran lyckats tolka nummerplaten sa lagras bilderna undan. Vi maste
spara dem som bevis vid en eventuell tvist, det garanterar bade integritet och réttssékerhet.
Skulle kameran inte kunna tyda registreringsplaten skickas bilderna for manuell granskning
av tva tolkar som jobbar oberoende av varandra. Smutsiga platar, dimma regn eller snéovader
slar ut alla forsok till identifiering. Storbritanniens satsning pd automatisk nummerpltsinlés-
ning (Automatic Number Plate Recognition, ANPR) for 6vervakning av bilister. Landet byg-
ger upp ett rikstickande system av kameror som automatiskt (utan minsklig inblandning) ska
registrera varje fordons forflyttning och matcha fordonen mot ett antal databaser.

1En slang ér i allménhet en utrustning som ligger ovanpa vigen, en slinga ligger under asfalten. Slangen ir kiinslig for tryck och slingan ar
en “metalldetektor”.
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8.3 Trafikinformation med hjalp av GSM-néatverk

Som redan har diskuterats tidigare dr det mycket viktigt for planering och kontroll av trafiken
att man kan samla in data pé ett s& snabbt och precist som mojligt. Av all mdjlig trafikinfor-
mation si dr O-D matrisen en av de viktigaste och mest anvinda metoder. Historiskt sett har
man anvént ett stort antal metoder for att fa fram denna matris. For att ta ndgra exempel sa
kan man anvinda sig av intervjuer (direkt i hemmen eller ute 1 trafiken), genom att rdkna for-
don med hjélp av induktiva slangar”, trafikovervakningskameror eller genom med matema-
tiska metoder uppdatera gamla O-D matriser. De flesta av dessa “traditionella” metoderna &r
antingen vildigt dyrbara och/eller inte tillrdckligt exakta.

En annan typ av information som &r intressant och viktig att mata &r flodet av fordon i ett visst
vagavsnitt. Denna information kan samlas in i en méngd punkter i ndrhet av vigavsnitt som
man vill kontrollera/analysera. En alternativ metod att samla in information dr att anvédnda sig
av information som redan finns i mobiltelefon nédtverket och som kan anvéndas till att upp-
skatta floden och hastigheter av fordon. Kostnaden for att samla in denna typ av information
ar mycket lag eftersom det inte installeras varken hard- eller mjukvara i GSM nétet. Dessutom
ar det en mycket snabb metod som skulle kunna anvindas 1 realtid precis som i fallet av in-
duktiva givare fast utan installations och underhéllkostnader.

Med ungefar lika manga abonnemang som innevéanare si dr bdde Danmark och Sverige bland
de lander 1 vérlden med storst antal anvdndare. I EU i genomsnitt ligger antal anvéndare av
mobiltelefoni runt 90%. Detta gor att man kan ganska tryggt anta att ett fordon bor ha 1 ge-
nomsnitt minst en mobiltelefon ombord (men man kan dock inte vara sdker pa att den dr
paslagen). Detta har som pafoljd att varje anvéndare gér 1 stort sett att folja hur de forflytta sig
1 det dagliga livet. Ett mgjligt alternativ for att kunna estimera en OD matris dr genom anvén-
da viss mobiltelefon positioneringsinformation som mobil operatéren &dnda har tillgang till for
att kunna administrera sitt nit. Mobiltelefonsystemet har ett system for att kunna halla reda pé
var (inom vilket geografiskt omrdde eller inom vilken antenns teckning) som en abonnent
befinner sig. Denna information kan man, efter kryptering for att inte krdnka integriteten, an-
vanda for trafikflodesmétning.

I ett EU direktiv (E-112, Europa 2002/22/EC) kravs det for att kunna lokalisera inkommande
samtal (fasta linjer och mobil). Detta skall anvéndas vid olyckor for att kunna lokalisera var
olyckan skett, avstand till ndrmaste rdddningsfordon samt att berdkna snabbaste vig till
olycksplatsen och sedan till narmsta sjukhus. I USA finns E911'"" dir alla operatorer ska ha
stod for detta och som skall ha en exakthet av 50 m vid 67% av tillfdllena samt 150 m 95% av
géngerna.

Om detta system kan man ldsa i en rad artiklar som publicerats de senaste dren. Bolla (2000)
[4] presenterar en modell dar man uppskattar trafiken med parametrar som man far fran posi-
tionering av mobiltelefoner. Novell (2001) [11,14] har gjort flera forskningsprojekt om hur
man kan anvdnda anonyma positioneringsdata fran mobiltelefoner for att uppskatta, blanda
annat, hastighet och tid for en rutt. Andra forskare som Sohn [15] eller Akin [3] anvdnder data
frdn mobiltelefoner for att uppskatta OD matriser eller Cayford (2003) [5] som har undersokte
de viktigaste parametrarna som bor beaktas som t.ex. precision, métfrekvensen och antal posi-
tioneringar som behdvs for att fi fram korrekta trafik floden, hastigheter etc. Utav de sist-
ndmnda parametrarna sa ir det precisionen som dr mest relevant. Den bésta precision man kan

1% www.fec.gov/e911/ FCC: Federal Communication Commitee
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fa av ett GSM nét, utan extra installationen varken i antennerna eller i mobiltelefonerna, ar
noggrannhet i niva med cellstorleken. Det vill sédga det beror pd basstationen dir mobilen dr
uppkopplad for tillfdllet. Denna noggrannhet beror alltsa pa teckningsradien av en antenn vil-
ket 1 titbebyggda omréden dr cirka 200 meter i titbebyggda omradden och mellan 5 till 20 km
pa landsbygden. Men det finns en stor méngd av teknik som vésentligt kan forbéttra precisio-
nen, man kan dela in positioneringsteknikerna i tva kategorier; terminalbaserad positionering
och nitverksbaserad positionering. Swedberg, (1999) [16] Terminalbaserad positionering in-
nebdr att det dr terminalen (enheten) som sjilv réknar ut sin position. Natverksbaserad posi-
tionering innebdr att terminalens position berdknas 1 det tillgdngliga nédtverket. Det finns idag
ett flertal olika tekniker for positionering av mobila enheter som alla har sina styrkor och
svagheter. Exempel pa detta &r OPTIS (Optimerad Trafik I Sverige) projektet och &r ett vagin-
formatikprojekt, dvs. det bygger pa anviandningen av IT i vigtrafiksystemet. Projektet initie-
rades i syfte att f4 fram en bra och kostnadseffektiv metod for insamling av trafikdata for tra-
fikantinformation. D& god trafikantinformation paverkar trafikanters beteende och ddrmed
utnyttjandet av vigtransportssystemet nds dven positiva trafik- och miljoeffekter. Mot den
bakgrunden har OPTIS ingétt som en del 1 ”Grona Bilen”, som ir ett samverkansprogram
mellan staten och fordonstillverkarna for att utveckla mera miljdanpassade fordon. OPTIS
probekoncept dr oberoende av teknik for positionering och tradlés datadverforing. For falt-
provet valdes GPS for probens positionering samt GSM/SMS for 6verforing av positioner till
servern. OPTIS centralen tar emot inkommande positionsrapporter pd SMS frdn Vodafones
SMSserver. Positionerna jamfors mot végnitet, restider rdknas ut pa enskilda viglankar och
lagras per probe i en restidsdatabas. Varje minut sammanstills trafikldget ldnk for 1dnk genom
att viga samman restider for alla prober som rapporterat pa linken under den gingna minuten.

Med tanke pa de extra kostnader som uppstar med modifikationer i nit respektive terminal.
Dessutom &r det svart att installera extra mjukvara én i bara en liten del av befintligt antal
terminaler och detta har som f6ljd att dataméngden blir en brdkdel. Det har dérfor visats att
den bésta tekniken dr dérfor att anvénda befintligt GSM nét utan ndgon som helst fordndring.
Aven om precisionen inte blir optimal kommer den datamingd man har att utviirdera bli i stort
sett heltdckande.

Redan idag existerar ett antal pilotprojekt som anvidnder denna alternativa teknik. Alla har
visat mycket bra resultat och att det 4r mojligt att implementera tekniken for i storre skala.
Trots detta och trots att det dr tillforlitlig och billig trafikdata man kan fa fram sa dr inte tekni-
ken kommersiellt anvént for trafikindamal varken i stidder eller ute pé storre motorvagar. Det
frimsta problemet beror pd problem med att fa direkt tillgdng till data frdn mobiloperatorerna.
Dessutom finns det inte i regelverket klara regler eller lagar for hur man skall hantera den
personliga integriteten med denna och liknande teknik. Trots detta har forskare som till exem-
pel Ahas och Ular [2], Ratti [12], Rose [13] anviint denna teknik utan att den personliga integ-
riteten dr 1 fara genom att de fatt omkodade och anonyma nummer av operatdren. Denna tek-
nik har en antal viktiga foredelar sdsom:

o Stor datamidngd som kan anvéndas vilken dr proportionell med mobiltelefon penetra-
tionen.
. Vilken geografisk region som helst kan 6vervakas eftersom GSM systemet har en nis-

tan fullstdndig teckningsgrad.
o Inga extra element behdvs installeras varken i fordonen eller i GSM nétverket.

. Data kan (och bor) samlas i realtid.
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8.4 Nyttoeffekter

Nyttoeffekter kan uppdelas 1 tva delar; effekter for administrationen (vigverk, banverk, kom-
muner, etc.) och effekter direkt till resenérer.

Nyttoeftekter for administrationen dir samhéllsplanering dr ett viktigt instrument for att 1dng-
siktigt skapa forutsdttningar for ett miljdanpassat transportsystem. De vattentdta skott som
ofta finns mellan exempelvis planering av bostdder och kollektivtrafik behdver brytas upp.
Detta kan framstd som sjilvklart och nddvindigt i de mer titbefolkade omridena i Oresunds-
regionen.

Om trafikinformation ocksa pa ett effektivt sitt kan distribueras till fordon mdojliggors att ge
resande information om resans aktuella ldge 1 forhallande till det planerade laget. Effekter och
16sningar pa problem péd grund av forseningar kan diarmed ocksa pa ett effektivt sétt skickas
direkt till resenédren. Trafikant- och resendrsinformation &r ett sétt att genom information med
hog tillgidnglighet och kvalitet uppna att trafikanten/resendren viljer ett resebeteende, som
gynnar savil den enskilde som det kollektiva intresset av ett hogt kapacitetsutnyttjande och
hogre sdkerhet. Information till trafikanten/reseniren &r ett medel for att stodja denne vid pla-
nering och genomforande av transporter. Trafikant- och resenédrsinformationen riktar sig alltsé
till den enskilde individen dels fore genomforandet av resan, s.k. pre-trip information och dels
under sjdlva genomforandet av resan, s.k. on-trip information.

Pre-trip information avser att underlitta val av vig och fairdmedel samt vid planldggning vid
nyttjande av flera transportmedel, s.k. multimodalitet med konsideration till restid, kostnad,
bekvéamlighet, funktionshinder, miljobelastning eller egna preferenser.

On-trip information syftar till att under resans genomforande stddja trafikanten genom att
informera om trafikstdrningar eller andra héndelser som kan pdverka genomforandet av resan,
informera om forseningar och ge underlag for omplanering av resan genom nytt viagval eller
annat transportslag sa att trafikanten ges forutséttningar for medvetna val. Savél pre-trip som
on-trip information ger paféljderna hog tillgédnglighet, hog trafiksdkerhet och lag miljobelast-
ning i transportsystemet.

Viktiga malgrupper for trafikantinformationen ar resendrer och sérskilt pendlare i omraden
med stor trafikdensitet dér speciellt Overgangen mellan olika transport- och trafikslag under-
lattas. Aven yrkesforare savél vad giller transporter av gods som av personer kommer att vara
malgrupp.

8.5 Fartygstrafikinformation

En funktion for s.k. VTS (Vessel Traffic Service) eller VTIMS (Vessel Traffic Information
and Management System) finns for vissa av de mer trafikerade hamnarna och sarskilt tittrafi-
kerade farledsomraden. Fran en landbaserad station far fartygen i omradet via radio informa-
tion om andra fartygsrorelser i omradet och andra eventuella hinder med mera. VTS-centralen
1 land sammanstéller sin ldgesbild utifran inrapporterade fartygspositioner, radarbilder och i
framtiden dven utifran AIS-information (Automatic Identification System).

I Sverige finns VTS-funktioner eller trafikinformationscentraler (TIC) for farledsomradena

kring de flesta storre hamnarna. Trafiken genom Oresund kommer ocksé fr o m hdsten 2006
omfattas av en VTS-funktion som 6verblickar omrddet. Denna funktion kommer att ligga i en
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myndighetsliknande organisation stationerad i Malmé men med en svensk/dansk personal.
Det vill séga trafikkontrollen kommer att skotas gemensamt av de bagge ldnderna. (Se vidare
kapitel 11 i denna rapport). En logisk fortsédttning vore att skapa ett liknande system for lands-
trafik. Dock som kommer att ndmnas i sektionen om Individens integritet s& dr det ganska stor
skillnad pa bade lagstiftning och mentalitet kring denna fraiga om man jamfoér Sverige och
Danmark.

8.6 Individens integritet

Nér man dnda kan identifiera fordon och/eller personer skulle man ocksa kunna anvinda detta
for att pd ndgot sétt identifiera annan brottslighet. Genom att scanna alla skyltar till exempel,
vilket skulle gynna allminheten. Det viktigaste mélet med ett trafikdvervakningssystem éar att
berdkna floden, sdnka hastigheten och minska antalet dodade, vi héller oss till det. Men mgj-
lighet finns att bygga in annan overvakning i skapen. Man skulle ocksé kunna bygga ett sy-
stem fOr att forsoka upptédcka brott som smuggling eller motsvarande. Men det stupar pa bade
dansk och framforallt svensk rattspraxis om att skydda individens integritet.

Bide Oresundsbron och de i Stockholm aktuella biltullarna riskerar att generera detaljerade
elektroniska fotspdr. Men man skulle behdva skydda individen genom kryptering, anonymise-
ring och andra sa kallade integritetsskyddande teknologier (det &r inte sjdlvklart att sddant
alltid kommer att vara tillatet). Ar det dverhuvudtaget mojligt att lagstifta om att individens
ratt att utfora grundlaggande vardagsaktiviteter utan att avsloja sin identitet, t ex kdpa mat,
rora sig pa allmén plats, kora bil, resa kommunalt? Med dvervakning av mobiltelefoner, tra-
fikkameror och ansiktsigenkidnnande overvakningskameror, riskerar anonymiteten att férsvin-
na.

Pé forslag fran fyra lander — déribland Sverige, som ér drivande — forbereds inom EU inf6-
rande av obligatorisk lagring av sd kallade trafikdata fran elektronisk kommunikation. Det
innebér att teleoperatorer och internetleverantorer ska aldggas att spara information om sddant
som vilka vi ringer, SMS:ar (och nér), var vi befinner oss geografiskt nir mobiltelefonen an-
vands, vilka sajter vi besoker och vilka vi mailar och far e-mail frdn. All information ska tids-
stdmplas, och sparas under en viss tid (6 — 48 manader har diskuterats). Syftet ar att informa-
tionen ska kunna anvindas av polisen vid brottsbekimpning. Aven om inte sjilva innehallet i
e-mail och telefonsamtal sparas ror det sig om ur integritetsperspektiv mycket kénslig infor-
mation, som med automatiska verktyg for “data mining” och monsterigenkédnning kan anvén-
das for att kartlagga méanniskors relationer, intressen, asikter, hélsa och liknande. I fel hinder
kan informationen fororsaka en individ stor skada genom att skapa ett samhdlle i stil med Ge-
orge Orwells ”1984”. Samtidigt kan denna information vara mycket vérdefull for trafikplane-
rare genom att den kan anvindas till att fa fram trafikfloden och OD-matriser som har beskri-
Vvits ovan.

Ocksé 1 Danmark finns det liknande lagforslag. Enligt Sveriges Radio s finns det flera kon-
kreta forslag till skdrpt antiterrorlagstiftning ligger pa regeringens bord. De ar tillsammans 49
stycken, bland andra:

. En rad punkter handlar om skédrpt 6vervakning av tele- och datakommunikationer.

. Teleoperatorer ska tvingas utan vidare ldmna ut upplysningar om abonnenter och avlyss-
ning ska kunna ske utan domstolsbeslut.

. Utbyggd video- och tv-Overvakning ska ske pa offentliga platser, vid olika trafikknut-
punkter.
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Mentaliteten 1 Danmark ar emellertid betydligt 6ppnare for sdkerhets och dvervakningssystem
an i Sverige. I tag, bussar och tunnelbana finns det dvervakningskameror for att skydda med-
borgaren och detta ses som betydligt mer positivt dr vad det gor 1 Sverige. Lagstiftningen tilla-
ter ocksa detta i mycket storre grad.

8.7 Slutsats

Med modern IT teknik kan man bygga upp ett mycket tillforlitligt, snabbt och relativt billigt
trafikdvervakningssystem. Detta system &r viktigt for att kunna planera och bygga ut trans-
portinfrastrukturen i Oresundsregionen. Manga komponenter som behdvs for ett dylikt system
finns redan tillgéngligt till exempel betalningssystemet och kameradvervakningen péd bron,
mobiltelefon system och pa vissa storre leder finns ocksé induktiva slingor for berdkning av
trafikfloden och hastigheter. Vad som skulle behdvas ér ett system som integrerar all tillgang-
lig information som sedan kan anvindas av stat och kommun eller anvéndas for att ge feed-
back till trafikanterna om ruttval, trafikolyckor och dylikt. Som ovan ndmnts si skulle det ha
manga fordelar att kunna skapa ett gemensamt dansk-svenskt trafikovervakningssystem lik-
nande det som redan planeras for trafiken med fartyg dver Oresund (se kapitel 11). Genom ett
saddant system skulle man kunna optimera trafiken for att minska miljoeffekter som buller,
avgaser fran fordonens motorer samt for att se till att fordon med farligt gods dvervakas. Det
storsta hindret for att kunna skapa en sddan myndighet dr de stora skillnaderna i lagstiftning
mellan ldnderna och dessutom skillnaden i mentalitet hos befolkning och beslutsfattare.

Det finns tyvérr en baksida pa ett sddant ITS system som beskrivits, nimligen den personliga
integriteten. Men som ocksd har redovisats sd haller en betydligt mer integritetskrdnkande
antiterrorlagstiftning att ga igenom bade i Danmark och i Sverige. Men det intressanta i sam-
manhanget ir att den information som @nd& kommer att lagras for antiterror/brotts bekdmp-
ning kan anvéndas till trafikovervakning eller trafikstatistik!
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9 Moms — skattebarriar som kan forenklas?

Michael Serk

Skattebarridrer nér det giller moms behdver inte alls handla om hur hog eller lag skatten ér,
utan kan snarare handla om hur och nér skatten debiteras.

I en alltmer globaliserad foretagsvérld kan goda nationella fiskala tekniska I6sningar inom
ramen for EU:s momssystem skapa konkurrensfordelar for enskilda medlemslidnder nér det
géller internationella etableringar av centrala varulager, speciellt nir det giller varor fran 14n-
der utanfor EU.

9.1 Momssystem som barriar eller etableringsgrund

Varifran kommer moms? Mervérdesskatt eller moms &r en europeisk omsittningsskatt som
blev introducerad i Frankrike 1953 som forsta land under beteckningen TVA (taxe sur la va-
leur ajouté). Inom EU spreds sedan momsen till samtliga medlemsénder successivt. I stora
delar av den industrialiserade vérlden har skattesystem som liknar moms inforts.

Konsumtionsskatt i flera led

Moms dr en generell skatt pa konsumtion och tas ut som en procentsats pd virdet av leverera-
de varor och tjinster. Moms fungerar som en skatt i flera led, vilket innebér att skattskyldiga
personer, vanligtvis foretag, ar skyldiga att lagga pé och debitera moms vid leverans till kun-
der — samtidigt som skattskyldiga personer vid redovisning och betalning till staten far dra
ifrdn den moms de i sin tur har betalat till sina egna leverantorer. Séledes betalar skattskyldiga
personer bara in moms pa nettoforddlingvérdet av deras verksamhet. Slutkonsumenter som
vanligtvis dr privatpersoner, dr inte skattskyldiga och har dérfor ingen avdragsritt — de betalar
hela momsen pa vad de konsumerar. Moms dr en nationell eller territoriell skatt, vilket inne-
bér att det som konsumeras inom en nations territorium ska beskattas inom denna nations ter-
ritorium. Det som konsumeras utanfor en nations territorium, t ex export ar darfor undantaget
fran beskattning i landet varifrdn varorna kommer. Vid import tas moms ut i samband med att
varor kommer in 1 nationens (skatte)territorium.

Sjalvreglerande skatt?

Flera lander hade nagon form av omsittningsskatt direkt mot konsumentledet innan man in-
forde moms. Foretagen behdvde dé i regel inte debitera varandra ndgon omséttningsskatt utan
1 stort sett allt togs ut 1 detaljhandelsledet. Nar moms successivt introducerades 1 Europas lan-
der for cirka ett halvsekel sedan kunde staten genom att skatten togs ut i flera led reducera
risken att forlora all moms vid exempelvis en konkurs i1 detaljhandelsledet eftersom moms
redan hade inbetalts i flera tidigare led i1 forddlingskedjan. Momssystemet ansigs vara sjdlvre-
glerande nér staten drog in skatt i flera led och didrigenom inte riskerade stora skatteforluster.

Dagens 0kade koncentration inom detaljhandeln gor att det idag kanske hade varit enklare att
ha en omséttningsskatt bara i konsumentledet utan att riskera att férlora s& mycket momsin-
tdkter som ndr det var flera mindre aktorer. De Overgangsregler som infordes vid inforandet
av EU:s inre marknad 1993 har medfort nya mojligheter till momsbedrigerier som sannolikt
kostar EU:s medlemslédnder miljardbelopp arligen. Momssystemet har darfor blivit ihdligare.
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Moms inom EU

Moms i1 EU fore 1993: Fordraget i Rom 1957 om den europeiska ekonomiska gemenskapen
(EEG) hade som mal att man skulle undanrdja ekonomiska barridrer mellan medlemsldnderna
och langre fram kunna skapa en gemensam [inre] marknad. Som foljd av EEG-fordraget an-
tog Ministerradet 1967 ett forsta direktiv om harmonisering av medlemsldndernas lagstiftning
om omsittningsskatter (67/227/EEG). Vid denna tidpunkt hade fortfarande inte Belgien eller
Italien infort moms. Tio &r senare antogs det sjdtte momsdirektivet (77/388/EEG) som ér ett
ramdirektiv som 1 konsoliderad form dr pé cirka 100 sidor text och behandlar vad som ar
skattskyldiga varor och tjanster, ndr skattepliktig omséttning sker, var skattepliktig omséttning
sker, ramar for vilka procentsatser ett enskilt medlemsland fér tillimpa, hur manga olika pro-
centsatser ett medlemsland far tilldmpa, vissa undantag och frivilliga tilldampningar mm. Varje
medlemsland ska anpassa sin momslagstiftning s& att den Gverensstimmer med direktivet.
Sjatte momsdirektivets stora ledord dr ocksa harmonisering och dr det ramverk som efter ett
storre antal dndringar géller dn idag. Tanken var att direktivet skulle ha ersétts med ett helt
nytt ramverk ar 1997, men istéllet har vi ett Gvergangssystem sedan 1993. Fore 1993 var all
omsittning mellan EU:s medlemsldnder export/import. I momshinseende var det ingen skill-
nad om man sélde varor till ett medlemsland eller till ett land utanfér EU — det var i bada fal-
len export. Omvint fick man alltid betala importmoms nér man kopte varor oavsett land. For-
utom det att medlemsldnderna tilldmpade olika momssatser fanns det skattebarridr i form av
att man skulle betala importmoms ndr man kopte frén ett annat land — eller betala import-
moms om man tog in en vara till ett annat EU-land for att sdlja varan dérifran.

Ministerradet enades 1991 om att infora overgangsregler i samband inforandet av den inre
marknaden 1993 som skulle ersittas av ett nytt definitivt momssystem 1997. I de nya Gver-
gangsreglerna forsvann begreppen export och import vid varuhandel mellan EU:s medlems-
lander istéllet blev gemenskapsintern forséljning och gemenskapsinternt forviarv. Nu behdvde
skattskyldiga personer inte ldngre betala importmoms nér varor gick mellan EU:s medlems-
linder eftersom koparen i det andra landet genom angivande av sitt momsnummer teknisk
kunde flytta hem beskattningen genom att samtidigt pafora och dra av momsen i sin egen de-
klaration — oftast utan att betala ndgonting alls. P4 sd vis kan dédrfor varuhandel stimuleras 1
gransomraden mellan tvd EU-ldnder ndr varor kan kopas fran det andra landet utan man att
fysiskt betalar moms, medan moms maste betalas pa varor som kops inom det egna landet.
Man kan saledes tala om en omvénd barridr som kan bidra till en 6kad ekonomisk aktivitet
mellan lédnder.

Problem med dagens 6vergangssystem

Aven om fordelarna med dagens 6vergingssystem (6kad ekonomisk aktivitet mellan med-
lemslédnderna) &r stora jamfort med hur det var fore 1993 finns det problem. Mgjligheterna att
leverera gemenskapsinternt utan att ligga pa moms kan missbrukas i sa kallade karusellaffa-
rer, dir exempelvis ndgot “kops” av ett foretag inom det egna landet och sdljs” vidare ge-
menskapsinternt till ett foretag i ett annat EU-land. Med “maélvakter” (i Sverige direktor och
styrelse rekryterad utanfor Systembolaget) kan d& personerna bakom de tva foretagen fa till-
baka “’betald” moms pa “kopet”, personligen ta momspengarna och dérefter forsitta foretagen
1 konkurs. Denna och liknande typer av “affdrer” berdknas kosta skattebetalarna 1 EU:s med-
lemslidnder atskilliga miljarder &rligen. For att motverka detta har darfor ett 6kat samarbete
mellan olika skattemyndigheter i EU:s medlemsldnder inletts sedan ett antal ar.

Kommissionen (som har monopol pa att framldgga forslag till lagstiftning inom EU) har

framlagt flera forslag pa ndgon form av ursprungsprincip for moms inom EU. I huvudsak
bygger dessa forslag pé att medlemsldnderna harmoniserar skattesatserna och avdragsritten
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for moms hos skattskyldiga personer mer eller mindre fullt ut, att man vid omséttning av va-
ror och tjanster EU alltid skulle ligga pd moms vid omséttning av varor och tjénster samt att
skattskyldiga personer kan dra av ingdende fran samtliga medlemsldnder i det egna landets
deklaration. Ministerrddet har inte kunnat enas kring nagot av forslagen eftersom varje land
har vetoritt 1 pa skatteomradet inom EU. Till exempel har Sverige land lagt in sitt veto mot att
hogsta skattesats ska f4 vara 25 %, vilket motverkar en harmonisering av skattesatser. Over-
gangsreglerna, som skulle finnas mellan 1993 och 1996, dr nu inne pa det 14:e aret. Det ar
svart att idag se att de inte skulle bli kvar ytterligare en tid.

Moms och etableringsland i EU

Niér varor kops frén ett land utanfér EU ska importmoms betalas i det EU-land som varorna
ankommer till. Nar varorna vl dr inne 1 ett EU-land kan varorna séljas vidare dirifrén gemen-
skapsinternt till andra EU-ldnder utan att man di behdver ligga pA moms. Aven ett foretag
fran ett land utanfér EU kan momsregistrera sig i ett EU-land och dérifran utnyttja fordelarna
med gemenskapsinterna forsdljningar och kop inom EU.

Ett foretag frén ett land utanfor EU far i regel betala importmoms och momsregistrera sig i det
EU-land nir man tar in varor till. Aven ett foretag som #r etablerat utanfér EU och dr moms-
registrerat 1 ett EU-land kan utnyttja fordelarna med att vid gemenskapsinterna forsiljningar
inte behdva lagga pa moms eller vid gemenskapsinterna kop inte behdva betala moms. Darfor
kan ett foretag etablerat utanfor EU mycket vél vélja att ta in allt man séljer till EU via ett
enda EU-land och dérifran silja allt till alla andra EU-lander.

Eftersom foretag i egenskap av skattskyldig person inte betalar moms men vél kan fa finansie-
ra moms, kan rent finansiella faktorer som likviditetsbehov och kostnaderna for likviditeten
vara avgoOrande for 1 vilket EU-land exempelvis ett USA-foretag véljer att momsregistrera sig,
hyra lager och 1 6vrigt bedriva sin EU-verksamhet ifran.

9.2 "VAT Deferment Oresund”

Nederldanderna dr det land i EU som utmaérker sig framfor andra genom att framgéangsrikt dra
till sig etableringar av internationella verksamheter fran foretag etablerade utanfor EU (inte
minst fran USA) genom ett forménligt momssystem for importvaror — VAT Deferment
Scheme”. I praktiken innebér det att importmomsen inte behdver finansieras genom fysisk
betalning. Importmomsen tas helt enkelt upp i1 deklarationen samma period som foretaget gor
avdrag for samma moms.

Varfor ska man som exempelvis USA-foretag ta in varor till EU via ett EU-land ddr man mas-
te finansiera importmomsen pé varorna nir man undgar det helt i ett annat EU-land? De EU-
lander som bist lyckas dra till varuhandelsimport fran foretag etablerade utanfér EU skapar ju
samtidigt lokala kringtjinster sdsom lagerhantering och annan logistik i det egna landet och
diarmed 6kad lokal sysselséttning och 6kad lokal ekonomisk aktivitet.

Nagra av de ldnder forutom Nederldnderna som i nagon omfattning idag tillimpar VAT De-
ferment” dr exemplevis Danmark och Tyskland. I Sverige maste importmoms betalas fysiskt
vid gransen hos Tullverket eller via momstaktura frdn speditoér. Dessutom finns det tidsméssi-
ga restriktioner i1 avdragsritten i momsfakturor frén speditér som verkar i motsatt riktning
jamfort med "VAT Deferment”.
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9.3 Slutsats

Det borde vara en nackdel for den svenska sidan av Oresundsregionen att inte ha nigon form
av "VAT Deferment”. Eftersom det dr slutkonsumenten som betalar momsen medan skatt-
skyldiga personer didremot kan betungas med likviditetspéafrestande utldgg for momsen borde
det inte vara odverstigligt att ocksd fran svensk sida att inféra ndgon form av VAT Defer-
ment”.

For Oresundsregionen som helhet borde det bdde i Danmark och i Sverige finnas forménliga
importmomsregler som for foretag etablerade utanfor EU som oavsett vilken sida av Oresund

man véljer upplevs som attraktiva vid val av EU-land for att ta importera varor till EU.

Det finns annars redan andra regioner i EU sdsom Nederldnderna som framgéngsrikt har lyck-
ats dra till sig importforetag etablerade utanfor EU.
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10 Gemensam planering i Oresundsregionen

Carl-Magnus Carlsson

Foljande kapitel kommer att utga fran en diskussion om behovet av en omvérldsanalytisk hel-
hetssyn pa transportutvecklingen i Oresundsregionen. I sparen av globaliseringens effekter
och den 6kade sirbarheten i samhillets planering diskuteras mojligheter for en Oresundsge-
mensam planeringsfunktion inom infrastruktur- och transportomradena. Fragan har redan lyfts
av bl a Jeppesen & Pedersen (2005) Regional trafikplanlegning frem mod 2015, dar vikten av
omsesidig forstaelse for planprocessens utformning sirskilt framhalls.''! T detta kapitel disku-
teras frdgan vidare utifrin ett lite annat perspektiv; olika planeringsstrategier som relateras till
olika ledningskulturer i Danmark och Sverige. Huvudfrdgan ar; kan man planera bort barria-
rer i Oresundsregionen? Konkret foreslds en gemensam infrastrukturmyndighet i regionen.

Den fortsatta diskussionen utgér frdn tva olika sétt att se pa samhéllets planeringsansats.
Skillnaden mellan dessa ansatser kan tyckas harfin. Savil valet av t ex infrastruktursatsningar
som resultatet av dem kan bli det samma. Skillnaden ligger i synen pa varfor och framforallt
hur planeringen gors, och spelar en avgorande roll i analysen av ett Oresundsdvergripande
planeringsarbete.

e Skall planeringen vara konkret och langsiktigt forebyggande?

En omvirldsanalys genererar nigra scenarion som kan relateras till infrastruktursatsningar
med olika ténkta effekter, vilka kan rangordnas, utifrdn en vision om det goda samhéllet.
De bista av dessa viljs successivt efter att planerna uppdateras i relation till reviderade
omvirldsanalyser. Fokus dr planens konkreta innehall/projekt, och att projekten sitts
igdng for att forebygga negativ utveckling och skapa positiva effekter. Visionen som skall
uppnas blir néstan dverordnad verkligheten. Utredningsarbetet loper parallellt med projek-
tet. Planeringsarbetet karaktériseras ofta av en slags konsensus-syn pé savél planerings-
processen som planeringsresultatet, vilket ofta gor det utsldtat och motverkar det visiona-
ra. Malet dr att skapa positivt och forebygga mot negativt. Metoden kan sédgas vara ut-
budsstyrd men balanserad med stor planering, men ocksa mycket action” i verksamheten.
Problemet med denna ansats ér att planeringen eller dess effekter kan sla mycket fel, sam-
tidigt som kostnaderna da kan bli hoga. Sammantaget kan man kalla detta en proaktiv an-
sats som fungerar bra nir man kénner mojliga utfall och sannolikheter for dessa, har stora
resurser och dr hyfsat 6verens om de langsiktiga malen

e Skall planeringen vara flexibel och dtgirdande?

En omvérldsanalys ger ndgra scenarion som visserligen relateras till olika infrastruktur-
satsningar med olika ténkta effekter, och rangordnas, men dessa viljs emellertid forst se-
dan en viss omvérldsforandring (med tillhdrande scenario) verkligen har intriffat. Beslut
om satsning fattas utefter omvirldsférdndringen, sedan den kunnat verifieras med nagon
viss indikator. Fokus &r omvirldsfordandringen och omvérldsanalysen, som skapar rimlig
handlingsberedskap for att sdtta in snabba atgérdsprojekt mot negativ utveckling eller
starka positiv utveckling. Utredningsarbetet dr forhoppningsvis klart nar det behovs, efter-
som omvérldsanalysen ska vara stdndigt aktuell. Malet blir hér att strka positivt och
motverka negativt. Metoden kan sdgas vara efterfragestyrd och tdmligen obalanserad.

! Jeppesen, Sara Lise och Pedersen, Erik Stilling (2005) Regional trafikplanlaegning frem mod 2015 - Visioner og metoder med udgang-
spunkt i @resundsregionen , CTT, Danmarks Tekniske Universitet, s 70 f. Hir lyfts bl a Oresundskommitténs stora roll i skapandet av sam-
syn fram. Fragan diskuteras @ven, utifrdn andra utgdngspunkter, i bl a Olsson & Sevandersson (2005) Oresundsregionen — en potentiell
logistikhubb? LTH/Oresund Logistics, s 152 f, vilket stirker argumentet.
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Sannolikt blir andelen “action” 1 verksamheten totalt sett ldgre, 1 vintan pa omvarldsfor-
andringarna, medan samtidigt en stor del av planeringsarbetet riskerar ske i onddan. Pro-
blemet med denna planeringsstil dr uppenbart att den kan reagera for sent, men den torde
éindéi1 112<unna bendmnas en reaktiv ansats som kan fungera bra nir osdkerheten mycket
stor.

I ménga sammanhang da dansk och svensk foretagsorganisation, -kultur och olika ledarstilar
diskuteras brukar det framhallas hur man i Sverige lagger stor vikt vid planering, konsensus
kring visioner om utvecklingen och sedan genomforande i enighet. Det uppsatta malet skall
nas — till varje pris. I Danmark sker istéllet en stindig anpassning till vad som &r pa géng, hur
omvirlden utvecklas, och vad verkar bra for stunden.'”® Elaka tungor i Sverige talar om dansk
krdmarmentalitet mot svenskt folkhem, medan motsvarande tungor i Danmark dristar sig till
uttryck som dansk flexibilitet, eller som nu mycket kommit att debatteras “flexicurity”, mot
det svenska Forbudssamhillet.'™*

Nog tycks de ovan presenterade strategierna proaktiv respektive reaktiv planering (i den bety-
delse begreppen givits hir!), starkt pAminna om skillnaderna mellan dansk och svensk fore-
tagskultur, ddr den svenska skulle likna proaktiv planering och den danska reaktiv. I den pa-
giende och alltmer utmanande globaliseringen som alla utsétts for, savél danskar som svens-
kar, tycks det som att allas planeringsforutséttningar har forandrats. Omvérldsféridndringarna
tycks lite mer fordnderliga &n vanligt, sett med danska 6gon, samtidigt som den svenska for-
ankringskulturen riskerar att ta allt for lang tid. Detta dilemma diskuteras 1 foreliggande rap-
port ocksd av Abrahamsson & Pedersen i1 kap 12.5, fast d& ur foretagens perspektiv. Jag
kommer hir att argumentera for att en helt ny situation som denna skapar radikalt forandrade
forutséttningar dven for samhéllsplaneringsfunktionen. Samtidigt skapar det inte bara mojlig-
heter till larande och samarbete Over Sundet, utan dessutom ett skriande behov! Fran den
svenska traditionen kan man himta eftertinksamhet, vision, handlingskraft och envishet, fran
den danska omvérldsanalys, diskussion, handlingsberedskap, snabbhet i reaktion och 6ppen-
het for att tinka om och byta spér. Detta gor att de tva planeringsansatserna skulle kunna syn-
tetiseras till en tredje, anpassad efter regionens olika planeringstraditioner och anpassad efter
de nya krav som globaliseringen stéller.

10.1 Omvaérldsanalys for strategisk transportinfrastruktur

Grunden i varje god planering - oavsett planeringsansats — dr en vdl genomford omvérldsana-
lys. For att omvérldsanalysen skall vara fruktbar och kunna styra planeringen mot de omraden
som dr mest 1 behov av planerade atgirder, krévs det dessutom ett tvér- eller flervetenskapliga
angreppssitt. Omvirldsanalys i sig dr emellertid inte ett entydigt begrepp. For det forsta méste
man definiera omfattningen. Ror analysen det lokala, Oresundsregionala, nationella eller glo-
bala — och hur samverkar dessa nivaer? Av vem gors analysen; politisk-ideologiskt, dlders-
massigt, bakgrundsméssigt o s v. Vilket dr syftet och till vilken mélgrupp vinder sig analy-
sen? Avser analysen att definiera omvérldens paverkan pa vissa mal eller handlar det om
medlen att nd dem? Olika sdrintressen kan dessutom styra analysen, inte minst genom valet av
forklarande variabler, statistikunderlag et c. Sérskilt inom transportpolitik och infrastruktur-

"2 Begreppen reaktiv och proaktiv planering har kommit att bli géingse begrepp och har diskuterats av manga och i olika ssmmanhang. Den
kanske mest kénde uttolkaren &r Russel L Ackoff.

13 Se Niclas Abrahamssons och Lars V Pedersens kapitel 12 i foreliggande rapport (speciellt 12.5). Orsakerna till skillnaderna kan hénforas
till bl a industristruktur/handelsdominans, landernas storlek, religionshistoria o s v, men ocksa arbetsmarknadslagstiftning et c¢. Se dven t ex
Persson, H och Palludan, U, (2003) Oresundsregionen - Bakgrund. Verklighet. Mojligheter, Region Skéne.

1% Flexicurity (flexibility and security) &r en benimning pa dansk arbetsmarknadspolitik for reducerad arbetsldshet. Den avser att kombinera
svagt anstillningsskydd med hoga ersdttningsnivéer for att skapa flexibilitet/rorlighet och trygghet pd samma géng. Tryggheten skall inte
ligga i att tvunget behélla det gamla jobbet, utan att latt kunna fa ett nytt. Se exvis http://www.euractiv.com/Article?tcmuri=tcm:29-144592-
16&type=News.
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planering forekommer detta vid berdkningar av samhéllsekonomiska nyttor, internaliserings-
grader av negativa externa effekter, bevekelsegrunder for samhéllsekonomisk marginalkost-
nadsprissittning, miljopaverkan o s v.'"

I foljande diskussion utgéds emellertid fran att omvarldsanalysen gors av experter pa respekti-
ve omrade, men med beaktande av sdvil olika aktorers infallsvinklar som regionala och na-
tionella/globala utvecklingstendenser som péaverkar den regionala nivan, och att den véander
sig till politiker och allménhet och slutligen har som mal att stirka regionen och dess invénare
ekonomiskt, socialt, miljomaéssigt o s v.

Exempel pa hur en sddan analys kan struktureras avseende metoder kan finnas hos exempelvis
Region Skane.''® Samhillsforindringar, nya trender inom olika omréden, pa olika nivéer o s v
registreras i en s k omvérldsbevakning. Information frén aktorer och nitverk sammanstills
och analyseras. Resultatet blir en ”omvérldsanalys”, som forhoppningsvis innehaller svaren
pa fragor som Vad hander i framtiden? Hur paverkas vi? Vill vi det? och Hur ska vi agera?
En kombination av arbetsmetoder som bygger pd trendanalys och scenarion ger sedan hand-
lingsberedskap: Man vet pa ett ungefdr vad som skall géras nir négot visst intriaffar. Trend-
analys handlar om att identifiera grundldggande forandringar inom ekonomi, preferenser, vér-
deringar, politik et ¢''’. Ett exempel pa sidana forindringar kunde vara just globalisering,
individualisering eller regionalisering, men ocksd hilsokostfanatism, generationskonflikter,
forandrade lojaliteter och syn pa samhdllets roll, &ndrad konsmaktordning, etniska eller reli-
giosa konflikter, pandemier o s v. I analysen ingér ocksa att identifiera vem som driver de nya
trenderna, var, varfor och trendernas effekter for olika aktorer. Detta arbete leder sedan fram
till skapande av ett antal scenarion d v s alternativa, men troliga framtider. Nyckelfaktorer
identifieras for att man skall kunna mita sig fram till nér ett visst scenario infriats, och nér
dessa saker intraffar vet man ocksé vilka dtgérder som skall vidtas.''® Konkret kan analysen
anvianda sig av SWOT-analysen (starka/svaga sidor resp yttre hot/mdjligheter), vilken kan
utokas med en VRIO-analys av SWOT-analysens starka sidors orsaker, betydelse, unikhet,
exklusivitet och effektiviteten i att utnyttja styrkorna.''” VRIO gar ut pa att faststilla organisa-
tionens viarden och kompetenser, och bedoma om dessa r sa séllsynta sé att de kan utgdra en
konkurrensférdel. Om véirdena &r ldtta att imitera av andra, minskar det konkurrensfordelen.
Slutligen beror formégan att utnyttja fordelarna pa organisationens inre effektivitet. Bench-
marking, slutligen kan anvindas for att helt enkelt placera in den egna organisationen eller
regionen pa en rangordningslista, internt (jamforelse av enheter i foretag eller t ex delar av
regionen), externt (med andra jdmbordiga) och funktionellt (hur olika fragor hanteras). Po-
dngen ar att identifiera vad som kan goras béttre och hur, samt att sporra till fordndring. Den-
na metod kriver av allt att doma viss spionverksamhet gentemot konkurrenterna, oavsett om
de &r andra lénder, regioner, foretag, organisationer eller myndigheter.

SWOT, VRIO och Benchmarking i all dra, men huvudfrdgan kvarstir: Vem lamnar uppgifter-
na och vem analyserar dem — och utifran vilka premisser, vetenskaps- och forskningsomraden
och inte minst; utifran vilken idé om méal? Och dessutom: vilka nyckelfaktorer identifieras
som matt pa trender, samhéllsforandringar och utvecklingstendenser? Méter vi ritt? Reliabili-

115 Avseende t ex internaliseringsgrad se den statliga utredningen Noder och lankar i samspel, SOU 2004:76, s 108 f, dir de olika berik-
ningar av transportslagens internalisering av externa effekter presenteras, och skiljer sig avsevért beroende pé bestéllare. Andra exempel ar
nyttoberdkningar av projekt som Bottniabanan i Norrland, Hallandsastunneln och olika végprojekt et c.

16 Se f5ljande link pa Region Skanes hemsida http://www.skane.se/templates/Page.aspx?id=58368
"7 En pagéende, action-researchbaserad trendanalys presenteras i Anders Karlssons och Bengt Nordlindhs kapitel 5 om &kerinéringen i
foreliggande studie.

'8 Sannolikt blir nyckelfaktorerna kvantitativa. Om man exempelvis vill konstatera nir hilsokostfanatismtrenden blivit manifest, kan man
mata antal forsdlda preparat av viss sammanséttning inom ett visst omréade.

1% VRIO uttyds; valuable, rare, imitation, organisation. Se http://www.skane.se/templates/Page.aspx?id=58346.
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tets- och validitetsbegreppen hamnar vid langsiktig strategisk transportinfrastrukturplanering
av allt att doma 1 skarpt lége, lika skarpt som i likemedelsindustrins laboratorium. Sjélvfallet
krivs, for att skapa en Oresundsdvergripande planering, att omvirldsanalysen baseras pa en
studie av utvecklingen pa bada sidor av sundet och av experter frdn bada sidor. P4 samma sétt
som Region Skanes planering kan, eller &tminstone avser att beakta utvecklingen savil i Ostra
Goinge som i Lundatrakten, maste forutséttningar skapas for att planeringen skall kunna ta
hiinsyn till hela Oresundsregionen. Inte minst kriver detta att statistiskt material om olika ut-
vecklingstendenser, t ex befolkning, arbetsloshet o s v blir jimforbar.

En ansats, den s k TAIDA metoden som utvecklats av konsultforetaget Kairos Future, och
som anvints flitigt i olika planeringssammanhang, bygger pa att férena bredd och djup i ana-
lysen.'® TAIDA stér for Tracking (att spira omviarldsforandringar och identifiera regionens
styrkor i forhéllande till dessa, savél utifrdn- som inifrdnperspektiv), Analysing (att analysera
omvirldsforandringarnas konsekvenser for regionen; anvénd scenarion), Imaging (att skapa
utifrdn detta en vision), Deciding (att identifiera insatsomraden och strategier) och Acting (att
handla). Poidngen, menar man frdn konstruktdrernas sida, &r att skapa 1angsiktigt strategitin-
kande som utgar fran regionens styrkor och med stindig avstimning mot den fordndrade om-
vérlden. I borjan av processen skall s& minga intressenter som mdjligt delta, och mot slutet
bor experterna fa storre inflytande. Arbetet leder slutligen fram till en slags Vill-Bor-Kan-
manual for hur planeringen skall sittas 1 verket. Vinsten med en taxonomi av detta slag torde
ligga i att de inblandade aktorerna kan samla och fokusera arbetet sé att alla drar at samma
hall, vilket emellertid inte innebér att alla gér samma analys, och det som foreliggande rapport
vill trycka pa i denna strategi ar de tva forsta stegen, Tracking och Analysing, samt det breda
anslag som foresprakas; en bredd som maste gélla sdvil danska som svenska intressenter.

Omvirldsanalysen ligger alltsd vanligen, och borde alltid ligga, till grund for att skapa en
plan; en ldngsiktig handlingsplan pa strategisk niva. Detta &r inte ett sdrskilt mirkvardigt pa-
stdende, och sannolikt dr det sa att de flesta ménskliga handlingar, stora som sma, styrs av
nagon form av omvérldsanalys. Valet av angreppssitt blir emellertid avgdrande for hur analy-
sen 1 ett senare skede styr planeringsprocessen. Vad som emellertid inte nog kan pépekas ér
det faktum att planering i sig innebér ett styrande av framtiden. Sarskilt tydligt ar detta nir det
handlar om lingsiktig infrastrukturplanering. De beslut om infrastrukturella satsningar som
fattas, tenderar att vara svéra att omprova sedan de vil igangsatts. Om de visar sig bygga pa
felbedomningar av omvirlden, &r det inte ovanligt att de genomfors dnda. Samtidigt riskerar
en alltfor rigords planering att ldgga restriktioner pa framtida utveckling. Dras en vig, byggs
en bro pé ett visst stélle, dr det sedan dar man kommer att kora! Detta mérks tydligt pa utveck-
lingen kring Svégertorp vid det svenska broféstet.

Planeringen &r naturligtvis nddvandig. All ménsklig aktivitet bygger pa att vi planerar for vad
som skall komma hérnist. Den enskilda individen planerar vilken buss han eller hon skall ta
hem fran t ex jobbet, vi planerar hur vi skall ta oss till semesterparadiset eller t o m om vi
skall byta bostadsort o s v. Samhéllet ddremot planerar vilken buss som dver huvud taget skall
gd, hur staden eller regionen skall marknadsforas och vilka viagar som skall byggas. Att inte
planera innebdr att man inte dr forberedd for morgondagens utmaningar. Att inte planera vil-
ken buss man skall ta fran jobbet riskerar innebédra att man missar just den linje som tar en
hem, pd samma sitt som samhdéllet riskerar att missa tdg om man inte &r kénslig for omvérl-
dens péaverkan, krav och fordndring. Men, planering far inte bli sa rigid att den inte kan &nd-
ras. Liksom vér anstédllde som planerat bussfirden hem efter jobbet maste vara s flexibel att
han eller hon kan byta busslinje om ordinarie blivit hindrad, avsté bussen helt och promenera i

120 3¢ Bandhold, H, “Visioner och strategier for regional tillvaxt-hur nar man dit?” i Christensen & Kempinsky, red (2004) Att mobilisera fér
regional tillvaxt, Studentlitteratur, kap 13.
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det fina viadret om en kollega foresléar det, eller kanske g& pa bio. P4 samma sétt som dessa
omvérldsfordndringar i det lilla, paverkar enskildas korttidsplanering, paverkar forandringar 1
det stora samhillets langtidsplanering! Flexibiliteten dr lika nddvéndig 1 det stora som i det
lilla. Och stora infrastruktursatsningar tenderar att bli timligen oflexibla. Det sidger sig dérfor
sjalvt att omvérldsforandringsanalyser méste vara djupgaende vid planering av storre infra-
strukturella satsningar, det dr oerhort viktigt att inte blanda ihop visionerna eller dnsketénkan-
dena om framtiden med omvérldsanalysens resultat; vi far alltsa inte l14ta det vi vill skall hén-
da, styra var uppfattning vad som verkligen hiander.

Ett gott historiskt exempel pa detta resonemang dr de svenska jérnvédgarnas betydelse for sta-
tionssamhéllenas framvixt. I positiv bemérkelse kan man pétala hur det utefter linjerna vixte
fram nya samhéllen. Men samtidigt bor man hélla i minnet att det mellan dessa samhillen &n
idag finns obebodda 6demarker, bortsett fran det faktum att manga av stationssamhéllena idag
ar overgivna. Varfor uppstod ett samhille pa en viss plats utmed infrastruktursatsningen, och
inte pa en annan. Var det — dr det — infrastrukturen som bestimmer lokaliseringen eller &r det
andra drivkrafter, som inte har s mycket med den faktiska infrastrukturen att gora. I allménna
termer kan man diskutera huruvida forbéttrad infrastruktur, och ddrmed forbéttrade kommu-
nikationer och tillgdnglighet pdverkar en regions tillvixt genom att férdndra (vidga) markna-
den och specialiseringsgraden, arbetsdelningen och handelsutbyte/-vinster. Vanligtvis slutar
diskussionen 1 positiva termer: Marknaden vidgas och tillvixten okar. Ett sadant synsitt inne-
bar naturligtvis omvént att de regioner och omrédden som inte nas av infrastruktursatsningar
heller inte kan fi del av det ekonomiska uppsving som skapas av infrastruktursatsningen.
Dessa utarmas pa de mer tillgingliga platsernas bekostnad. Automatiskt blir da slutsatsen att
en infrastruktursatsning naturligtvis bor bidra till vidgad marknad och okad tillvaxt. Ofta har
ju sa ocksa varit fallet; men inte alltid! Och da satsningarna inte visat dnskade resultat; lika
ofta skakas det i efterhand pa 4tskilliga huvuden &t dessa misslyckade exempel. Det hela dr en
fraga om graden av generell kausalitet hos infrastruktursatsningarna, dir ofta inre forutsitt-
ningar och omvirldens paverkan och fordndring gloms bort. Hans Westlunds diskussion kring
begreppet infrastrukturdeterminism skulle kunna passa i sammanhanget.'”' En tolkning av
hans resonemang ir att det finns en forestillning om att infrastruktursatsningar har en given
effekt, men att sé inte alltid ar fallet: Tidsfaktorn, eller samhaéllelig omdaning fran t ex indust-
riellt till postindustriellt system, kan innebdra att infrastrukturella satsningar, eller allménna
trender for den delen, far ovintade effekter. For att infrastrukturplanering ska ge de dnskade
effekter vi sett historiskt, krdvs ju att industrisamhéllets samband fortfarande géller. Det &r
oerhort viktigt att se Oresundsbrons integrationsskapande effekt i relation till en denna in-
fallsvinkel, for att analysen av en gemensam planering skall bli fullstindig. Ett annat utma-
nande exempel vore att analysera grona vagens boendeutflyttning till kranskommuner i rela-
tion till behovet av att pendla med bil till arbete 1 centrum, och de trangsel- och utsldppseffek-
ter detta far idag, alternativt diskutera om det blir nédvéindigt med en “omfordelning av be-
folkningen sé att den koncentreras till de stora strikens stationsorter,” som Westlund uttrycker
det, for att ka anvindningen av kollektiv spartrafik.'** I ett sadant ljus skulle utvecklingen
kring Svédgertorp och Orestad mycket vil kunna belysas.

Man riskerar ibland att sammanblanda planeringens mal och medel; sammanblanda vad man
vill dstadkomma med hur detta skall goras; vart vi vill nd med vad vi rimligen kan hantera.
Detta kan grumla fokus och gora planerare och beslutsfattare blinda for verklighetens snabba
fordndring. Om malet r att stirka regionens konkurrens- och attraktionskraft for savél foretag
som t ex turister, vidga marknadsomrddet och handeln, forbattra sysselséttningen, oka tillvax-
ten och skatteunderlaget, vilka blir d& de konkreta medlen, nér en langsiktig strategisk plan

12l Westlund, H, (1998) Infrastruktur i Sverige under 1 000 &r, Riksantikvarieimbetet, kap 6.
122 Westlund, H, (1998), s 83.
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som samtidigt &r realistisk, visiondr och hanterbar skall skapas? Det fina med transportrelate-
rade infrastruktursatsningar dr att de sillan om ens aldrig kan bli helt fel. De fyller alltid na-
gon funktion; en ny vig, parkeringsplats tunnelbanelinje eller hamn. Dessutom &r de dyra,
ofta monumentala och skapar méanga arbetstillfdllen under produktionen, ndgot som borde
paverka bruttoregionalprodukten — om nu material och arbetskraft o s v hdmtas internt. Infra-
struktursatsningar dr alltsé vélbeprovade medel for att na tillvaxtmal. Séllan &r de kontroversi-
ella frén det samfdllda niringslivets sida om de handlar om 6kad tillgdnglighet, men av olika
anledningar kan det i skilda politiska ldger finnas starkt motstaind mot en viss typ av infra-
strukturell satsning i ett visst specifikt fall.'"> Sammantaget tycks det som om planering for
det barkraftiga, attraktiva, ekonomiskt och socialt hallbara framtida samhéllet véljer att spela
med de beprovade, sdkra korten: transportinfrastrukturella satsningar!

Hiarmed intet sagt om reella behov av transportinfrastrukturella satsningar i specifika sam-
manhang; for att 16sa upp proppar, sla sonder flaskhalsar och forhindra lokala trafikinfarkter.
Detta handlar om att i ett kortare tidsperspektiv 16sa operativa och kanske taktiska problem.
Trangselskatter, som nu diskuteras for Képenhamn, t om for Malmo, och som provas i Stock-
holm, skulle kunna vara exempel pa sddana snabba losningar av ett relativt akut trafikin-
farktsproblem. Men ger det den lingsiktiga strategiska 16sningen; ér det en infrastrukturell
langsiktig planering med god omvirldsanalys, som tagit hinsyn till forandringar i omvérlds-
forutsittningar — inte minst den tidigare diskuterade globaliseringen — och effekterna av pla-
nen i relation till dessa fordndringar? Och &r det alltid s att malen och de infrastrukturella
medlen hinger ihop? Om okad tillgdnglighet ger 6kad handel och tillvéixt, sa ger vdl minskad
tillgdnglighet minskad handel och tillvaxt; eller...? Kanske ger minskad tillginglighet pa ett
visst stélle for vissa, men 6kad tillgédnglighet pa andra, for andra kanske ett béarkraftigare, at-
traktivare, ekonomiskt och socialt hallbarare framtida samhille? Hur samvarierar da dessa
funderingar med omvérldsforandringarna?

10.2 Globalisering, risk och sarbarhet: Nya krav pa plane-
ringen

Ett sdtt att ndrma sig de tva planeringsansatserna som presenterades inledningsvis ér via Sup-
ply Chain Risk Management. Detta ar ett forskningsomrade som véxer sig allt starkare, och
utgar fran teoribildningarna kring Supply Chain Management. Dessa handlar om samordning
av hela det fysiska flodet fran ravara via produktion till slutkonsument, och eventuellt tillbaka
for atervinning. Genom om att analysera hela forsorjningskedjan, kan de sammantagna flode-
na optimeras t ex via kortade ledtider. En sddan syn pé transporternas roll har blivit allt vikti-
gare 1 takt med okad outsourcing och offshoring, d v s det som hir tidigare kallats globalise-
ring. En allt mindre del av produkternas vérde skapas i ett specifikt foretag, och att féretagen
lagger ut allt storre delar av sin produktion pa externa aktorer, inte séllan geografiskt avldgsna
sddana och samtidigt minskar lagerhallning et ¢ ger naturligtvis upphov till all storre risk for
att flodet kan storas av sdvél externa som interna faktorer. Strejker, eller materialbrist 1 fjdrran
land, transporthinder eller terrordad kan stora flodet. Detta innebér att en stor del av ett fore-
tags konkurrenskraft ligger i just en effektiv Supply Chain.'* Samtidigt kan marknaden
svinga allt mer 4n tidigare och sammantaget dr granden av osédkerhet storre i dag &n for bara
nagra ar sedan.

12 Sadana exempel skulle kunna vara instillningen till exempelvis Botniabanan i forhallande till Oresundsbron., dér bada ér tinkta att “sam-
manbinda och frimja tillvéxt och utveckling”. Inte sédllan handlar det ofta om regionalpolitiska bindningar eller ideologisk dvertygel-
se/lasning.

124 Se exempelvis Paulsson, U (2003), Supply chain flows in and across Oresund before and after the Oresund link -facts, risks and a risk
analysis model, LUCRAM, Lund University Centre for Risk Analysis and Management, kap 4.
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Denna situation kan mycket vil dversittas dven till regioner som Oresund! Den 6kade osiker-
heten, globaliseringen, outsourcingen, risken for terrorhot, leveransstorningar och forandrade
preferenser bland kunderna dr fenomen som giller i lika stor utstrdckning for kommuner,
landsting och regioner som for kommersiella féretag. Det som bl a innefattas 1 begreppet glo-
balisering; ”ldgga ut pa entreprenad”, outsourcing och “marknadsanpassning” har i lika stor
utstrdckning som i foretagen, varit karaktaristiskt for statlig, kommunal och regional forvalt-
ning. Detta har pd samma sitt 6kat sarbarheten och osédkerheten i forvaltningen, och talar for
en slags ”Supply Chain Planning” — en helhetssyn pa floden dven i den offentliga planeringen.
En sddan ansats maste, for att kunna hantera osékerhet och stérningsrisker ta hdnsyn till dels,
vilket ocksa tidigare pdpekats, olika vetenskapliga discipliners infallsvinklar och forsknings-
resultat, dels olika aktorers erfarenheter, intressen och 6nskemal. Detta brukar ibland benim-
nas Triple Helix; att savél ndringsliv som forskning och myndigheter samrader i olika organ
samt vid planering och beslut.

I negativa termer kan detta uttryckas som att samhéllets komplexitet gor riskerna och darmed
deras effekter allt mer ofGrutsidgbara; den regionala sirbarheten okar. Detta dr ocksa en ut-
veckling som motiverar helhetsgrepp om risk och sarbarhetsplaneringen i samhéillet, men som
i stor grad ocksé torde paverka den i positiva termer formulerade infrastrukturplaneringen.'?
Den allra senaste tidens kris kring Jyllandspostens Muhammedkarikatyrer, Irankonflikten och
oljepriset och den befarat pandemiska figelinfluensan utgor klara exempel pé hur snabbt pla-
neringsagendan kan behdva omformuleras, och hur trots allt timligen forutsebara reaktioner
och utvecklingsriktningar kan forbises eller t o m komma som 6verraskningar. Om inget an-
nat, visar de hur avgorande det &r att soka analysera hur forandringar hanger ihop pa djupet;
vilka drivkrafterna och aktorerna ar som i fallet Muhammedbilderna. Den utvecklingen har t
ex inneburit att efterfrigan pd Arlas produkter helt plotsligt bestdms av for ndgra ménader
sedan tdmligen otippade aktorer; och under hur lang tid &r precis lika otippat. I fallet fagelin-
fluensa, stélls plotsligt helt nya krav pa hela den sambhilleliga infrastrukturen, avseende allt
frdn ldkemedelsforsorjning, sjukvérdsplatser, upprétthallande av transporter och produktion
till begravningsplatser o s v.

Sammantaget torde detta innebira att virnandet om flodena, kanske ett av framtidens viktiga-
re konkurrensmedel, borde bli av gemensamt intresse for alla aktorer 1 samhéllet (triple helix),
och paverka samhillets infrastruktur och transportplanering pa ett nytt sitt. Diskussionerna
kring motorvdg Trollhdttan-Goteborg 1 relation till SAAB-fabrikens 6verlevnad och strick-
ningen Trelleborg-Malmd, for nagot ar sedan kanske skall ses i detta ljus? Samtidigt ar det
idag allt svarare for politikerna att paverka utvecklingen via infrastruktursatsningar, och kan-
ske sdrskilt godstransportutvecklingen. Stora internationella aktérer som t ex Schenker, DHL,
Mzarsk, DFDS o s v samt nya aktorer frin EUs Ostra medlemsstater styr 1 allt hogre grad
marknaden. Det ar inte ldngre, i samma utstrackning, hart reglerade ensamakare som hanterar
transportefterfrigan. Déarfor dr det idag svérare att styra flddena genom speciella transportinf-
rastruktursatsningar: De stora aktdrerna har kanske andra planer @n politikerna. Detta, i termer
av de inledningsvis diskuterade planeringsansatserna talar for tgédrdande och stiarkande reak-
tiv planering snarare &n en forebyggande och skapande proaktiv strategi enligt den tidigare
presenterade definitionen. Onskvirt vore nog att den politiska planeringsfunktionen samarbe-
tade 1 tripel helix med de stora transportaktdrerna pa dmse sidor sundet, men ofta tycks emel-
lertid detta ha varit politiskt omojligt.

12 Nilsson, J, m fl (2001) Integrerad regional riskbedémning och riskhantering, OCB, Overstyrelsen for Civil Beredskap samt LUCRAM, s
7 ff. Motsatsen till det sirbara samhillet r enligt OCB det socialt, ekologiskt och tekniskt robusta samhéllet dér alla delar griper in i var-
andra. Ett sétt att hantera detta dr den s k Integrated Regional Risk Assesment and Safety Management modellen (IRRASM) som soker
sammanstilla/integrera alla mojliga risker inom ett geografiskt omréade istdllet for att koncentrera analysen pa sannolikheten for att en viss t
ex olycka skall intréffa. Se aa. Kap 2.5.
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Det dr nog inte alltfor 1angsokt att soka en forklaring till att sa varit fallet 1 de inledningsvis
refererade olika foretagsorganisations, ledar- och planeringskulturerna, dér svenskarna uppfat-
tat danskarna som opélitliga och att de inte fullfoljer ett atagande, medan danskarna uppfattat
svenskarna som stela, rigida och oanpassningsbara. Dérutover ligger naturligtvis vérnandet
om den egna nationens sédrintressen som en sloja dver samarbetet. Om nu danskarna uppfattas
som opdlitliga, varfor skulle skdnska pengar satsas pa sjillandsk tillvéixt eller tvart om? Om
man kunde inse vikten av att i en ny omvérldssituation driven av globaliseringens effekter,
skapa en ny slags planeringsfunktion som tog hénsyn till sdvil svenska som danska traditio-
ner; eftertinksamhet och handlingsberedskap, skulle nog ocksa kinslan av att gemensam Ore-
sundsregional infrastrukturplanering skulle gagna bdda sidor sundet och resten av respektive
nation.

10.3 Proaktiv, reaktiv eller reproaktiv planering? — Mer be-
hovs

En klassisk och stindigt dterkommande fraga &r om de saker som intréffar och olika trender,
ar helt nya foreteelser eller blott kontinuerliga sméforéndringar; variationer pa samma tema?
Om en viss utveckling eller trend &r négot helt nytt, r det da automatiskt helt nya 16sningar

som kravs? Eller dr inget nytt under solen sé till vida att gamla losningar kan ateranvéndas?
126

Globalisering ar en ihallande trend, men inget i grunden nytt utan snarast en forstarkning av
historisk specialisering, arbetsférdelning och nya produktionsmetoder, bl a drivet av utveck-
lingen inom IKT, transporterna och infrastrukturen i vid bemirkelse. Sarbarheten har defini-
tivt 0kat p g a det globaliserade systemets allt storre fel- och storningskéllor. Detta géller sa-
vil arbete som kapital, varor och tjanster. Terrorhor, pandemier, naturkatastrofer olyckor och
politiska kriser paverkar i allt hdgre grad hela virlden, inte minst Oresundsregionen. Utveck-
lingen pd andra sida jordklotet kan idag fi stora effekter t o m i kvarterets nérbutik! Enda
séttet att hantera detta péd kort sikt &r att vara forberedd; men inte nddvéndigtvis forberedd i
betydelsen allt for mycket fysiskt forebyggande mot det okénda. Detta kostar och kan téra pa
resurserna i1 onddan. Men kénda saker, sdidana som vi dr timligen sdkra pd hur vi skall hante-
ra, skall man naturligtvis forebygga; t ex att salta pd vigen ndr det dr underkylt regn. Att dér-
emot planmaéssigt handla fysiskt i forhallande till en mycket osdker framtid, dr alltsé inte lika
sjalvklart.

Man kan nog hévda att gamla 16sningar visst kan anvéndas, men att anpassningen efter det
nya i utvecklingen maste vara noggrann. Det dr just detta som talar for den omfattande om-
vérldsanalysen. Ofta dr det den som saknas. Man anvdnder en gammal 16sning pé ett nytt pro-
blem utan att analysera fordndrade omvérldsforutsittningar, eller en ny typ av 16sning pa ett
gammalt problem utan att analysera mdjliga effekter av detta, och kanske t o m nir den gamla
16sningen fungerade! Fragor som bor stéllas i sammanhanget blir: Vad har vi haft fér 16sning
tidigare? Hur har den fungerat? Vad har férandrats i omvarlden? Hur bor den gamla 16s-
ningen forandras? Eller ska vi hitta en ny! Kontentan av detta dr siledes att planerna, och
sarskilt de infrastrukturella, inte alltfor snabbt bor anpassas till upplevt nya trender; de kan
vara overgdende! GOr inte infrastruktursatsningar for att det verkar smart just nu utan att ha
gjort en rigords omvérldsanalys med flervetenskaplig ansats dér alla resultat pekar at samma
hall — och utan att ha latit analysen ta den tid den behdver — men var beredd att handla snabbt
och kraftfullt nér alla tecken pekar i samma riktning - utan att invéinta ytterligare nagra. Det dr

126 Fragan diskutera i t ex Olsson, S, ”Vad ér nytt under solen?” i Florin, C & Lundqvist, T, (2003) Historia — en vég till framtiden?, Institu-
tet for framtidsstudier.
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detta som syntetiserar forebyggande och skapande planering samt dtgdrdande och stirkande
till en reproaktiv planering. Planering handlar darfor om grundlig flervetenskaplig omvarlds-
analys, som maste vara klar innan planen fysiskt implementeras.'”” Metaforiskt skulle den
reproaktiva ansatsen kunna uttryckas som att man hellre bor skicka en véltranad och kompe-
tent brandkér nér det borjar brinna dn att forlita sig pa en konstant felinstallerad sprinkleran-
laggning (proaktiv) eller en snabbutbildad brandkar antingen en vecka i forvég eller ingen alls
(reaktiv). Det giller emellertid att veta nar det borjar brinna for att man skall kunna skicka
den viltrdnade kdren! Det dr hdr omvirldsanalysen och vikten av att vélja ratt indikatorer
kommer in!

Den reproaktiva planeringen kan sammanfattas pa foljande sétt: En omvérldsanalys ger nagra
scenarion som visserligen relateras till olika infrastruktursatsningar med olika tdnkta effekter,
och rangordnas, men dessa viljs emellertid forst sedan det star timligen klart att en viss om-
vérldsfordndring (med tillhorande scenario) verkligen har eller héller pa att intréffa. Valet av
satsning fattas utefter omvéarldsforandringen, sedan den kunnat verifieras med nigon viss vél-
definierad kvantitativ eller kvalitativ indikator. Mycket noggrann omvirldsanalys skapar
handlingsberedskap for att snabbt starta ett visst projekt. Fokus dr omvérldsanalysen, som
skapar handlingsberedskap for att sétta in snabba &tgédrdsprojekt mot negativ utveckling eller
stiarka positiv utveckling, utan att den langsiktiga visionen grumlas. Omvirldsanalysen kan
vara tillforlitlig och stindigt aktuell, da utredningsarbetet ar klart nér det behdvs. Ansatsen
avser att stirka positivt och motverka negativt i ett kumulativt forlopp, didr skapande och
starkande avloser varandra. Metoden kan ségas vara savél utbuds- som efterfrdgestyrd; balan-
serad pa lang sikt och obalanserad pa kort 1 en langsiktigt visionir realism.

Det sdger sig nog sjdlvt att en planeringsrevolution som forutsitter politiskt samarbete over
Sundet inte kan komma igdng isolerat. Nagot méste sitta igdng rorelsen bort frin det ofta
kontraproduktiva virnandet om den egna sidan mot en gemensam syn p4 hela Oresundsregio-
nens tillvixt och vilfardsutveckling. Det finns dtminstone tvd krafter som skulle kunna bidra
till en sadan utveckling forutom de ovan diskuterade olika planeringstraditionerna som skapar
ny styrka genom att syntetiseras och det gemensamma arbetet i den Europeiska Unionen. Den
ena dr globaliseringstrycket, den andra en 0kad Oppenhet for nya finansiella 10sningar dir
dven privata foretag och organisationer, eller nya affarslosningar tillats agera i en slags Triple
helixstruktur.

Globaliseringstrycket

I den gamla vérlden, fram till ca mitten av 1970-talet, dar industristrukturerna var mer natio-
nella, etablerade sig foretagen dér det fanns bra nationell infrastruktur, samtidigt som de kun-
de péverka den politiska planeringen att utveckla infrastrukturen vid vissa etableringsorter.
Etableringsutvecklingen stordes inte s& mycket av vad som hénde i resten av virlden. Idag,
nir den internationella handeln tagit sig helt nya uttryck och globaliseringstrenden pressar
fram outsourcing, offshoring och andra omlokaliseringar har helt pl6tsligt infrastruktur, trans-
port och logistik kommit i fokus for olika former av etableringar. Och de foretag som etable-
rar idag har ingen kénsla for landet eller regionen sd som de gamla nationella féretagen hade.
Detta gor att den politiska infrastrukturplaneringen stills infor helt nya malkonflikter och val.
Ett tidigare ndmnt exempel 4r dd den svenska regeringen lovade GM att bygga motorvdg mel-
lan Trollhdttan och Goteborg, ndgot som tvingade andra sedan ldnge planerade satsningar att
sta tillbaka. Mjligen #r detta ett exempel pa reproaktiv planering. For etablering i Oresunds-
regionen dr det viktigt att hela infrastruktursystemet ar operativt och integrerat, da regionen
blir intressant for de globala aktdrerna forst da den uppfattas som en helhet; Képenhamn i sig

127 Jfr tunneln genom Hallandsésen.
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ar for litet, och Malmé dr det definitivt. Att det dr olika ldnder spelar for etableraren mindre
roll! Ett lysande exempel pd denna utveckling &r Toyotas etablering i CMP (Copenhagen
Malmo Port). Globaliseringstrycket skapar alltsd ett 6kat behov av gemensam planering av
infrastrukturen.

Mojligen kunde det vara ldttare att implementera sddan gemensam planering, dn det har varit
att harmonisera socialforsdkrings- skatte- och arbetsréttsliga regler, inte minst med hinsyn till
tillvixtpotentialen i den logistiska attraktionskraften. Detta argument kan tyckas tycks speci-
ellt viktigt - inte minst for den politiska trovardigheten - nér finansieringen till stora delar
skots av skattebetalarna, och dessa till stor del ocksa skall finansiera just socialforsidkringar
och andra transfereringar.

Nya finansiella l6sningar

Nara kopplat till finansieringsmotséttningen mellan infrastruktur och det som i1 Sverige popu-
lart kallas Véard-Skola-Omsorg, dr diskussionen om alternativa finansieringsmdojligheter for att
frigéra resurser. En sddan som internationellt anvints sedan ldnge dr s k PPP (Public Private
Partnership/Joint Venture).'”® Detta innebir att privata foretag och staten tillsammans delfi-
nansierar t ex en vdg, bro, hamn eller flygplats. Darutover kan avgifter uttas av brukarna. |
Sverige har detta ldnge varit kontroversiellt, och i vissa fall foreligger t o m réttsliga hinder.
Ett av de ytterst fa renodlat Svenskt exemplen dr jarnvdgen Stockholm-Arlanda, (Arlandaba-
nan) men faktum &r att Oresundsbron ocksa ir en slags PPP. Kastrups flygplats nya dgarstruk-
tur och organisationen av CMP uppvisar ockséd nya varianter pa sdvil finansiella som organi-
sationsméssiga l0sningar av traditionellt statliga eller kommunala infrastrukturella angeldgen-
heter. Vinsten med denna typ av 16sningar torde vara att man dels spred risken mellan stat,
kommun, region och foretag, dels att det borde finnas storre chans att de infrastrukturella
satsningar som gors verkligen blir de “ritta” eller atminstone samhéllsekonomiskt I6nsamma,
och inte minst att man kan dra nytta av mer en planeringsfunktion (den statliga) i det att fore-
tagens planeringsverksamhet och FoU kan utnyttjas i omvérldsanalysen.

Fran samarbete till myndighet

Just sidana projekt pé tvirs av Oresund, kanske drivna av globaliseringstrycket, mellan dans-
ka och svenska foretag samt danska och svenska staterna och deras planeringsfunktioner, bor-
de kunna vara ett forsta steg mot en gemensam reproaktiv infrastrukturplanering i Oresunds-
regionen, om man nu kan enas om att nyttan skulle tillfalla bada sidor av sundet. Sannolikhe-
ten for detta torde vara storre, om naringslivet gar fore och dédrigenom visar att man kan sam-
arbeta kring infrastruktur- och transportfrdgor dver griansen till gagn for bada parter. Hér ar
CMP och Oresundsbron utmirkta exempel. Ett andra steg vore att inritta en séirskild myndig-
het for gemensam planeringsfunktion av infrastrukturen i Oresundsregionen med hég grad av
autonomitet gentemot nationella myndigheter och dir sivél den politiska dimensionen som
néringsliv och forskning/utbildning skulle inga i en Triple Helixstruktur.

128 Se Transportsystemets finansiering (2006), Rapport 2: 2006, Regionplane och trafikkontoret, Stockholm s 13 ff.
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10.4 Slutsats: Gemensam infrastruktur, gemensam plane-
ring och nya samarbeten

Kan man planera bort barriirer i Oresundsregionen? Svaret borde vara ja, men &nnu kvarstar
manga barridrer mot att det skulle lyckas. En sddan dr de allmint omtalade skillnaderna 1
dansk och svensk ledningskultur. Oversatt i planeringstermer skulle den danska mer kunna
betecknas som reaktiv och den svenska som proaktiv. Ingen av dem renodlad, fungerar sér-
skilt vil 1 den nya globaliserade virlden, ddr omvandlingsrycket, de tvdra kasten och snabbhe-
ten 1 fordandringar stéller helt nya krav pa samtidig eftertinksamhet och snabb reaktion. Fak-
tum &r emellertid, att kanske just detta tryck skulle kunna vara den katalysator som forenar det
danska och det svenska i en ny form av planering; den reproaktiva. I néringslivet finns flera
exempel, dven inom infrastruktur, dir samarbeten Gver gransen blivit en win-win situation.
Med en storre dppenhet for nya samarbets- och finansieringsformer skulle nyttan i detta kunna
synliggdras dven for den politiska sfaren pa dmse sidor av Sundet. Detta skulle 1 forlingning-
en kunna Oppna upp for inte bara samarbete mellan infrastrukturplaneringsfunktionerna i
Oresundsregionen utan for inrittandet av en Oresundsgemensam planeringsmyndighet dir
forutom den politiska dimensionen, d@ven néringsliv och forskning/utbildning skulle kunna
ingd. Ett sitt att underlitta for denna utveckling ir att genom Oresundsdvergripande magis-
ter/kandidatutbildning i Strategic Transport Management med ett Oresundsintegrerande per-
spektiv, bidra till att skapa en forsta samsyn kring Sundsrelaterade infrastrukturfragor bland
framtidens aktorer inom transportsektorn.
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11 Vessel Traffic Service i Oresund

Lennart Andersson & Carl-Magnus Carlsson

Ett lysande exempel pi att Oresundsévergripande samarbeten inom infrastrukturomradet suc-
cessivt borjar fa myndighetsliknande organisationsstruktur, dr det Oresundsgemensamma
VTS (Vessel Traffic Service) som just nu haller pa att skapas i Malmo.

Trafiken i Sundet har alltid varit intensiv. Tiden fore Skane blev svenskt, var Oresund en
heldansk forbindelselink mellan tvé landsdndar och med mycket stor transittrafik fran sévél
Hansan och Tyskland som Svenska Riket och Ryssland. Sedan mitten av 1600-talet har
emellertid Oresund framfGrallt varit en grinslinje mellan Sverige och Danmark. Sundet har
alltsd under aren varit symbol for savil forening som handel och tillvixt, splittring och krig.
Det kanske mest omskrivna exemplet ar ndr Karl X Gustav tdgade hem med sina trupper rétt
over de frusna Bilt-isarna ar 1658 efter hirjningar i Polen och pa Jylland, intog Képenhamn
och tvingade Skéneland av Danmark och med fortsatta forsok att gora Oresund till ett en
helsvensk angeldgenhet. Detta forsok misslyckades. Men fOrutom att ha stridit om
overhogheten om detta inkomstbringande Sund, har vi ocksd samarbetat om sékerheten i det.
P4 Oresundstullens tid t ex, ersatte tidvis den danska staten den svenska for uppritthdllande
av fyrarna pa den svenska sidan, och periodvis har samarbetet varit mer ingédende &n sa. Under
modern tid har gemensam trafikdvervakning kommit till stdnd vid enstaka tillfdllen. I
samband med byggandet av Oresundsbron utvecklades detta samarbete allt nirmare, och
dessutom pé initiativ av byggherren. Under &r 2006, 440 ar sedan danskarnas blockad av
Oresund mot svensk trafik och fartyg med varor till svenskarna under nordiska sjudrskriget
1566, utvecklas nu ett gemensamt sjdtrafikdvervakningssystem i Oresund, en sk VTS (Vessel
Traffic Service) som savél lokaliseras som leds fran Malmo. Denna géng handlar inte
Overvakningen om att halla ordning pa tullindrivningen, utan om att upprétthalla sikerheten,
forebygga olyckor samt miljoforstoring och styra trafiken i det tranga, svarnavigerade sundet.

11.1 VTS uppgifter

En VTS uppgift ér inte att styra eller hindra trafiken, utan att dvervaka och hjélpa. VTS anro-
par fartyg som ar pa fel kurs, riskerar att gé pa grund eller kollidera, och ldmnar rekommenda-
tioner om atgirder. Fartygen kan & sin sida anropa VTS f{Or assistans, navigationsrad et c.
VTS kan alltsd inte sjdlv beordra ett fartyg att dndra kurs. Orsaken till detta &r att delar av
Oresund #r internationellt vatten, styrt av traktaten frin 1857 om fri passage i Oresund samt
FNs Law of the Sea. Enligt dessa fir nationerna ej hindra fri passage for fartygen. '*°

Att kalla det nya det Oresundsgemensamma VTS som héller pa att skapas for en myndighet ir
visserligen ndgot missvisande, men i relation till den i kapitel 10 diskuterade fragan om infra-
strukturellt planeringssamarbete utgdér VTS-konstruktionen trots allt en myndighetsliknande
organisation. VTS Oresund kommer att arbeta p4 uppdrag och mandat av svenska och danska
myndigheter. Fram till dess att den nya den nya organisationen sjosétts i oktober 2006, sker
verksamheten pa frivillig basis i projektform, men direfter har VTS Oresund, trots att den
bestér av tva ldnders myndighet mandat att agera med en rost gentemot trafiken i Sundet.

12 Se vidare kap 2 i foreliggande rapport.
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11.2 VTS-samarbetet tar fart

Fore det att byggnationen av bron pdboérjades, fanns inget civilt sjéfartsmyndighetssamarbete
over sundet. I Sverige dvervakade Marinen sitt nationella territorium, och samma géllde 1
Danmark. Aven om man inte var blind for fordelarna med sadant samarbete, dverviigde mot-
standet p g av de befarat mycket hoga kostnaderna for en gemensam VTS.

I samband med att bygget av Oresundsbron startade, igdngsattes emellertid en dansk VTS i
Drogden och en svensk i Flintrdnna.Bada dessa VTS sévil initierades som finansierades av
Oresundsbrokonsortiet. Den primira anledningen var att sjilva byggandet av bron krivde
overvakning med anrop och rekommendationsmdjligheter for att undvika att arbetsfartyg och
ordinarie trafik samt 6vrig blockering vid gjutning et ¢ skapade olyckor eller hinder i bygget.
Samarbetet var inte primart operativt, men informationsutbytet och det 6msesidiga beroendet
var stort. Det handlade emellertid om tva, olika nationella organisationer som samarbetade, bl
a avseende utrustningen. Nér brobygget var avslutat (1999), stingdes dessa VTS-er. Tankarna
pa en gemensam VTS funktion i Oresund — eller VTS 6ver huvud taget i omradet — 1ig sedan
1 stort sett nere. Forst 2004/05 kom planeringen igang pa allvar.

11.3 Utlésande faktorer

Den utlosande faktorn for att utveckla erfarenheterna fran samarbetet under brobyggnationen,
var ett EU direktiv; (EU 2002/59/EC), i vilket det foreskrivs att alla kustnéra stater dldggs att
Overvaka sina yttre vatten, framforallt for att kunna f6rhindra olyckor, utsldpp et ¢, men ocksa
kunna samla information t e x vid befarade terrorangrepp. Dessutom hade en rad kustkommu-
ner 1 bdde Sverige och Danmark sedan ldnge uppvaktat sina respektive myndigheter med krav
pa okad sjotrafikdvervakning p g a ridslan for t ex oljeutslapp, och inte minst 6nskan om att
kunna identifiera miljobovarna. En drivande kommun var Helsingborg, som ofta hade grund-
stotningar i det komplicerade Hittarpsrevet. Dels kom alltsd drivkrafterna underifran, frén
kommuner, dels fran ett yttre direktiv frdn EU.

EU-direktivet utloste 1 Sverige en ganska omedelbar reaktion. En svensk VTS-plan uppritta-
des for att uppfylla direktivet, och ett flertal nationella VTS-ar uppréttades, varav en var VTS
Sydkusten i Malmé."*® I Danmark kom planeringen iging betydligt senare, men trots detta
inrattades sedan VTS-ar i Danmark i mycket rask takt. Skillnaden i planeringsstilar kénns
igen fran diskussionen 1 kapitel 10 i foreliggande rapport. Dér patalas att Sverige dr mer ka-
raktdriserat av 14ga planeringsprocesser medan Danmark i storre grad édr kédnt for snabb an-
passning! I Danmark hanteras visserligen sjofartsfragor av ett stort antal myndigheter och
organisationer; ddribland Forsvarsministeriet, Udenrigsministeriet, Sjefartsstyrelsen, Sundets
Operativa Kommando samt Farvandsvasendet. I Sverige ar det Sjofartsverket som har hela
ansvaret. Detta kan naturligtvis ha pdverkat de olika planeringsforloppen i just detta fall.

0T Goteborgs hamn har dock funnits VTS-liknande funktion sedan c a 20 ar. VTS Sydkusten betjénar kusten frin sodra Halland till Got-
land. En sérskild VTS finns for Kalmar Sund. Den nationella VTS Sydkusten kommer att finnas kvar parallellt med den Oresundsgemen-
samma
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11.4 VTS Oresund — Fran vision till verklighet!

Efter planeringsstadierna i respektive ldnder insags snart mgjligheterna till stora besparingar i
att inrdtta en gemensam organisation. Sdkerhet, sédnkta kostnader och inte minst mojligheten
att soka bidrag fran EU gjorde att arbetsgrupper och en gemensam styrgrupp for den nya or-
ganisationen skapades. I dagsldget finns ett Letter of Intent, som kommer att leda till avtal
mellan linderna. Malet ir att den gemensamma VTS Oresund skall starta sin verksamhet den
1 oktober 2006.

Tankarna bakom att skapa den gemensamma VTS-funktionen i Oresundsregionen &r, forutom
att naturligtvis hjilpa sjofarten, varna miljon i samband med farliga frakter et c, det faktum att
en riksgrans gir genom Sundet. Detta innebir att danska myndigheter ju inte har jurisdiktion
pa den svenska sidan, eller tvirt om. Genom en gemensam VTS kan ddremot Sverige assistera
pa danska sidan, och Danmark pé svenska. Dessutom kan fartygen anropa en VTS nir de be-
gdr assistans, istéllet for tva, beroende pad vilken sida gransen de befinner sig. Detta innebér
vidare att antalet radiokanaler i VHF-bandet, vilka ar en bristvara, kan reduceras. Att lokaler
och utrustning endast behdver finnas 1 en uppsittning, utgor sjalvklart ocksa ett starkt ekono-
miskt incitament. Den gemensamma VTS Oresund innebir siledes “Dubbel effekt till halva
kostnaden”.

Sdkert kommer det att uppsta gnissel mellan svenska och danska traditioner, men utgangsla-
get dr gynnsamt. Ny personal (sju danskar och sju svenskar samt en dansk och en svensk
chef) kommer att rekryteras. Ingetdera av linderna kommer att gé in i en cementerad organi-
sation, vilket torde underldtta for integrationen. Alla kommer att vara placerade i Malmo, en
dansk och en svensk per arbetspass enligt ett uppgjort schema. Daremot kommer den danska
personalen att tjina ca 25% mer i forhdllande till sina svenska kollegor. Sannolikt &r att just
sddana forhédllanden kan komma att skapa de storsta problemen i den nya organisationen:
Lénderna och myndigheterna dr 6verens, tekniken dr beprovad och uppgiften vél definierad —
det som aterstar som gnisselskapare dr ”den ménskliga faktorn”. Man har dérfor bl a valt att
ha engelska som dagligt arbetssprak istdllet for att, med vetskap om de sprakliga skillnaderna,
tvinga danskar forsta svenska — och tvirt om.""!

11.5 Slutsats

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att VTS samarbetet i Oresundsregionen om nigra méa-
nader (oktober 2006) kommer att vara en realitet. Detta innebér att fem myndigheter i Dan-
mark samarbetar med en svensk myndighet i ett gemensamt intresse. Alla inblandade parter
sparar resurser, samtidigt som servicen till anvindarna (sjofarten) blir bittre och samhéllets
Oovervakning av miljobrott, olyckor et ¢ kan effektiviseras. Den nya organisationen far en
nirmast myndighetsliknande status.

Detta later néstan for bra for att vara sant — men det 4r sant! Orsakerna till att just detta intima
samarbetsprojekt av allt att doma kommer att lyckas har tydliga kopplingar till diskussionen i
kapitel 10 i foreliggande rapport. Dir talas om det yttre trycket frén globaliseringen, EUs in-
tegrationsarbete samt vinsterna av att lira sig utnyttja skillnaderna i planeringsstil och férena
det bista till en reproaktiv planering, samt dessutom att utnyttja niaringslivets engagemang i
framforallt infrastrukturfragor genom att i storre utstrackning tillata alternativa finansierings-
metoder (t ex PPP). I VTS samarbetet finns alla dessa ingredienser representerade, stirkt av
dels det lokala stodet (kommunernas sjosédkerhetskrav), dmsesidiga besparingar samt nytta for

13! Noteras bér att sjéspraket ocksa ar engelska.
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samhillena. Dessutom har samarbetet nirmast myndighetsstatus med en savidl dansk som
svensk ledning och en gemensam jurisdiktion med harmoniserade regler! Darfér kommer
VTS Oresund sannolikt ocksa kunna bli ett pilotfall for samarbeten pa fler omriden. Ett sé-
dant exempel skulle kunna vara landtrafikovervakning. Denna mojlighet patalas ockséd i Wi-
debergs kapitel 8.5 1 foreliggande rapport.

Eftersom VTS Oresund startar forst efter publiceringen av denna rapport, kommer samarbetet
att f0ljas och analyseras nidrmare i senare rapporter inom STM@.
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12 Logistik- og transportsamarbejde pa tveers af
@resund

Niclas Abrahamsson & Lars V Pedersen

12.1 Indledning

Regionen omkring Oresund er en af de mest lovende 1 Nordeuropa og rangerer som den
ottende mest velhavende i Europa. Det vurderes, at regionen udger en potentiel staerk
konkurrencedrivkraft for regionens virksomheder, ikke mindst i kraft af de muligheder for
markeds- og forretningsudvikling der knytter sig til omradet. Med henblik pa at forankre og
fortsette den positive udvikling i regionen, har en raekke aktorer pa begge sider af Oresund
pabegyndt arbejdet med oprettelsen af en ny uddannelses-linje.

I dette kapitel fokuseres pé at danne et billede af de virksomheds- og ledelsesmassige
udfordringer og forskelle mellem danske og svenske virksomheder, idet fokus har varet pa at
belyse situationen fra to perspektiver; hhv. kebere af transport- og logistikydelser og selgere
af transport- og logistikydelser. Undersogelsen er gennemfort i perioden februar-maj maned
2006. I alt har 19 personer deltaget i undersggelsen i form af enten fokusgruppeinterview eller
personlige interviews. Der har veret en meget stor bredde i de udsagn, informanterne er
kommet med, hvilket i hej grad nuancerer forstaelsen af vilkdrene for den fremtidige
udvikling. Dette medferer ogsd, at der 1 denne fremstilling ikke udelukkende er tale om
entydige anbefalinger, men om en mere sammensat virkelighed.

Af samme arsag har undersogelsen haft et udforskende og eksplorativt fokus. Tilgangen til
informanterne og de indsamlede data har nedvendigvis varet dben og har ikke taget udgangs-
punkt i et teoretisk fundament eller lukkede spergsmal i spergeskema-form. Tvertimod har
hensigten varet at belyse de mange nuancer, der ligger i hele debatten omkring fremtidig
udvikling af Oresundsregionen og ga i dybden med specifikke elementer, nar det har veret
pakrevet. Dette er lobende blevet suppleret med relevante teoretiske bidrag og supplerende
analyser, hvor dette er vurderet nedvendigt. Denne metodiske tilgang betyder ogsd, at
undersogelsens resultater ikke er reprasentative for virksomheder i1 regionen. Det vil kreeve en
storre kvantitativ underseogelse med et konfirmativt fokus i mods@tning til nervarende
undersogelses eksplorative kendetegn og er derfor noget der ligger uden for rammerne af
denne undersogelse.

Metode

Personlige interviews har sammen med en omfattende desk research udgjort den centrale del
af dataindsamlingen med det formal at skabe overblik og fi4 flest mulige vinkler pa
problemstillingen. Herudover blev der indledningsvist atholdt et fokusgruppeinterview med
det formal at fostre ideudveksling og idegenerering blandt deltagerne. Imidlertid blev denne
metode som grundlag for det efterfolgende dataarbejde fravalgt.

Grunden til, at fokusgruppeinterviewet — pé trods af de fortreeffeligheder og muligheder der
ligger i denne interviewform — blev fravalgt skyldes, at en stor del af de interviewede personer
sidder i ledende stillinger, dvs. travle mennesker, hvorfor det ikke var muligt at koordinere
kalendere pa tvears af sd mange mennesker og finde en dato, hvor alle kunne. I stedet blev det
ret tidligt besluttet at fokusere pd personlige, kvalitative interviews. Sédledes er der i alt
gennemfort 19 kvalitative, dybdegdende interviews 1 perioden primo marts til ultimo april
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2006. Disse fordeler sig pd folgende made i1 forhold til nedenstdende kategorier af informan-
ter:

5 interviews med kebere af transportydelser med aktiviteter i bade Danmark og Sverige inden
for bade Business to Business og detail-branchen. 8 interviews med selgere af
transportydelser, der alle er beskaftiget i internationale speditions- og logistikvirksomheder
med aktiviteter i bdde Danmark og Sverige. Disse interviews omfatter altsd bdde danske og
svenske selgere af transportydelser. 6 interviews med gvrige interessenter og akterer i forhold
til regionens fortsatte udvikling og integration. Disse interviews omfatter personer der er
beskaftiget med headhunting og rekruttering i Oresundsregionen samt konsulenter der
arbejder med udviklingsopgaver i bdde danske og svenske virksomheder. Endelig er der
gennemfort interviews med personer som er med i en raekke tvernationale udviklingsfora.

Samtlige interviews er gennemfert med udgangspunkt i en pree-defineret spergeguide, der i
punktform har angivet de emner/omrdder, der skulle belyses under interviewet. Samtlige
interviews er gennemfert som personlige face-to-face interviews og de interviewede har alle
haft en bred erfaring med emnet for interviewet.

Ca. halvdelen af de interviewede personer opererer i deres dagligdag péd et relativt hojt
organisatorisk niveau og har derfor kunnet betragte mange af emnerne i et holistisk og
strategisk perspektiv. Modsat er den sidste halvdel af de interviewede til dagligt beskaeftiget
med opgaver pa et mere udferende niveau og har i hgjere grad kunnet forholde sig til tingene
fra en praktisk vinkel. Endelig har samtlige deltagere i kraft af deres nuvarende eller tidligere
beskaftigelse kunnet se tingene i et tvaernationalt/tveerkulturelt perspektiv. Det er i dette
krydsfelt, at essensen af dataindsamlingen skal findes.

I rekrutteringsprocessen har det vaeret vigtigt at skabe en god kontakt og introduktion til
undersogelsen. Dette er gjort gennem e-mails med en kort beskrivelse af undersegelsens
baggrund og formal, hvilket har givet informanterne lidt betenkningstid samt nogle
informationer om undersggelsen forud for interviewet. I forbindelse med rekrutteringen til
undersogelsen har vi 1 hej grad benyttet os af snebold-effekten, dvs. vi har udnyttet
informanternes netvaerk til at skaffe os flere informanter. Denne metode har vi benyttet os af
indtil vi oplevede et matningspunkt/regenerering 1 de informationer, vi fik ud af interviewene.
Vi skal i denne sammenhang rette en stor tak til samtlige deltagere/informanter for deres
bidrag til denne rapports tilblivelse.

12.2 Danmark och Sverige — ett umiddelbart perspektiv

Samtlige nordiske lande og i s@rdeleshed Sverige og Danmark er kendetegnet ved bade
kulturelt og samfundsmaessigt at have en lang raekke fellestraek. Saledes er begge lande
praget af politisk og social stabilitet, velferd, felles religion og vardier. Fellestrak der til en
vis grad genfindes i de grundleggende ledelsesfilosofier i de to lande, der 1 forhold til andre
lande er praget af respekt for det enkelte menneske, flade organisationer med fa forskelle i
privilegierne for henholdsvis chefer og medarbejdere. I hele verden er begrebet “’skandinavisk
ledelse” saledes et kendt begreb, og i et globalt perspektiv er det ikke underligt. Vi har mange
fellestrek, og nar skandinaviske ledere kommer rundt i resten af verden, opfattes deres
ledelsesstil derfor temmelig ens.
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Men paradoksalt nok er fellestrekkene ogsd den varste fjende, nar det galder oget
integration pa tvers af Oresund og forstdelse for modparten, nir danske virksomheder
indleder samarbejde med svenske virksomheder eller omvendt. I kraft af de mange tydelige
feellestreek er risikoen saledes, at man ikke tager de forskelle der reelt set eksisterer — og som
ikke kan eller ber negligeres — alvorligt. Det papeges fra flere sider og fremhaves som en af
grundene til, at mange virksomheder oplever problemer, nar de keber sig ind i andre nordiske
virksomheder eller onsker at etablere sig pd nogle af de ovrige skandinaviske markeder.
(Weiss, 2006)

Fx tog det et halvt &r og store logistiske udfordringer for sengetojs-giganten JYSK for tre ar
siden opdagede, at koncernens nye nordiske logistikcenter 1 Sverige ikke fungerede som folge
af kulturforskelle. Henrik Beogelund, Logistikdirektor i JYSK, kommenterer situationen pa
folgende méde: "Tilgengeligheden steg fra 75 % til 96 %, produktiviteten steg fra index 60 til
95, plukkefejlene faldt fra 3,5 % til 0,9 %, og forsinkede leverancer faldt fra 25 % til 0 % ...
da ledelsen erkendte, at arbejdsforskellene mellem Danmark og Sverige skulle tages
alvorligt." (Dagbladet Bersen 11. juni 2003) Ogsd den svenske tekstilvirksomhed Hemtex
oplevede problemer og tabte penge og havde besluttet sig for at treekke sig ud af Danmark, for
man ansatte en dansk chef og begyndte at skabe overskud. (Dagbladet Bersen 4. marts 2005)

Problemerne skyldes typisk, at der ikke bruges tilstreekkelige ressourcer pa at forberede sig pé
de forskelle, der er i méden, man tager beslutninger, gennemforer projekter og udever ledelse
pa — herunder ogsé de kvalitetskrav, forhandlingsparametre osv. der er geeldende i forbindelse
med keb og salg af varer og ydelser.

Ovenstdende kendsgerninger bliver yderligere aktualiseret af projektet "Trends og tendenser
for fremtidens forsyningskader” gennemfert af Center for Industriel Produktion ved Alborg
Universitet, som viser, at tredjeparts logistikvirksomheder i stigende grad bliver en integreret
del af andre virksomheders forretnings- og IT-processer. Projektet papeger netop betydningen
af de kulturelle aspekter for tredjeparts logistikvirksomheder, idet den tette daglige kontakt,
som ofte gér langt ind i organisationerne, stiller store krav til, at parterne forstdr hinanden.
(Serensen, 2003)

De kulturelle forskelle og deres baggrund

Baggrunden for de grundleggende kulturelle forskelle mellem de to lande, gar mange ér
tilbage og bunder i, at erhvervslivet i Danmark og Sverige historisk har udviklet sig
forskelligt og det samme har virksomhedskulturen. Saledes er virksomhedsstrukturen i
Sverige i1 kraft af den lette tilgang til rdvarer kendetegnet ved tunge industrivirksomheder. I
Danmark har landbruget sammen med handel med omverden altid veeret maden at overleve
pa. (Weiss, 2006) Traditionelt set har danske virksomheder fungeret som underleverander og
kendetegnes ved en underskov af smé og mellemstore virksomheder, der udger op imod 75 %
af beskaeftigelsen pa det danske arbejdsmarked.

Geert Hofstedes kultur-perspektiv pa Danmark og Sverige

Den hollandske kultur-teoretiker Geert Hofstede har klarlagt mange landes placeringer pé en
rekke centrale og veldokumenterede kultur-parametre. I forhold til de nordiske lande fastslar
han, at der eksisterer en raekke markante skandinaviske fellestreek. Pa samtlige dimensioner,
som indgér 1 hans kultur-begreb og som tilsammen beskriver nationernes kulturer, ligger
Danmark og Sveriges vardier tat i forhold til andre lande. (Rasmussen & Bang-Mikkelsen,
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2001) De fire ses og beskrives kort nedenfor ligesom scoren for hhv. Sverige og Danmark
ogsa fremgar af figur 1 og figur 2.

Figur 1. De fire dimensioner i Hofstedes kultur-begreb

Dimension Forklaring

Magtdistance I hvilken grad accepteres det, at nogle mennesker er
mere magtfuldle end andre 1 forskellige
organisatoriske sammenhange. Samfund med hgj
magtdistance accepterer i hgjere grad uligheder, mens
lande med lille magtdistance forseger at minimere

magtforskelle.
Maskulinitet og femininitet |Samfund hvor mand optraeder meget selvsikkert, er
konkurrenceorienterede, mens kvinder er

omsorgsfulde og ydmyge, kendetegnes som
maskuline samfund. I mere feminine samfund er
forskellen mellem mand og kvinder mindre udtalt.
Desto hgjere score desto mere maskulint er

samfundet.
Usikkerheds- Omfatter handteringen af usikkerhedsmomenter i
undvigelse tilverelsen og risikoen for at std 1 en

usikker/ubehagelig situation. Lande der scorer lavt pa
denne parameter, har en mere afslappet holdning til
fremtidige usikkerhedsmomenter.
Individualisme/kollektivisme|l et kollektivistisk samfund har gruppen sterre
betydning end individet og individet opgiver en del af]
sin personlige frihed til fordel for gruppen. I et
individualistisk samfund er individet mere vigtigt end
gruppen. Desto  hgjere score desto mere
individualistisk er samfundet.

Figur 2. Danmark og Sveriges placeringer pa Hofstedes kultur-dimensioner

Dimension Danmark Sverige Hgojeste/
laveste verdi
Magtdistance 18 31 104/41
Maskulinitet og femininitet 16 5 95/5
Usikkerhedsundvigelse 23 29 112/8
Individualisme/kollektivisme |74 71 91/6

(Rasmussen & Bang-Mikkelsen, 2001)
Med udgangspunkt i ovenstdende tabel og de ligheder, tabellen viser, kunne man have den op-

fattelse, at man uden videre kan samarbejde pa tvars af Oresund. Séledes er Danmarks og
Sveriges score nasten ens pa hver af de fire parametre.
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Men paradoksalt er de umiddelbare fzllestrek ogsd den varste fjende i1 skandinavisk
sammenhang. Det medforer nemlig, at man ikke bruger tid og ressourcer pa at forberede sig
péd de forskelle, der er i méden, man tager beslutninger, gennemforer projekter og udever le-
delse pa. Det bekraeftes af Kathrine Heiberg, der er partner 1 konsulentfirmaet ReTeam, som
radgiver nordiske virksomheder om kulturelle forskelle. (Borsen, 4. marts 2005) Groft sagt,
kan man sige, at der pa 90 % af parametrene er tale om ligheder og pa 10 % er der forskelle,
men relativt set har nogle af parametrene storre eller mindre betydning, og det ber man vare
opmarksom pa, nar man taler dansk/svensk kultur og kulturforskelle. De kulturelle forskelle

overses ofte, og de problemer som kultursammenstedene skaber, kan koste dyrt. (Weiss,
2006)

Det handler om at forstd, det man ikke forstdr — med andre ord at opbygge kendskab til og re-
spektere modpartens mdde at gere tingene pd og ikke mindst have et realistisk billede af,
hvordan modparten opfatter ens egen made at gere tingene pa. Hvert lands méde at gere
tingene pd har sine fordele og ulemper og passer derfor alt andet lige bedre til nogle
aktiviteter end andre. Der findes ikke en optimal lesning pa, hvordan man "designer"
skandinaviske organisationer og forretningsgange. Den enkelte organisation md ud fra den
aktuelle situation selv arbejde sig frem til, hvordan man udnytter forskellene mellem
Danmark og Sverige til en konkurrencefordel.

12.3 Transport og logistik —en branche i udvikling

Transport- og logistikbranchen undergar i disse ir store forandringer. En udvikling der skal
ses 1 lyset af flere ting, men isar globaliseringen af de skandinaviske ekonomier samt
handels- og industristrukturerne 1 landene.

I takt med, at skandinaviske virksomheder outsourcer hele af dele af produktion fra
hjemmemarkedet til fx Osteuropa eller Fjerngsten bliver distribution og logistikoptimering, en
vasentlig og afgerende kompetence med henblik pa at fastholde og fortsat udvikle
skandinaviske virksomheders konkurrenceevne 1 et globaliseret marked. Det egede fokus pa
distribution som et vesentligt element af virksomheders vardikader og vaerdikedeoptimering
betyder en stigende integration mellem virksomheder i forsyningskaden, hvilket fordrer et
behov for effektiv styring af transporterne af materialer og varer mellem enhederne i
forsyningskaden.

Rammebetingelserne @&ndres ogsa lebende og prages i disse ar af en vasentlig udbygning af
infrastrukturen, sterre sammenkadning af transnationale transportnetvaerk i Europa, generel
liberalisering af transportmarkedet samt eget fokus pa nedbrydelse af de indre graenser i
Europa og forankring af det indre marked. (Institut for Transportstudier, 2002)

Fra egne rekker presses transport- og logistikbranchen af, at mange store og mellemstore eu-
rop&iske transportvirksomheder gennem alliancer og opkeb konstant udvikler nye transport-
og logistiksystemer. Det har accelereret strukturudviklingen af hele den europaiske
transportsektor, herunder ogsé den skandinaviske. Som konsekvens heraf opleves der et skift i
maden, hvorpa transportaftaler handles. Institut for Transportstudier har i en rapport benavnt
det overgangen fra det traditionelle transportmarked til det moderne transportmarked, jf.
nedenstdende kendetegn og karakteristika;

Figur 3. Udviklingen i transportbranchen
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Det traditionelle | Det moderne

transportmarked transportmarked
Indsatsomrdder | Fokus pa den rene transport- | Fokus pa hele
ydelse logistikforlebet

Store tidsressourcer pa at | Streber efter totaloptimering
finde den billigste losning

Hensigter Velger leverandor efter pris | Etablerer partnerskab
Skaber win-win situationer
Lobende forbedringer
Rammeaftaler Ingen Skriftlige
Fordeling af benefits
Prisfastsettelse
Kommunikation/ | Manuelle transaktioner Moderne  teknologi  (IT-
integration understottede  transaktioner
og systemer)
Innovation Begrenset mulighed for | Forpligtelse til innovation
optimering af ressourcer Mal for forbedringer

Kilde: (Institut for transportstudier, 1999)

Som det fremgar af figuren baseres konkurrencen i transportbranchen nu pé flere parametre,
der kendetegnes ved at tilbyde kunderne fuldsteendige logistiklesninger, f.eks. i form af et
globalt rutenet, tredjeparts logistikydelser og udvikling af produktionsvirksomheders logistik-
og lagerstyring. Det satter storre fokus pa kvaliteten af den rene transportydelse samt den
gensidige forstaelse og vilje til strategisk forretningsudvikling hos bade keber og selger af
transportydelser. Det stiller storre krav til medarbejdere pé begge sider af forhandlingsbordet,
der 1 langt hejere grad end tidligere skal have bredere forretningsforstéelse og evne til at
teenke innovation og udvikling i flere perspektiver.

Regionale udviklingstendenser i @resundsregionen

I forlengelse af den generelle udvikling i bade Sveriges og Danmarks handels- og
industrikulturer sker der sidelebende en raekke andre ting, som forrykker hele infrastrukturen
og stiller nye krav til fremtidens transport- og logistikvirksomheder i og omkring
Oresundsregionen. Saledes gér tendensen internationalt set i1 retning af sterke regionale
klynger kendetegnet ved unikke regionale kompetencer og udviklingstendenser. Det giver
nogle regional-ekonomiske effekter og muligheder for Oresundsregionen som en oplagt
kandidat, nar internationale koncerner treeffer beslutning om placering af deres regionale
hovedkontorer.

I den forbindelse har Oresundsregionens fortsatte udvikling og integration stor betydning for
internationale koncerners placering af deres skandinaviske/nordiske hovedkvarter, idet
lokaliserings-beslutningen typisk tages pd baggrund af regionale studier med udgangspunkt i
adgangen til fx en kompetent arbejdsstyrke, en god infrastruktur samt sterrelsen af det
regionale marked i forhold til afs@tning af produkter og ydelser. Ting der ogsa har betydning
for de transportfirmaer, der fungerer som underleveranderer og samarbejdspartnere for
virksomhederne.
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Ifolge en nyligt offentliggjort undersogelse fra Oresundsinstituttet er kun 48 % af verdens 403
storste virksomheder representeret i Norden. Vendes blikket mod den konkrete placering i
Norden domineres billedet af regionen omkring Stockholm og Oresundsregionen. Séledes
dakker de to regioner op imod 80 % af samtlige placeringer af internationale koncerners
skandinaviske hovedkontor, hvor Stockholm tegner sig for 49, mens Oresundsregionen
leegger grund til 47 placeringer.

I modsetning hertil har de to evrige skandinaviske metropoler omkring Oslo og Helsingfors
feerre end fem placeringer. Ligeledes ses der en tendens til, at stadig flere internationale
koncerner dekker Skandinavien/Norden fra én placering. Sédledes er dette antal steget fra 64
% 12004 til 70 % 1 2006. Det skyldes, at de nordiske markeder i takt med globaliseringen og
det stigende fokus pa asiatiske og esteuropaiske markeder, bliver gradvist mindre
interessante. Man beslutter derfor at etablere én faelles nordisk organisation med henblik pa at
reducere omkostningerne. (Dagbladet Bersen, 3. februar 2006)

Pé sigt vurderes det, at Oresundsregionens attraktive placering og funktionen som bindeled til
kontinental-Europa samt ikke mindst narheden til Kebenhavns Lufthavn, der er en betydelig
storre spiller i den internationale fly- og lufthavnsstruktur end Arlanda Lufthavnen i
Stockholm, vil bidrage til, at Oresundsregionen overhaler Stockholm som den foretrukne og
prim&re placering af internationale koncerners nordisk/skandinaviske hovedkontor.
(Dresundsbro Konsortiet 2006) En vurdering der deles af samtlige informanter, der har
deltaget i denne undersogelse.

Udviklingen i samarbejdsrelationerne mellem virksomheder

Ovenstdende har ogséd betydning for transportbranchen i regionen, der adskiller sig fra andre
brancher, idet transportbranchens aktiviteter ikke er begranset til ét sted, men spreder sig til
alle steder, hvor der er ekonomisk aktivitet. Til trods for en stigende konkurrence i
transportsektoren, udger transport og logistik stadig en veasentlig del af
produktionsomkostningerne. En udvikling der er en direkte konsekvens af globaliseringen,
som har medfort, at varer og halvfabrikata 1 stigende grad fragtes rundt mellem verdensdele 1
takt med, at den internationale arbejdsdeling stiger.

Globalt set har transportbranchen oplevet markant veakst siden starten af 1970 erne ligesom
transportinfrastrukturen ogsd er udbygget 1 stor grad. Sdledes er motorvejsnettet omkring
Kebenhavn udbygget betydeligt siden abningen af den faste forbindelse over Qresund og vil i
fremtiden forankre regionens attraktivitet yderligere. Alt sammen en udvikling, som de
interviewede virksomheder ogsa bekrafter at std over for og skal forholde sig til med henblik
pa at opretholde deres fremtidige konkurrenceevne.

Hovedparten af de interviewede bekrefter endvidere en tendens til, at de som leverander af
transportydelser skal vare skarpere til at synliggere verdien af samarbejdet.
Indkebskompetencen hos indkebere af transportydelser er i hoj grad steget og indkebere er nu
i langt hejere grad bevidste om, at de ikke kun keber en ydelse, men at kebet skal tilfore deres
forretning en reel verdi.

Det indebarer, at leveranderen af transportydelser skal have storre forstaelse for kundens
forretning, og medferer at kebere af transportydelser i stigende omfang fokuserer pa op-
timering af hele forsyningskeden, hvorved transportydelsen og samarbejdet med
transportleveranderen loftes fra det operationelle til det strategiske niveau. Fra at flytte gods
bliver transportsystemerne ogsa en formidler og baerer af information mellem virksomhederne
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og gennem integration med virksomhedernes planlegningssystemer  bidrager
transportleveranderen til reduktion af tiden mellem ordremodtagelse og levering af varer samt
oget leveringsprecision 1 henhold til  virksomhedernes produktionsflow og
produktionskoncepter, fx Lean, VMI (Vendor Management Inventory) eller JIT (Just In
Time).

Figur 4. Fra Transaktionssalg til Relationssalg
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Figur 4 illustrerer og bekrefter den udvikling, som informanterne oplever. En udvikling der
kendetegnes ved en bevagelse vak fra “transaktionssalg”, hvor grenserne mellem kunde og
leverander er skarpt optrukket med fokus pd kortsigtede elementer som pris og uath@ngige
relationer mellem parterne. I modsat ende ses tendensen i retning af relationssalg, hvor om-
drejningspunktet og dermed kompetencen hos s&lgeren af transportydelser flyttes til et mere
langsigtet og verdibaseret salg med fokus pa reel vardiskabelse og opbygning af relationer.
Der opbygges storre gensidig afhangighed mellem virksomhederne og deres omgivelser
og/eller interessenter. Disse gensidige athangigheder medvirker til behovet for at se
virksomheder, som en del af et storre netvaerk, hvor det kan vere vanskeligt at bestemme,
hvilke aktiviteter der ligger indenfor virksomheden og hvilke der ligger hos en
samarbejdspartner.

Virksomhederne vil 1 endnu hgjere grad end tidligere blive styret gennem deres relationer, og
disse relationer vil udvikle sig til aktiver for virksomhederne, og dermed vere dele af
virksomhedens konkurrencegrundlag. Transportleveranderen og samarbejdet mellem keber
og saxlger af transportydelser vil altsd i1 stigende grad udgere en del af den totale
konkurrenceevne for keberen af transportydelser.

Denne udvikling bekraftes af de interviewede informanter gennem deres beskrivelse af de sti-
gende krav til forretningsmaessig indsigt og kompetencer i forbindelse med erhvervelse,
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fastholdelse og udvikling af kunderne. Fokus er pa, at de som leverander af transportydelser
ligesom kundernes eovrige leveranderer skal skabe og synliggere den reelle verdi for
kundernes forretning og ikke kun selge enkeltstdende produkter. Kodeordet er her strategisk
indsigt og forretningsforstaelse, idet fokus er pa bidrag til optimering af hele kundens
vaerdikede og ikke kun enkelt-dele.

Informanterne navner, at en vesentlig del af udfordringerne for aktererne i fremtidens
forsyningskader ligger heri, men at man samtidig ikke ma overse opgaven med at leve op til
de mere operative elementer omkring leveringstider, pris, kvalitet og fleksibilitet. De oplever
saledes, at omdrejningspunktet for transport- og logistikopgaven ogsa i fremtiden vil vaere
forsyning, men produktet har @ndret sig fra materialer for den direkte fremstilling i
produktionen til ogsd at omfatte forsyning af andre kritiske varer, fx viden og ydelser, som
kan vere afgerende for kundernes konkurrenceevne — transport- og logistikleveranderen
bliver en sterre strategisk samarbejdspartner for kunden og betydningen for kundens
forretningsudvikling vokser markant.

Det stiller nye krav til metoder og kompetencer hos transportleverandererne. Nye roller opstar
i forbindelse med at koordinere og sikre udbytte af virksomhedens relationer, og nye inno-
vative og "skave" tilgange til transport- og logistiktenkning kan blive nedvendige for at sikre
netop den/de konfigurationer, der geor, at kundens virksomhed distancerer sig fra
konkurrenterne.

Fra alle informanter — hos bade kebere og szlgere af transportydelser - opleves det altsd, at
transportleverandererne skal vare tet pad kunden og forsta kundens forretning indgéende, sé
man som minimum er lige sd fremsynet og forandringsparat som kunden. Det medforer et
skifte i rollen som transportleverander og stiller transportvirksomhederne overfor nye krav i
forhold til dynamisk kompetenceudvikling af branchens medarbejdere. Tendenser der
bekraftes af udviklingschef Lars Dagnaes fra Institut for Transportstudier. (Dagnees, 2004)

12.4 Markedet for kgb og salg af transportydelser

I dette kapitel vendes blikket mod de konkrete oplevelser, som informanter har navnt i
forbindelse med keb og salg af transportydelser. Det omfatter en diskussion og gennemgang
af de udsagn, som informanterne har navnt som de vasentligste forskelle, nar blikket vendes
mod keb og salg af transportydelser i hhv. Sverige og Danmark.

Ses der pé de oplevelser, som informanterne nevner 1 forbindelse med samarbejdet med kun-
der/leveranderer pa den anden side af @Qresund, navnes en lang raekke forskelle, som det i
rollen som STM@-medarbejder er vasentligt at kende til og i sterre eller mindre grad vare
opmarksom pa.

For det forste skal man have kendskab til og vaere opmaerksom pa de to landes infrastruktur i
forhold til placering af en central distributionsenhed eller centrallager og de systemer og
strukturer, der skal sikre leverancer og transport rundt til de fjerneste afkroge i begge lande.
Hvor man I Danmark relativt let kan finde en placering og herfra have ens og relativ kort
afstand til stort set alle atkroge af landet, er det en helt anden situation pa det svenske marked,
der er et mere kompleks marked at agere pa. Det kraver langt grundigere overvejelser at finde
en optimal placering og ruteplanlaegning, hvorfra man kan na mest muligt af landet. Det er en
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udfordring der haenger neje sammen med resten af forretningsmodellen, idet servicekrav og
leveringsevne ofte er afgerende parametre i et strategisk samarbejde.

I den forbindelse er samtlige informanter (bade kebere og salgere af transportydelser) enten i
gang med eller har afsluttet storre analyse-projekter af de muligheder i forhold til lokalisering
og ruteomlegning og ruteplanlegning, som sammensmeltningen af @Oresundsregionen og
abningen af den faste forbindelse har medfert. Det vurderes at resultere i en konsolidering 1
branchen i forhold til antallet af placeringer i regionen, fordi det er uholdbart med s mange
placeringer — fx 1 Helsingborg, Malmo og Kebenhavn — inden for sé lille en radius. Ligeledes
underseges mulighederne for at etablere nye, centrale placeringer, der kan dekke distribution
til hele det danske marked samt en stor del af Sverige er mulig inden for givne leverings- og
servicekrav.

Det opleves fra begge sider, at svenske kebere af transport-ydelser i hgjere grad end danske
optreder mere loyalt og udviser en hojere grad af kontraktuel forpligtigelse. En oplevelse der
skal tolkes sddan, at svenske kebere i hejere grad laegger veegt pa det, der er aftalt og
nedfeldet 1 en kontrakt. Kontrakten skal overholdes og godset skal ikke leveres senere eller
pa andre betingelser end det aftalte. Overholdes dette, kan man vare sikker pa at have en
svensk kunde helt frem til kontraktudleb og leveranderen star godt rustet med henblik pé at
forlenge kontrakten med kunden.

I modsatning hertil anfores det ogsa, at danske kunder (kebere af transportydelser), optraeder
mindre loyalt og 1 hejere grad shopper rundt pd markedet labende i en kontrakt-/aftaleperiode.
Efter kontraktforhandling og underskrift pa en aftale, kan man altsd ikke vide sig sikker pa,
om en dansk kunde pludselig stiller krav om en bedre aftale og truer med et leverander-skifte.
Informanterne tolker ovenstdende séledes, at danskere er bedre kebmaend og svenskere mere
troveerdige — maske nermest naive pd nogle omrader.

En anden udtrykker det ved, at svenskerne 1 hgjere grad er gentlemen over for leveranderer og
agerer som dygtige forretningsfolk, mens danskerne nogle gange optrader lidt for kreativt i
forbindelse med keb og salg og aftale-indgaelse. Danske virksomheder opleves derfor som
vaerende meget fokuserede pé specifikke parametre og tilsidesatter periodevis det store,
langsigtede overblik til fordel for mere kortsigtede og primert skonomiske resultater.

Modsat opleves det, at svenske virksomheder tenker langsigtet og har en mere holistisk
tilgang til et lengerevarende samarbejde med sterre fokus pd fx kvalitet og milje. En forskel
der heenger naturligt sammen med forskellene 1 den danske og den svenske virk-
somhedsstruktur, idet Sverige er kendetegnet ved en langt sterre koncentration af store
industri-koncerner, der i mindre grad er fleksible og omstillingsparate i forhold til de mange
smd og mellemstore danske virksomheder. Noget der bekraftes af chefen for
handelsafdelingen pa den danske ambassade 1 Stockholm Claus Hofmann Frisch.
(Erhvervsbladet, den 27.december 2005)

Denne tendens medferer endvidere, at den svenske transport- og logistikbranche opererer med
hgjere dekningsgrader i forhold til den danske. Informanterne fremhaver, at rsagen hertil
skal findes i det faktum, at udbyderne pad markedet (selgere af transportydelser) ikke presses
tilstraekkeligt af kunderne (keobere af transportydelser). Det betyder saledes, at man lettere kan
patvinge kunden en hgjere pris i Sverige end i Danmark. En oplevelse der bekraftes af bade
selgere og kebere af transportydelser.
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To informanter, hvor den ene sidder som nordisk logistikdirektor for en stor international
grossist-koncern med aktiviteter i bdde Sverige og Danmark og den anden som direkter for en
stor transport- og logistikkoncern, kunne direkte bevise denne tendens gennem analyse og
sammenligning af negletal fra det danske og det svenske marked. Keber af transportydelser
oplever at betale overpris ved transporter i Sverige sammenlignet med en tilsvarende
distancemaessig transport af tilsvarende gods i fx Tyskland og forklarer denne udvikling med,
at markedet ikke er optimeret endnu, men stadig befinder sig i en halv-monopolistisk tilstand
med deraf folgende overpriser til folge.

Denne tendens bekreftes til dels gennem det faktum, at discount belgen i detailhandlen som
er meget udbredt 1 Danmark, slet ikke er ferdigudviklet 1 Sverige og der er stadig en markant
margen at hente for end pris-niveauet er pé et tilsvarende lavt niveau i den svenske discount-
handel (Dagbladet Borsen den 9. maj 2006). Ifolge salgere af transportydelser har det den
effekt, at de 1 Sverige ikke tvinges til optimering og effektivisering fra kundernes side pa
samme made som tilfeldet er i Danmark.

At de svenske salgere af transportydelser ikke pd samme méde presses til af markedet og
kunderne har medfert en anden afledt effekt. Séledes oplever flere informanter, at der ikke
eksisterer den samme markedsforstielse hos svenske medarbejdere som hos danske. Det
pointeres endvidere, at branchen i Danmark udvikler sig s& hurtigt og dynamisk, at de ansatte
ikke kan holde til det 1 lengden. Derfor er den aldersmassige sammensatning og
ancienniteten relativt hgjere i Sverige end i Danmark. I Sverige bliver man altsa lengere tid
pa jobbet, hvilket til dels heenger sammen med vilkarene pa arbejdsmarkedet generelt set, men
ogsd, at vilkarene pd jobbet i hgjere grad tillader @ldre medarbejdere i modsatning til
branchen i Danmark.

Samtlige ovenstdende tendenser er sammenfattet i nedenstaende figur, der viser overgangen
fra keber til selger af transportydelser og de kendsgerninger som er galdende hele vejen
gennem systemet og som er en medvirkende arsag til forskellene pé det danske og svenske
marked for keb og salg af transportydelser. Ligeledes fremhaver figuren nogle af de centrale
punkter, hvor STM@-medarbejderens kompetencer bliver synlige og finder anvendelse.
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Figur 5. Opsummering af markedsforskelle mellem keb og salg
af transportydelser i Danmark og Sverige
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12.5 Dansk og svensk ledelse og virksomhedskultur

Som allerede beskrevet i1 kapitel 12.2 ser det umiddelbart let ud at indlede samarbejde med
mellem danske og svenske virksomheder og forene virksomheds- og ledelseskulturen i de to
lande. Som vi ogsa diskuterede 1 kapitel 12.2 er det paradoksale, at lighederne samtidig er
udfordringerne. Séledes er bade danskere og svenskere er enige om, at der er store kulturelle
forskelle 1 forhold til ledelses- og virksomhedskultur, nar en dansk/svensk virksomhed indle-
der samarbejde med fx en japansk virksomhed. Men at der ogsé er forskelle pa den anden side
af @Oresund, som det med Oresundsbroens abning, tager mindre end et kvarter at krydse, er
svert at forholde sig til.
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Figur 6. Paradokset mellem den fzlles platform og
forskellig ledelses- og virksomhedskultur
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Forskellene og det iboende dilemma, ses i ovenstaende figur, der viser, at dansk og svensk
virksomhedskultur er funderet i de samme grundleggende elementer i forhold til bl.a. sprog,
samfund og politiske forhold. Platformen er i hgj grad identisk, men méden hvorpé svensk og
dansk ledelse kommer til udtryk i daglige handlinger og beslutninger varierer altsd markant.
De store ligheder mellem landene deekker over sterre kulturelle forskelle, som bade danske og
svenske virksomheder ikke altid er opmerksomme pa og gar for let hen over. I dette kapitel
setter vi derfor fokus pa de konkrete ledelses- og virksomhedsmassige forskelle, der ek-
sisterer mellem Danmark og Sverige. I lighed med de evrige kapitler vil diskussionen tage
afsaet 1 informanternes oplevelser og vil lebende blive suppleret med relevante empiriske
bidrag og teoretiske forklarings-modeller.

De grundlaeggende forskelle

Grundleggende opleves det, at danskere er mere individuelle end svenskere, hvilket maske
kan undre, ndr man ser tilbage pa Hofstedes kultur-dimensioner omtalt i kapitel 12.2. Ikke
desto mindre fremhaves det fra informanterne, at danske medarbejdere typisk har sterre
beslutningskompetencer i forhold til deres svenske kolleger og udnytter disse befojelser i
dagligdagen. Nogen gar endda si vidt som til at sige, at de ikke kun udnytter, men ogsa
udnytter dette. Det er et kendetegn ved danske virksomheder der starter helt fra toppen i for-
bindelse med ledelses-kulturen, idet den overste ledelse 1 danske virksomheder meget hurtigt
uddeler ansvar til medarbejderne i forventning om, at de selv kan treeffe beslutninger og lase
eventuelle problemer.

I modsatning hertil er svensk ledelse langt mere konsensus orienteret og har en narmest
demokratisk tilgang til beslutnings-processer og beslutningstagning. Denne forskel hanger
helt naturligt sammen med den grundlaeggende forskel i dansk og svensk virksomhedsstruktur
og pa den ene side de mange smé og mellemstore danske virksomheder og pa den anden side
de store, mere tunge svenske industrikoncerner.

Den danske leder og danske ledelsesstil kan fra svensk side opfattes som fravarende, fordi
ansvaret for en opgave er uddelegeret til medarbejderne, og det er ikke kommunikeret/dikteret
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1 et klart sprog, hvad der forventes 1 forhold til krav, vilkér og kriterier for opgaven. Det er
altsé en balance mellem selvledelse og autoritetstro optraeden af medarbejderne.

Det medvirker til, at danske mellemledere, medarbejdere og virksomheder i det hele taget
typisk reagerer hurtigt og mere fleksibelt efter forholdene 1 markedet, fordi beslutninger ikke
skal treeffes 1 faellesskab eller godkendes af den everste ledelse. Det opleves af en svensk
informant, der nu arbejder 1 en dansk virksomhed, at danskere i1 hgjere grad organiserer sig
efter opgaven, hvorimod svenske virksomheder organiserer sig forst og herefter undersoger
hvilke opgaver, de kan/skal lgse. P4 samme made er danske ledere og virksomheder mere
tilbgjelige til at bega fejl, men er til gengaeld ogsa hurtige til at korrigere fejltagelserne.

Danskere treffer forst en beslutning og begynder derefter at overveje, hvordan opgaven skal
gennemfores. Det vil fra svensk side blive oplevet negativt og vaere et udtryk for mistillid og
undergravende virksomhed, hvis beslutningen, som oprindeligt blev taget, kan @ndres i takt
med, at arbejdet skrider frem. Omvendt vil danskere opleve, at det er problematisk og
besverligt, at svenskere ikke er dbne for nye ideer, efter at beslutningen er truffet. Disse
kendetegn bekreftes af en undersogelse gennemfert ved Lunds Universitet. (Lunds
Universitet, 1999)

Forhandlingsmeessigt opleves danskere som varende meget konfronterende og direkte eller
hérde i deres kommunikation, hvilket bl.a. haenger sammen med et udpraeget kebmandskab og
selger-profil hos danskere og den grundleggende virksomheds-struktur i landet. Denne
forskel kan ifelge en informant ogséd forklares med baggrund i forskellene mellem dansk og
svensk detailhandel, omtalt i foregdende kapitel. Svenske virksomheder er altsa i mindre grad
presset pa prisen og forhandler med en sterre margen og optreeder bl.a. derfor pd en anden
made i forhandlingssituationer.

Socialorienteret vs. Handlingsorienteret ledelse

Vores resultater bekreftes fra flere kilder, der finder frem til lignende tendenser, men i hgjere
grad baserer deres resultater pa sterre, kvantitative undersogelser af forskellene mellem dansk
og svensk ledelse. Séledes bekrafter en undersegelse fra Garuda Research Institute
ovenstaende og ser vi n&rmere pa de resultater, der her findes frem til, er de 1 mange tilfelde
genkendelige (Garuda, 2000).

Svenske ledere:

Konsensusorienteret, talmodig og acceptsogende. Accept og enighed er vigtigt. Det bekraefter
danskernes opfattelse af, at svenske ledere virker organiserede, strukturerede og systematiske,
fordi de seger konsensus gennem sociale processer. I forhandlingssituationer vil fokus i1
hgjere grad vere pa det, der allerede er opnaet enighed om. Den enkeltes straeben efter magt
og autoritet sker pd gruppens eller organisationens betingelser. Man tilpasser sig og opfordres
til at tilpasse sig, og opfattes derfor som konfliktsky. Samlet set kan man sige, at svenske
ledere opndr resultater med hjertet — man kan kalde det socialorienteret ledelse.

Danske ledere:

Individualister, malbevidste og mindre konfliktsky. Accept og enighed er ikke nedvendigt for
naeste skridt. I forhandlingssituationer vil danskere i hgjere grad have fokus pa de elementer,
der er uenighed omkring. Det skyldes behovet for at have styr pa tingene og danskernes
orientering mod strukturer.
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Det bekrafter svenskernes opfattelse af, at danske ledere virker udisciplinerede og impulsive
med tendens til det anarkistiske, fordi det enkelte individs straeben efter magt og autoritet i
hojere grad sker péd individets egne betingelser — ikke gruppens eller den sociale kontekst,
hvori det udspiller sig. Derfor accepterer man i hgjere grad konflikten som en naturlig del af
det at drive ledelse og sikre fremdrift. Samlet set kan man sige, at danske ledere 1 hejere grad
opnar resultater gennem benene — man kan kalde det handlingsorienteret ledelse.

Strategiarbejdet i danske og svenske virksomheder

Ses der pd det strategiske arbejde og den strategiske planlegning i danske og svenske
virksomheder, fremhaver begge parter, at den ogede globalisering og markedets
rammebetingelser gennem de seneste ar har medvirket til, at strategiprocessen har andret sig.

En @ndring der har medfoert en bevagelse vaek fra tidligere tiders 3-5 ars strategiplaner praeget
af en praeskriptiv strategiproces, arlig opfelgning, baseret pd analyser og kalkulationer og ud
fra et syn pa omgivelserne som varende simple og statiske. Nu opleves strategiprocessen i
stigende grad at vaere en deskriptiv proces, hvor strategien er under lobende justering i takt
med andringerne i omgivelserne. Hverdagen for mange virksomheder praeges af produkter
med stadig kortere livscyklus, globalisering med hastige forandringer 1 den globale
konkurrencesituation, den teknologiske udvikling som lgbende &bner for nye muligheder, og
endelig en oget kompleksitet som en sum af de ovrige parametre. Man oplever fortsat at
skulle vere bevidste om deres positionering i markedet, men strategien bliver 1 hgjere grad at
sikre virksomhedens beredskab til hurtigt at kunne reagere pa de forandringer, som sker i og
omkring virksomheden.

Forskellene i tilgangen til ledelsesarbejdet i danske og svenske virksomheder kommer
imidlertid ogsd til udtryk ved maden, man arbejder med strategier pd. I den forbindelse
opleves det, at en svensk strategiplan ikke er noget, man bare hiver ud af mappen og @ndrer
pd, hvorimod danske virksomheder i hejere grad tilpasser planerne lebende, fordi der sker
@ndringer i virksomhedens omgivelser.

Dette paradoks mellem langt og kortsigtede strategiplaner og balancen mellem strategier som
en fremvoksende proces, der lebende udvikler sig og strategier som en tung sterrelse, der
ligger fast over en leengere periode, er noget som mange strategi-teoretikere gennem arene har
diskuteret og belyst. (De Wit & Meyer, 1999).

Ulempen ved den danske tilgangen er, at man risikerer at handle for spontant og kreativt i
modseatning til svenske virksomheder der har en lengere, men mere velovervejet
beslutningsproces. Denne tendens og forskel hanger bl.a. sammen med forholdene pa det
svenske arbejdsmarked, hvor ansettelse og afskedigelse af medarbejdere foregar mere stift og
ufleksibelt. Det er derfor en sterre overvejelse og beslutning at ansatte og afskedige
medarbejdere pa det svenske arbejdsmarked i forhold til det danske, hvilket bidrager til at
gore danske virksomheder mere fleksible end svenske. I det hele taget pointeres hele
situationen omkring det svenske arbejdsmarked som en veasentlig del, man ber vare meget
opmarksom pé, fordi lovgivningen og arbejdsmarkedets parter har s& stor indflydelse i
modsetning til det danske arbejdsmarked, der fungerer mere smidigt.

Det ligger uden for rammerne af denne rapport at diskutere eller anbefale, om den svenske

eller danske made at arbejde med strategier pd, er den mest hensigtsmessige 1 en global og
dynamisk verden. Der er fordele og ulemper ved begge tilgange, hvor styrken ved de danske
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virksomheder er, at de er ekstremt fleksible og med tiden har opbygget en meget
forandringsparat struktur.

Det tager lang tid at dreje en supertanker, og det kan derfor overvejes om den svenske made at
drive ledelse og virksomheder pa, er den mest hensigtsmessige i en tid, der stiller store krav
til strategisk fleksibilitet. Modsat kan det anferes, at det er nedvendigt med bedre forberedelse
blandt danske virksomheder, for de kaster sig ud 1 store globale eventyr. Arbejdet er for
sporadisk og spontant og de kan altsd med fordel laere af den svenske made at drive ledelse og
virksomheder pa. Det manglende fokus og overdrevet fleksible strategiske beredskab blandt
danske virksomheder bevirker, at deres vaekst og fremtid kommer til at bero pa tilfeeldigheder.
I stedet skulle de bruge flere ressourcer pd overvejelser og finde frem til mere gennemtaenkte
losninger, sd& de via en velovervejet og planlagt strategi baner vejen ud til de globale
markeder.

Om det manglende strategiske fokus i forhold til globaliseringen skal betragtes som en styrke
eller svaghed for danske virksomheder eller om svenske virksomheder forpasser en raekke
muligheder 1 markedet pga. lange beslutnings- og ledelsesprocesser, er svart at sige. Hvad der
klarer sig bedst i en turbulent og dynamisk verden, hvor kravene til omstillingsevne er meget
store, men hvor markedet samtidig stiller krav om langsigtet planlegning, lader sig ikke
entydigt afklare. Ikke desto mindre baner det vejen for medarbejdere med tverkulturelle og
transport- og logistikspecifikke kompetencer, der gennem kendskab til bdde branchen og
ledelseskulturer, kan forene det bedste fra de to lande.

12.6 STM@-mederbejderens kompetenceprofil

Med afset i de foregéende kapitlers beskrivelser og analyser af de aktuelle forhold i relation
til en rekke centrale punkter, vendes blikket i1 dette kapitel mod en sammenfatning og
skitsering af kompetenceprofilen for fremtidens STM@-medarbejder. Formalet er i den
forbindelse at nedbryde barrierer, imgdekomme og vare aktiv over for nye udfordringer samt
udnytte eksisterende og latente muligheder til fortsat udvikling og vakst til gavn for
virksomhederne og hele Oresundsregionen.
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Denne sammenh@ng er skitseret 1 figur 7, der ses nedenfor og synligger sammenhangen
mellem situationsanalysen og de aktuelle trends og tendenser i markedet, de heraf afledte
fokusomrader og i sidste ende de specifikke kompetencekrav, som det medferer.

Situationsanalyse Formal & Specifikke
Tendenserne i det regionale og det globale marked fokusomrader kompetenceomrader
Danske & svenske virksomheder Fokus i forhold til eksternei Unikke krav til
i et globalt marked og interne forhold: | STM@-medarbejderen
Handtering af globaliseringsmaessige
udfordringer

Logistik & strategisk Personlige kompetencer

forretningsforstaelse
Logistikfunktionens betydning og bidrag ti
strategisk forretningsudvikling

Nedbryde barrierer Kulturelle kompetencer

EKSTERNE FORHOLD

Imgdekomme udfordringer Tekniske kompetencer

Forretningsmaessige
kompetencer

Dansk og svensk ledelses- og Udnytte muligheder
virksomhedskultur
Mental og praktisk brobygning mellem

to forskellige tilgange og kulturer Sproglige kompetencer

Forskellei kab og salg af
transportydelser
Udbredelse og forankring af gensidig
forstaelse for markedsmekanismern
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Kontinuerlig evaluering og forbedring af de specifikke kompetencer med udgangspunkt i de aktuelle markedsbehov

Figur 7. Skitsering af sammenhangen mellem situationsanalysen og kompetencekrav

Af figuren fremgar det, at de eksterne og interne forhold affeder aktuelle behov for i alt fem
kompetenceomrdder, der 1 sterre eller mindre grad overlapper hinanden. Siledes viser
situationsanalysen, at de eksterne forhold stiller krav om kompetencer i forhold til handtering
af de globale tendenser, som bade danske og svenske virksomheder i dag star overfor,
beskrevet i kapitel 12.3. Situationsanalysens eksterne del afslorer ogsa, at logistik- og
transportbranchen undergdr en vesentlig udvikling disse &r som affeder nye krav til
fremtidens transport- og logistikmedarbejder og setter serligt fokus pa kompetencer inden for
strategi og forretningsudvikling.

Ses der pa de interne forhold fremgar det, at STM@-kompetencerne ogsa skal bidrage med
viden om forskellene i dansk og svensk ledelsespraksis og virksomhedskultur. Heri sikres
brobyggerfunktionen mellem de to virksomhedskulturer og mader at drive ledelse pa. Endelig
viser situationsanalysens interne del, at STM@-kompetencerne ogsd skal omfatte viden
omkring keb og salg af transportydelser 1 Sverige og Danmark og de forskelle, der eksisterer
pa tvaers af de to markeder.

I bunden af figur 7 synliggeres behovet for lebende revurdering og videreudvikling af de

kompetence-krav som udviklingen 1 markedet affeder. Samtlige brancher og markeder
kendetegnes 1 dag ved sa stor dynamik og konstante forandringer, at lebende revurdering og
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nytenkning er et vigtigt element i alle sammenhange. Séledes ogsd STM@-kompetencerne,
der skal afspejle situationsanalysen og hermed de interne og eksterne markedsforhold. Denne
sammenhang skal konstant sikres og synliggeres. I det folgende gennemgas de specifikke
krav, som situationsanalysen har skitseret, det kompetenceprofilen for fremtidens STM@-
medarbejder gennemgas 1 forhold til personlige, kulturelle, tekniske, merkantile og sproglige
kompetencer.

Personlige kompetencer

Som udgangspunkt har STM@-medarbejderen mange, forskellige kompetencer. Personlighed
er da ogsa ofte nevnt som en vasentlig kompetence, nar snakken er faldet pa de konkrete
krav til fremtidige STM@-medarbejdere. Det handler i bred forstand om evnen til at skabe
personlige relationer og netvaerk som en naturlig del af personens adfzerd — noget der ogsé
begrundes med den aktuelle markedsudvikling, der beveger sig fra transaktionssalg til
relationssalg med fokus péd gensidig athengighed og tatte relationer mellem kunde og
leverander. Desuden er evnen til at samarbejde og begd sig i mange forskellige sociale
sammenhange et udpraget kendetegn ved den personlighed, der kraves i fremtiden.

Der vil vare forskellige grader af behovet for at vare opsegende og netvarksskabende alt
efter hvilken situation og konkret opgave, man star i. Men det er kendetegnende, at man skal
besidde kompetencen i en eller anden udstraekning, fordi transport- og logistikmedarbejdere i
fremtiden ikke langere er en faglig specialist med et snavert defineret arbejdsomrade.
Tvertimod favner man nu bredere og skal kunne agere pé flere niveauer og hurtigt tilegne sig
ny viden om nye kunder, nye processer eller teknologier. Det stiller samtidig krav om en
personlighed, der prages af nysgerrighed, der selv kan opsege ny viden og derfor har
forstdelse for vigtigheden af vidensdeling og tilgengeligheden af ny viden som et vigtigt
konkurrenceparameter for fremtidens danske og svenske virksomheder.

Endelig er evnen til selvledelse en sidste af de personlige kompetencer, der ogsa er
nodvendige med henblik pad at kunne begd sig som STM@-medarbejder. Fremtidens
virksomheder og markeder kendetegnes ved konstant at vere i en turbulent og dynamisk
tilstand, hvor traditionelle ledelsestilgange med fokus pa kontrol og autoritet ikke leengere er
tilstreekkelige. Selvledelse inden for rammerne af definerede vaerdier og normer bliver derfor
en afgerende kompetence med henblik pa at sikre den innovative og udviklingsorienterede
drivkraeft, der skal fungere som modsvar til markedets krav om forandring og nytankning.

Kulturelle kompetencer

STM@-medarbejderen vil typisk vare en del af snitfladerne mellem de forskellige parter i
logistikkaeden, og skal derfor vere i stand til at tilpasse sig forskellige mennesker og
organisationer, og ofte vare den, som bygger bro mellem parterne i logistikkaeden. Det stiller
store krav til de kulturelle kompetencer, som uddannelsen ogsé skal bidrage med.

Som en veasentlig del af STM@-medarbejderens kompetenceprofil vedrerer de kulturelle
kompetencer saledes evnen til at arbejde tvaernationalt og fungere som brobygger pa tvaers af
Oresund. Det bliver sarligt aktuelt, idet fokus netop er pd en tvarnational region, hvor
hensigten bl.a. er at forene det bedste fra de to kulturer og herigennem bidrage til at skabe de
unikke regionale og kulturelt-definerede konkurrencemaessige fordele, som kan opstd i
synergien mellem dansk og svensk ledelses- og virksomhedskultur.
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Det kraever bl.a. indsigt i og forstéelse for mange af de forskelle, der eksisterer i forhold til
virksomhedsstrukturer og ledelsesprocesser i de to lande, som vi har diskuteret tidligere i
denne rapport. I den forbindelse er det serligt vigtigt at fokusere pa forskelligheden — og ikke
ligheden — mellem dansk og svensk ledelse og virksomhedskulturen. Som denne rapport ogsa
har vist er det meget ofte lighederne, der er de store udfordringer, fordi de paradoksalt nok
overskygger forskellighederne mellem de to lande.

Med direkte reference til kapitel 12.5 vedrerer de kulturelle kompetencer saledes evnen til at
forstd den grundleggende virksomhedsstruktur i de to lande samt de markedsmekanismer, der
gor sig geldende i hhv. Sverige og Danmark. Kultur-delen omfatter altsd ogsa kendskab til
bade det svenske og det danske marked for keb og salg af transportydelser og de forskelle, der
eksisterer og som allerede er belyst, jf. kapitel 12.4. Behovet for kulturelle kompetencer
kommer til udtryk i mange andre sammenhange og undersogelser. Sdledes viser en
undersogelse fra Oresundskompass, at en af de barrierer, som fylder meget for sméa og
mellemstore virksomheder, er de kulturelle barrierer, fordi de udmenter sig 1 praksis 1 form af
forskellige vaner, skikke og handlingsmenstre (Qresundskompass, 2004).

Tekniske kompetencer

STM@-medarbejderens tekniske kompetencer kan deles op 1 primart to del-omrader, hvor det
ene omrader omfatter grundleeggende flair og forstaelse for tekniske begreber. Det gor sig
geldende, nar STM@-medarbejdere i kraft af udviklingen i branchen og markedet i hgjere
grad involveres 1 forretningsudvikling i kundens virksomhed. Graden af teknisk indsigt vil
naturligvis variere afthangighed af den tekniske kompleksitet i produktet eller produktionen,
men at have kendskab til de tekniske omrédder i sterre eller mindre grad vurderes at vare
vigtigt 1 forhold til indlevelsen og oplevelsen af de tekniske processer. Det er nedvendigt med
henblik pa at kunne fremsta troverdigt i eksempelvis forhandlingssituationer med kunder.

Det andet omrdde af de tekniske kompetencer, der ogsa er behov for vedrerer anvendelsen af
IT-understottede systemer og processer i den daglige kommunikation og styring af transporter
og varer. Sdledes overgdr transport- og logistikbranchen 1 fremtiden til endnu sterre
anvendelse af sddanne systemer, og det stiller krav om IT-kundskaber og alt efter behov ogsa
IT-kundskaber pa mere end blot bruger-niveau.

De tekniske kompetencer handler altsd ikke udelukkende om konkrete tekniske
kvalifikationer, men i hgj grad om teknisk flair og en naturlig nysgerrighed efter at vide,
hvordan de tekniske elementer fungerer. Det medforer ikke behov for dybdegdende teknisk
indsigt eller at man skal vide, hvordan ting rent praktisk fungerer. Man skal ikke vere teknisk
specialist, men der er behov for tilstreekkelig teknisk indsigt til at kunne forstd den tekniske
specialist.

Merkantile kompetencer

Den vel nok vesentligste STM@-kompetence er de merkantile eller forretningsmeessige
kompetencer som i hej grad er udtalt og efterspurgte. Dels 1 forhold til de tendenser, der
preger udviklingen i stort set alle brancher dels i forhold til den rolle som transport- og
logistikmedarbejdere skal indtage 1 fremtidens forsyningskader. Det er altsd uomgaengeligt, at
STM@-medarbejderen ogsa har en solid merkantil forstaelse og indsigt.

Her bliver ogsé begrebet kebmandskab aktuelt, idet begrebet daekker over flere elementer i
forbindelse med keb og salg af transportydelser. I bred forstand handler kebmandskab om at
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forstd sig pd forretninger og forretningsprocesser og have en solid strategisk forstéelse i
forbindelse med forhandlinger og udvikling af kundens forretningsprocesser. Det drejer sig
om at forstd de markedskrafter, der gor sig gaeldende i forbindelse med bevagelsen i retning
af relationssalg med fokus pa totallgsninger og etablering af tatte partnerskaber og relationer
med kunderne. Det kraver altsd en grundig forstaelse for salgsindsatsen og héndteringen af
specifikke kundegrupper eller segmenter af kunder — her kommer begreber som Key Account
Management og strategisk forretningsforstielse pa banen og stiller krav om kompetencer pé
disse omréder.

I mere praktisk forstand kommer kebmandskab til udtryk i den daglige handleméade, hvor det
ogsé er vigtigt at vaere opmerksom pa disse kompetencer.

I forlengelse af de merkantile kompetencer fremhaves ogsd behovet for kendskab til at kunne
styre og lede projekter og en storre eller mindre projektgruppe. I forbindelse med udviklingen
af kundernes forretninger og eget kompleksitet og involvering 1 kundernes
forretningsprocesser, udvikles salgsarbejdet til ogsd at vare komplekst og kan med rette
betragtes som et projekt eller sakaldt projektsalg. Projekter hvor kunden bearbejdes over en
leengere periode eller hvor man som leverander har et totalt-optimerende fokus som
udgangspunkt. Det kraver evne til at styre og arbejde struktureret efter en defineret
projektplan med en raekke delmél frem mod det endelige slutmal, der i starten af et projekt
ofte har en sloret eller uklar karakter.

Sproglige kompetencer

Bade det danske og det svenske sprog er kendetegnet ved at vere relativt sméd sprogomrader,
som medvirker til at styrke bade danske og svenske virksomheder og medarbejdere, nar der
indledes samarbejde med andre kulturer. Séledes er det kendetegnende ved sméa
sprogomréder, at de har en sterre abenhed i forbindelse med modet og samarbejdet med andre
kulturer. Vi tilpasser os, mens sterre sprogomrader i1 hgjere grad vil forsege at gennemtrumfe
deres egen praksis og handleméder i m@det med andre kulturer.

Generelt set fremhaves de sproglige kompetencer af informanterne som en vasentlig kompe-
tence, men der er en spredt fordeling i forhold til om den uddannelsesmassige indsats skal
opprioriteres eller det dansk-svenske sproglige slaegtskab er sa taet, at man kan klare sig med
”sund fornuft og sprog-ere”, som en enkelt omtaler det.

Der er ingen tvivl om, at danskere og svenskere med lidt omhu kan forstd hinandens sprog,
men alligevel kan fravaeret af det grundleggende kendskab til modpartens sprog, skabe
usikkerhed og utryghed i forhandlings- og samarbejdssituationer. I forhold til den kulturelle
sammensmeltning og integration i regionen, er sprog et vaesentligt element. Saledes er sproget
en vaesentlig veerdi- og kulturskaber og et tettere sprogligt feellesskab og en bedre sproglig
forstéelse giver mulighed for en let og umiddelbar adgang til modpartens daglige dialog,
litteratur, politiske debatter og evrig kommunikation. Desuden fremhaves det, at en dybere
sproglig forstaelse hos begge parter vil betyde en mere smidig interaktion og en deraf afledt
effektivitet i forbindelse med samarbejdet mellem danske og svenske virksomheder.

Det vurderes, at det generelle udbud af sprog-kurser pd begge sider af @resund varierer
betydeligt, men at der er en tendens til sterre efterspargsel og udbud af sprog-kurser i Sverige.
Flere faktorer har indflydelse herpa, og det er svaert at tegne et entydigt billede af &rsagen
hertil. I den forbindelse blev det diskuteret med enkelte informanter, om den sproglige indsats
1 skole/uddannelsessystemet skal opprioriteres samt pd hvilke niveauer en siadan
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opprioritering af indsatsen skal finde sted. Noget entydigt svar kom ikke frem, men det
pointeres, at det kreever en politisk indsats og beslutning, der samtidig vil sende et politisk
signal om, at man tror pa potentialet i Qresundsregionen og er interesseret i at skabe
rammerne for en fortsat udvikling heraf.

Sammenfatning

Ses der samlet og opsummerende pa de kompetencer, som situationsanalysen afslerer et
behov for, er der 1 hoj grad tale om, at STM@-medarbejderen i bred forstand skal besidde en
raekke personlige, tekniske, kulturelle, merkantile og sproglige kompetencer. Der er altsa tale
om en generalist, der med en bred vifte af kompetencer pa flere niveauer kan bega sig i mange
sammenh@nge og bidrage til udviklingen af synergier og win-win situationer i alle
sammenhange.

Herigennem ses saledes konturerne af behovet for en uddannelse som STM@-medarbejder,
der pé sigt kan bidrage til forankring og videreudvikling af virksomheder og
transportbranchen i1 Oresundsregionen. En uddannelse som bidrager til regionens udvikling
med kompetencer der matcher de fremtidige udfordringer i forhold til bade eksterne og
interne forhold i regionen, jf. figur 7, vil sa afgjort vere et vasentligt aktiv med henblik pa at
pge integrationen i @resundsregionen. Det vil utvivlsomt kunne bidrage til at give
virksomheder 1 regionen de konkurrencemassige fordele, som geor @resundsregionen endnu
mere synlig pd det europaiske landkort over attraktive og innovative vakstcentre.
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13 Slutsatser: Transportstruktur och ekonomi

Carl-Magnus Carlsson

I denna rapport har integrationen i Oresundsregionen och transportrelaterade barridirer mot
integrationen belysts ur en rad olika, delvis nya perspektiv. Utgangspunkten har varit de
strukturella och ekonomiska forhallanden som paverkar — och paverkas av — transportsektorns
situation och utveckling. Integration pa olika nivaer och mellan olika ekonomiska strukturer i
Oresundsregionens transportsektor har studerats, dir globaliseringens mikro- och makroeffek-
ter samt de malkonflikter som finns mellan varu-, tjdnste- och arbetsmarknadsintegration,
héllbara, effektiva och miljovénliga transportsystem och respektive lands nationella hdnsyn av
olika slag gatt som en rod trdd genom rapporten. Den huvudfraga som stélldes inledningsvis
och som genomsyrat rapportens alla delar var: Hur forena 6kad effektivitet och minskade ne-
gativa effekter av transportarbetet med dkad integration i Oresundsregionen?

For att kartligga dessa barridiraspekter pa integrationen i Oresundsregionen pa ett sa heltick-
ande sitt som mdjligt har flertalet experter, konsulter och forskare frdn bada sidor av Sundet
samarbetat for att utifran delvis nya och otraditionella perspektivkombinationer, angripa de
transportstrukturella och ekonomiska barridraspekterna pa Oresundsintegrationen utifrdn sina
specifika kunskaps- och kompetensomraden. De som bidragit till foreliggande rapport kom-
mer dels frin néringsliv och myndigheter, dels frdn hogskole- och forskarvirlden. Darmed
utgor rapportens medforfattare 1 sig en slags Triple Helix-struktur, och ar 1 sig ett viktigt led 1
det integrationsstrdvande som utgor kdrnan i STMO.

Denna rapport varken kan, eller syftar till att ge universella l6sningar for att undanréja speci-
fika barridrer. Daremot och i linje med hela STM@-projektets syfte bidrar rapporten till att
starta den process dir olika aktorer ldr sig forstd varandra och varandras olika sitt att finna
16sningar, genom att rapportens innehall utgdr ett viktigt bidrag till de gemensamma Ore-
sundsintegrerande utbildningsresurser i Strategic Transport Management som kommer att
skapas och samordnas inom ramen for STM@-projektet.

Rapportens kapitelindelning tar ldsaren med pa en resa genom Oresundsregionens transport-
system — en integrationsresa over barridrer, mot nya ldsningar och mot mélet om ett hallbart
transportsystem for 6kad konkurrenskraft, tillvéxt och social utveckling. Resans etappmal gér
fran stor till smétt, och tillbaka till stort igen! Men slutmalet #r hela tiden det samma: Okad
integration i Oresundsregionen genom stirkta utbildningsresurser.

Rapportens inledande kapitel (kap 1 och 2) sitter in Oresundsregionen och integrationsstri-
vandena 1 ett storre perspektiv. Globaliseringstrycket, handel, lokalisering, infrastrukturfor-
sorjning och konkurrenskraft relateras till bade mikro- och makronivén, och utifran denna
diskussion definieras begreppen barriar och integration, ocksa i relation till vedertagna Ore-
sundsbarridrer som t ex broavgifter och socialforsdkringssystem.

I kapitel 4, 5, 6 och 7 ges en &vergripande bild av transportstrukturerna i Oresundsregionen.
Dir beskrivs forst Oresundsregionens befolknings-, orts och kommunikationsstruktur i rela-
tion till transportbehoven, med utgangspunkt i rent rumsliga barridrer. Darefter tecknas bak-
grunden till den strukturella utvecklingen inom akeri- och godstransportniringen i Oresunds-
regionen och den starka kopplingen mellan den allminna utvecklingen mot allt stérre globala
koncerner i olika industrisektorer och transportbranschen. Arbetsmarknaden inom transport-
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sektorn kartldggs ocksa med speciell hdnsyn till jimstilldhetsperspektivet och optimering av
ekonomiska och personella resurser. Tillvixtutvecklingen inom transportsektorn tillsammans
med olika demografisk utveckling i Danmark och Sverige kan utgora ett unikt tillfdlle for en
saddan optimering. Transporternas roll som formedlande 1ank mellan ekonomisk tillvaxt, inno-
vationer och regional konkurrenskraft diskuteras sedan i kapitel 7. Tillvdxt hinger samman
med innovationer och innovationer bygger pa larande. Larande i sin tur bygger pa moten.
Med utgangspunkt i s k endogent ldrande, via transporter av varor, tjdnster och arbetskraft pa
tvirs av Sundet, pavisas att effektiviteten i persontransporterna, i hog grad bestimmer Ore-
sundsregionens innovations- och dirmed tillvéxtpotential.

I de f6ljande fem kapitlen snévas fokus in mot nigra mer specifika omraden pa bade mikro-
och makroniva, som alla har det gemensamt att de handlar om olika former av planering och
management. | kapitel 8 diskuteras olika verktyg for trafikflodesplanering och intelligenta
transportsystem som kan undanrdja risker, olyckor, tringsel och andra negativa externa trans-
porteffekter. Men det dr inte helt sjdlvklart att ny teknik kan utnyttjas fullt ut. Varnandet om
den personliga integriteten och skillnader i detta avseende mellan Danmark och Sverige skulle
kunna hindra ett sidant system fran att implementeras i Oresundsregionen, vilket alltsi skulle
motverka ett béttre utnyttjande av de infrastrukturella resurserna. Momsredovisningssystem
och skatter beslutas av de nationella regeringarna, men &r olikheter i momssystemen en barri-
ar, eller kan de rent av uppfattas som grund for nyetablering? I Nederlinderna har man ett
momssystem som lockar stora utomeuropeiska direktinvesteringar. Kanske skulle Sverige och
Danmark kunna enas om ett sddant system i Oresundsregionen? Detta skulle i s fall kriiva en
gemensam syn pé regionen som en tillvixtmotor for bada linderna!

I kapitel 10 analyseras forutsittningar for en gemensam planeringsfunktion for Oresundsregi-
onen under trycket fran globaliseringen, men detta skulle krdva att motsittningen mellan na-
tionernas och regionens bésta suddas ut. Planering av infrastruktur skulle kunna vara ett forsta
steg for sddan samsyn och en ny planeringsansats som &r anpassad efter regionens olika pla-
neringstraditioner och efter de nya krav som globaliseringen stéller presenteras; reproaktiv
planering, samtidigt som nya finansiella 16sningar diskuteras. I nistféljande kapitel ges ex-
empel pé hur sddana gemensamma funktioner verkligen borjar komma till stind i form av
Oresundsgemensam VTS i Malmé. Aven inom niringslivet krivs ett synliggdrande av vins-
terna i att Oresundsregionen kan agera som en enhet. Genom att ha kunskap om skillnaderna
mellan danska och svenska affarskulturer, och ldra sig utnyttja dem, kan foretagen littare kla-
ra den globala konkurrensen. Skillnaderna kan sparas bl a till olika naringslivsstruktur, olika
ledarstilar, skillnader pa arbetsmarknaden o s v. Men dessa skillnader kan vindas till fordelar
genom att vi ldr av varandra — for som papekades 1 tidigare kapitel: Tillvixt hinger samman
med innovationer och innovationer bygger pa ldrande och ldrande i sin tur bygger pd moten.
Genom att finga denna potential i en gemensam Oresundsdvergripande utbildningsinsats;
Strategic Transport Management i @resundsregionen — kan regionens integration fordjupas,
konkurrenskraften stirkas och den sociala och miljomassiga utvecklingen framjas!

En samlad bild bérjar nu framtrida! Aven om varje kapitel i rapporten tar upp de ekonomiska
och strukturella transportbarridrerna ur sina perspektiv, bildar de ingdende utredningarna till-
sammans en ny helhetssyn pa transportstrukturella och ekonomiska barriirer mot Oresundsin-
tegrationen.

Mycket av denna helhetssyn handlar om att barridrerna verkar bestd i en bristande forméga

eller vilja att se hela Oresundsregionen som en enhethetlig region. Fortfarande, och egentligen
inte alls férvdnande, har vi pd bdda sidor Sundet kvar ett virnande om den egna nationella
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ekonomin, den egna strukturen och den egna kulturen. Faktum ar att det nog kan tillskrivas
Sveriges EU-intréde, att integrationsambitionerna pa allvar kommit pa agendan. Men den nya
globaliserade ekonomin, och med den fordndrade produktions-, specialiserings och arbetsdel-
ningsmonster har ocksé spelat in. En viktig del i denna utveckling ar de forandrade krav som
stélls pa ekonomiernas transport- och logistikfunktioner.

Praktiskt kan detta emellertid krdva nya indikatorer. Bland sddana som redan publiceras idag
finner vi det s k Oresundsindexet. I foreliggande rapport presenteras forslag pa ytterligare
indikatorer for att skapa en mer nyanserad bild av integrationsprocessen och ge underlag for
framtida atgarder. I kapitel 7 diskuteras IPEL som bygger pa foradlingsvardet i regionens alla
arbetsplatser och reskostnaderna for att ta sig dit och i kapitel 8 behovet av en bittre bild av
hur trafiksituationen och —fléden utvecklas, samt problemen med detta. Behovet av forbattrad
arbetsmarknadsstatistik, inte minst ur ett jimstilldhetsperspektiv patalas i kapitel 6.

Den aktiva integrationen, som kan skapa okad konkurrenskraft i regionen i relation till andra
dynamiska regioner och darmed tillviaxt, och god social och hallbar miljé- och jimstéilldhets-
utveckling, kriver att just samsynen om Oresundsregionen som en region blir klar — och in-
sikten att detta gagnar bada nationella ekonomier; sdvil den danska som den svenska! Darfor
blir ett gemensamt virdeskapande nddvindigt — ndgot som bl a kan dstadkommas genom Ore-
sundsintegrerade utbildningar inom transportomradet. Detta kan ocksé underldtta for att skapa
gemensamma strategi- och planeringsfunktioner inom bdde néringslivet, dess organisationer
och inom myndighetssfiaren. De ndrmast vattentita skott som finns mellan dansk planering
och svensk; och mellan olika nivder och ansvarsomraden inom ldnderna maste brytas upp.
Utbildning — gemensam utbildning inom det strategiska transportomradet - ar ett sitt att bryta
upp dessa! Vad exemplet VTS-Oresund visar, ir att det gar att genomfora — nir viljan finns,
och man inser vinsterna for alla inblandade parter!

145



146



14 STM@-projektets fortsatta utredningsarbete
Carl-Magnus Carlsson

Parallellt med globaliseringen paverkar de sista drens utveckling inom informations- och
kommunikationteknologin — det talas om hallbar kommunikation — vara ekonomier pé ett helt
genomgripande sitt. Skulle denna kunna utnyttjas for att bryta barriérer mot Oresundsintegra-
tionen? Skulle ny IKT kunna utnyttjas for att forena okad effektivitet i transportarbetet - d v s
minskade negativa transportexternaliteter - med 6kad integration?

Samtidigt diskuteras pa nationell niva i Danmark och Sverige olika typer av politiska styrme-
del, for att paverka de negativa effekterna av transportsektorns néra koppling till den ekono-
miska tillvixten; s k frikoppling. Om Sverige och Danmark véljer olika vdg i dessa fragor,
riskerar nya barridrer i Oresundsregionen att skapas. Hir framstar behovet av samsyn och
gemensam planering som extra angeldgen.

14.1 Vidare studier i hallbara kommunikationer (IKT)

Denna delrapport lyfter bl a fram konflikten mellan frikoppling/miljéhdnsyn och arbets-
kraftsintegration i Oresundsregionen, och papekar hir behovet av vidare utredning under fra-
gestéllningen: Hur forena effektivisering 1 transportarbetet med 6kad integration? STM@ ini-
tierar dirfor en komplementutredning som avses utgé fran tidigare studier av Oresundsnira
distansarbete, behov av fordndringar 1 t ex ledarskap, utbildningsutbud o s v for att forena
effektivisering 1 transportarbetet med Okad integration. Komplementutredningens resultat
kommer att aterkopplas till STM@-projektets huvudsyfte; att samordna och initiera nya ma-
gister/kandidatutbildningar. Utgangspunkterna for studien ar:

- inom vilka omrdden och genom vilka mekanismer skulle IKT-baserade 16sningar kunna
minska negativa externa effekter av transporterna 1 Oresundsregionen och samtidigt 6ka in-
tegrationen mellan Sverige och Danmark?

- hur ser den politisk-strategiska nivan ut avseende infrastrukturella IKT —insatser relaterat till
arbetsrittsliga regler mellan Danmark och Sverige? Kan skillnader i satsningar eller policy-
strukturer paverkas av IKT, eller pdverka effekterna av nya IKT-baserade 16sningar?

- kan skillnader i ledarskap/organisationsstruktur inom foretag, organisationer och myndighe-
ter mellan Danmark och Sverige pdverka implementeringen av nya IKT-baserade 16sningar,
eller kan nya IKT-baserade losningar/arbetsformer overbrygga sadana skillnader?

- hur kan nya IKT-baserade 16sningar/arbetsformer tillimpas inom utbildningssamarbete mel-
lan universitet/hogskolor i Oresundsregionen?

14.2 Ekonomisk-politiska styrmedel

Hur kan kommande, planerade skattevixlingar sdsom kilometerskatter och samhillsekono-
misk marginalkostnadsprisséttning, trdngselavgifter och handel med utslédppsritter inom
transportsystemet komma att paverka transportsystemen i Oresundsregionen framéver? Hur
skulle olika berdkningsgrunder for samhéllsekonomisk marginalkostnadsprissittning i Sverige
och Danmark, péverka integrationspotentialen och vad hdander om bdde Malmé och Kdpen-
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hamn infOr tringselavgifter - hur skulle mobiliteten pdverkas da? Dessa hogst aktuella fragor,
utreds vidare inom STM@, och éterkopplas till projektets ovriga resultat.

14.3 VTS-Oresund

I oktober 2006 startar VTS-Oresund sin verksamhet. Denna kommer att foljas upp och utvir-
deras inom och i relation till STM@ (se kapitel 11).

14.4 Triple helixdialog i akeribranschen

Den verksamhetsnira “action research” som redan pabérjats inom Oresundsregionens keri-
ndring kommer att utvecklas och integreras i STM@-projektets fortsatta rapportering och
aterkopplas 1 en triple helixdialog mellan ndringen, myndigheter, utbildningsvisendet och
forskarvirlden (se kapitel 5).
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16 Bilagor

16. 1 Bilaga till Kapitel 5
(Svante Lingarde)

Definitioner

Innovation: den forsta introduktionen i ekonomin av en ny vara eller produktionsmetod, ex-
ploateringen av en ny resurs eller dppnandet av en ny marknad.

Teknisk innovation: en tekniskt ny varas eller produktionsmetods forsta introduktion i eko-
nomisk verksambhet.

Kunskap: en eller flera méanniskors aktiva besittande av information.

Larande: bruttodkning av kunskapen hos en individ, ett lokalt kollektiv eller ett globalt kol-
lektiv.

Endogent larande: kollektiv kunskapsdkning, som uppkommer genom kombinationen av att
ny kunskap skapas genom kostsamma investeringar och att den direfter sprids dven till icke
betalande parter under delvis okontrollerbara former.

Endogen tillvaxt: ekonomisk tillvaxt som &r sjalvforstarkande genom endogent larande.

IPEL — index for potentiellt endogent larande:

a) IPEL utan barridr:

£4 (QiVy) dér

t = 2"2 = restid plus reskostnad mellan tvd givna punkter, uttryckt i arbetstimmar for en hogav-
16nad arbetare eller tjdnsteman;

Qq = det samlade forddlingsvardet vid alla arbetsplatser pé reskostnadsavstdnd under en kvarts
timme (for i = -4) eller mellan /N2 och t timmar (for —3 < i < 6) frédn en given utgéngspunkt;

V= den vikt som asitts Q; beroende pé reskostnadsavstindet.

b) IPEL med barriér:

6 6
;4 (QuVy + ]31;4 (QnVy) dir

b = en barridrfaktor for den del av ytan som ligger pé fel” sida av den uppfattade barridren (0
<b < 1); omb =1 har barridren avskaffats;

Qyq = det samlade forddlingsvérdet i respektive reskostnadszon pa rétt” sida av barriéren;
Qg = det samlade foradlingsvirdet i respektive reskostnadszon pé fel” sida av barridren.
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16.2 Bilaga till kapitel 6

(Ingela Schanberg)

Forvarvsarbetande man och kvinnor. Transportsektorn i Skane 2003

Forvarvsarbetande anstallda mén och kvinnor 16-64 &r inom transportsektorn i Skane 2003

Yrke Landtransport
Man
VD, verkschefer 62
Chefer i mindre foretag 157
F g 1steman 37
Ingenjorer, tekniker 14
Datatekniker 9
Piloter, fartygsbefal
Sakerhets- och kvalitetsinspektorer 11
Saljare, inkopare, maklare 52
Agenter, formedare m.fl. 79
, adm. mAfl. 17

Kontorssekreterare, dataregistrerare 2

och redovisnir 20
Lager- och transportassistenter 373
Ovrig kontorspersonal 41
Kassapersonal 23
Kundinformatérer 56
Resevardar 120
Sakerhetspersonal 7
Maskin- och motorreparatorer 168
Montérer 12
Lokférare 503
Fordonsférare 7055
Maskinférare 158
Déckspersonal 2
Gods- och expressbud 108

9086

Kvinnor

6
18

20

2
1

1

13
35
39

20
108
86
160
23
164

90
0

1

0
25
418
1

0

1
1232

Rederi
Man

6

4
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Kvinnor

208

Flyg
Mén

0

15
264

Kvinnor

411

Andel kvinnor pa gymnasieskolans olika program 1993-2003. Nybdrjare. | procent.

Program

Barn- och fritidsprogrammet
Byggprogrammet

Elprogrammet

Energiprogrammet

Estetiska programmet
Fordonsprogrammet

Handels- och adminstrationsprogrammet
Hantverksprogrammet

Hotell- och restaurangprogrammet
Industriprogrammet
Livsmedelsprogrammet
Medieprogrammet
Naturbruksprogrammet
Naturvetenskapsprogrammet
Omvardnadsprogrammet
Samhéllsvetenskapsprogrammet
Teknikprogrammet

Individuella programmet

Antal och andel elever p& kvinnodominerade, mansdominerade och kénsneutrala program i gymnasieskolan 1993-2003.

1993 2001

Antal
> 60 procent kvinnor 19 504
<40 procent kvinnor 18 984
40-60 procent kvinnor 43 676

158

1993
78

2

1

2

53

3

55
85
57

49

Andel
23,7
23,1
53,2

1999
73,4
2,4
15
3
69,4
3,7
50
84,9
53,5
7,9
59,7
51,2
61,9
40,2
86,4
61,7

434

Antal

2001
74
2,6
2,1
4,3
72,9
5,7
60,6
84,7
57,2
5,9
68
56,7
66,6
453
87,1
63,1
11,2
42,8

1999

43308
13 486
60 479

2003
73,1
3,6
18
16
73,2
8,4
65,2
85,6
59,6
7,6
78,2
58,3
65,7
45,9
85,7
61,3
13,8
44,1

Andel

Service till samtliga

Mén
63
91

44

33
32
223
9
243
404
54

15
81
517
60
4
102

8
154

48
6

0
379

907
3477

Kvinnor

30
2476

Antal

49 065
22052
52 431

Totalt
Mén
135
254

7439

1030
12980

Kvinnor

32
4327

Andel
Man
93,1
87,6

21,8

33,6
80,9

86,4
95,3
94,5
100
100

Nybdorjare

2003

Andel
43,2
194
37,5

Antal

46 636
20925
40 457

Kvinnor
6,9
12,4

80,9

78,2

66,4
19,1
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