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En ny europeeisk storbyregion tager form

Etableringen af ny infrastruktur medfarer aendringer i mobilitet og dermed aendringer i
samfundsudviklingen omkring den nye infrastruktur. Med de faste forbindelser mellem
Sjeelland og henholdsvis Fyn i Danmark og Skane i Sverige har vi oplevet drastiskeyezndr
af trafikudviklingen, af geografisk opfattelse, af boseettelse, pendling, fritid, kultur og
gkonomi.

Andringerne af forholdene omkring storebeeltsforbindelsen og gresundsforbindelsen har
veeret meget forskellige: Storebaeltsbroen forbandt to delerath&®#, som allerede var fuldt
integrerede, inden broen kom, og der var heller ingen administrative, mentale eller kulturelle
barrierer mellem de to dele. @resundsbron skabte en ny og mange gange stgrre
mobilitetsmulighed mellem Skane og Sjeelland og metlenegionale centre, Malmga og
Kabenhavn. Med @resundsbron blev der kortere afstand mellem to omrader, som traditionelt
ikke har veeret seerligt integrerede, mellem to lande, to administrative systemer og to kulturer.
Udviklingen gik langsomt i starten, merethsa meget mere kraft senere i forlgbet og med
store forandringer i samfundene omkring forbindelsen til falge.

Med etableringen af forbindelsen over Femern Beelt vil vi se en helt tredje udvikling: Her
etableres en forbindelse mellem to lande, to kuifdoesprog og to administrative systemer,

som ikke er neert forbundne. Jo, der er teette politisk, skonomiske og kulturelle band, men der
er fortsat en relativ lav mobilitet mellem Tyskland og Danniaoky mellem Sverige og

Tyskland.

Det vil &endre sig, n&en faste forbindelse star faerdig. Der vil opsta nye muligheder, nye
relationer og nye perspektiver for gkonomisk veekst og velfaerd.

For at belyse mulighederne ivaerksatte vi for naesten halvandet ar siden dette analyseprojekt i
et samarbejde mellem svémrs danske og tyske forskere, der ud fra hver deres speciale har
belyst potentielle nye mgnstre og muligheder i regionen. Ud fra dette arbejde har vi uddraget
en raekke anbefalinger, som henvender sig til beslutningstagere og andre interesserede i
Sverige,Danmark og Tyskland:

1. Vianbefaler, at der regionalt etableres politiske og offentligt initierede strukturer, som kan
varetage den overordnede planleegning og prioritering inden for infrastruktur,
erhvervsudvikling, forskning og udannelse samt informatgpmarkedsfagring. Byerne
kommer til at spille hovedrollen som veekstdrivere i fremtidens FemernrBgaiini og
det anbefales derfor, at de strukturer, som etableres, omfatter de stgrre byer: Kgbenhavn,
Hamborg, Malmg/Lund, Kiel, Libeck og Rostock. | vissenarbejdsrelationer vil Berlin
naturligt hgre med som samarbejdspartner.

2. Painfrastrukturomradet er etableringen af nye spor i bade Danmark og Tyskland en oplagt
mulighed for at fa hurtigere togforbindelser mellem bycentrene i regionen. Hastigheden pa
decentrale streekninger vil ogsa komme de mellemliggende regionale/lokale centre til
gode i form af hurtigere regionaltog. Pa leengere sigt er opkoblingen pa det europeeiske
hgjhastighedsnet en naturlig forudsaetning for at deltage i den internationale kocdurre
mellem de europeeiske og globale veekstcentre. Hurtig togforbindelse mellem Sverige og
Nordtyskland med Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup som naturligt midtpunkt vil desuden



sikre den internationale betjening med fly til regionen. Lokalt skal den danskskeg t
infrastruktur fuldendes med opgraderede motorveje og togforbindelser, ogsa igennem de
nuveerende flaskehalse mellem Sjeelland, Falster og Lolland samt mellem Femern og
resten af Tyskland.

. Arbejdsmarkedet kan udvikle sig mod en meget starre integ@gidieksibilitet mellem

de tre lande. Vi anbefaler, at der satses massivt pa at analysere og fierne barrierer, samt at
informationsindsatserne opgraderes vaesentligt. Endelig begldditidspendling

tilgodeses ved den fremtidige prisseetning for jerntoaniilpassage over Femern Beelt
forbindelsen.

. Der er oplagte muligheder i hele Femern Baegfionen for steerke klynger inden for en
raekke vaekstog styrkeomrader, som er godt repraesenteret i Skane, Sjeelland og
Nordtyskland: Life sciences, fadevarer, it hmaedieindustrien som en delmaengde),
logistik, greentech, materialeforskning og turisme. Vi anbefaler, at der organisatorisk
tages afseet i konstruktionen af platformene under @resund Science Region, hvor
forskning, offentlige og private sektorer mgdes rhedblik pa forskning og udvikling

samt markedsfgring. | et samarbejde mellem parterne bgr der allerede nu etableres en
gkonomisk velfunderet organisation, som kan patage sig denne vigtige koordinerende
rolle.

. Inden for videnskabens verden er der tilsvdeenogle styrkeog

komplementaerfunktioner i regionen, som bgr videreudvikles. Rapporten angiver en raekke
styrkepositioner, som daekker hele regionen, men ogsa en reekke
komplementaerfunktioner, hvor der i flere tilfeelde ogsa er behov for at ga uden for de
sneevre regionale greenser for at opna den bedst mulige synergi. Det anbefales derfor, at
der iveerkseettes en mellemstatslig udredning, som kan belyse mulighederne for et starre
forsknings og uddannelsesmeessigt samarbejde mellem de hgjere leereanstalter i
Danmak, Sverige og Tyskland.

. Kultur kan spille en helt afggrende rolle i en integrationsproces. De kulturelle band
mellem landene i Skandinavien og Tyskland har historisk veeret steerke, og den tyske
kultur har praeget store dele af den europaeiske udvikling. | opbygningen af nye restvaerk
mgdet mellem mennesker et af de vigtigste og afgarende redskaber. Sddanne netveerk
indebeerer, at den samfundsinvestering, som foretages i infrastrukturen, udnyttes optimalt.
Vi bemaerker at der ma sondres mellem udvikling af en egentlig Femermeggoh

(hvilket vi advarer imod) og udvikling af nye netveerk (hvilket vi tilskynder). Vi anbefaler
altsa, at man forsgger sig med nye fokuserede samarbejder med sigte pa specifikke
aktiviteter.

. Allerede nu kan der tages fat pa at opdatere den viden, dartykkege og svenskere har
om hinanden. Videnniveauet om kvaliteter og kompetencer inden for forskning,
erhvervsliv og turistoplevelser er lavt i regionen. Speciafiaaskerne og svenskernes
viden om Nordtyskland i almindelighed og ¢tamborg i seerdeleshéal. Vi anbefaler,

at der seettes ind med informatianwarkedsfaringsog turistvirksomhed internt i
regionen for at bringe videnniveauet op og dermetsigedoble kontaktfladerne mellem
Femern Beeltegionens indbyggere.



Det er vores hab, at dette prdjédan fungere som inspiration for dem, som arbejder med eller
engagerer sig i udviklingen omkring den kommende FemernfBedlhdelse. Vi har ikke

haft til hensigt at komme med feerdige Igsninger eller opstille ultimative krav. Vi har gnsket at
finde flereaf de brikker, soni sammensat pa forskellig viskan fare til forskellige

udviklinger for befolkningerne i Sydsverige, @stdanmark og Nordtyskland i de kommende ar.
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Tre perspe ktiver i den regionale udvikling
Den grundleeggende analysemodel er skitseret i to simple og forenklede diagrammer, hvor det
gverste viser den aktuelle situation, mens det nederste viser potentielle samspil, efter at den

faste forbindelse over Femern Bagltaget i brug.
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Figur 1. Enkel model af aktiviteter og samsyaktuel situation i Femern Baalégionen
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Figur 2. Enkel model af aktiviteter og samsgilemtidig situation i Femern Baalegionen

Grundlaeggende er der tre forskellgerspektiver i den regionale udvikling. Det fgrste

omfatter samspil mellem store tunge bycentre, det vil sige mellem KgbeMednme-Lund i

herefter kaldet @resundsbyepa den ene side og isser Hamborg, men ogsa Kiel, Lubeck og
Rostock pa den anden sidelet perspektiv er der naesten entydigt tale om potentielle

gevinster. Det andet perspektiv omfatter de Femern-Baie dele af regionen. Her handler

det ikke kun om potentielle vindere, men ogsa om, at man den dag, den faste forbindelse star
feerdig, mamdse, at ikke blot forsvinder arbejdspladserne knyttet til faerger og overfart, men
anleegsarbejderne ophgrer samtidig. Det tredje perspektiv omfatter de andre feergebyer, der vil
opleve en ny, hard konkurrence.

De store byer har udsigt til nye vaekstmuligée Det geelder i farste omgang @resundsbyen

og Hamborg. | anden omgang geelder det Kiel, Liibeck og Rostock, som dog ogsa rummer
negative udviklingspotentialer, i og med at faergedriften i disse byer vil fa staerk konkurrence.
De store byer vil opna en stytke af deres crosspointfunktion, hvilket vil indebzere, at de
bliver mere attraktive som lokaliseringsmal for en bred vifte af virksomheder. De vil selv
blive optaget af at styrke interaktionen pa felter, hvor det indebaerer ny veerdiskabelse ved at
udnytte svel ensartede styrkepositioner som forskelligheder til nye samartiegeit. blive

bedre stillet inden for den internationale storbykonkurrence. Endelig indebeerer anlaegget af
den faste Femern Badtirbindelse en vaeldig mulighed for, at @resundsbyenedmigge
skandinaviske bycentre kan blive opkoblet til det netvaerk af hgjhastighedstog, der mere og
mere ser ud til at blive rygraden i Europas kollektive trafik. Den mulighed er for god til at
lade ga fra sig, og @resundsbyen, der grundlaeggende er eafitealt servicecenter og
netveerksby, vit uden opkobling til netveerketmiste terreenHgjhastighedsbaner vil i gvrigt
bidrage til veekst i og omkring de byer, der far en station.



De omrader (Lollandralster, det nordgstlige Slesuitplsten), der greees op til den

kommende faste forbindelse, kan forvente tab af arbejdspladser, nar forbindelsen abner, og
feergedriften ophgrer. Det er uundgaeligt, men kan sagtens betyde, at man mobiliserer og
stiller krav om ny lokalisering af statslige aktiver. Det goxestsjeellandske ledere med

succes i forbindelse med anlaegget af Storebaeltsbroen, hvor den danske stat blev presset til at
flytte den kebenhavnske fladestation til Korsgr. Der er imidlertid agdéegevinster i sigte.
Ejendomsmarkedet vil reagere pamen far mere effektive trafikale forbindelser, og at man
pludselig opnar hurtigere adgang til storbyer i nabolandet pa en vaesentlig mere overkommelig
m-de. Omr -der ne, der grbPnser op til den f as
naboer i eaindet land inden for daglig reekkevidde, og pendlingsomradet til byomraderne
udvides.

Forskelle i ejendomspriserne vil ikke i s& markant udstraekning, som vi har set ved @resund,
fremme graensependlingen, men den nye rolle som opland til henholdsvis Kabegha

Hamborg, Lubeck og Kiel vil betyde nye muligheder i det, der i dag betegnes som
udkantsomrader pa Lollarféalster og i Ostholstein. Turistmarkedet og virksomheder, der
efterspgrger graenselokalisering vil pa tilsvarende vis reagere pa den nye filglzedg®et

i ndebbPrer desuden vbsentlig mere realistisk
greenseregionale policies.

Kgretgjer per ar
14.000.000 - Broer og feerger

12.000.000 S
10.000.000

- / /§
6.000.000 /‘/—// /

4.000.000

2.000.000 e

o N a ) > o © 3 P o N 3§
PRI T A AN L. O S N P P T S P S

e resund s Storebeslt e Fomern beelt

“Trafikken via Storebzlt er tillagt 700.000 keretejer i 2009 pa grund af manglende data for Molslinien.

Figur 3. Trafikudviklingen pa tvaers af de tre straeder, der adskiller den sjeellandske ggruppe
fra resten af verden. Tallene pa diagymet viser trafikken pa tveaers af hele snittet. Altsa for
Storebeelts vedkommende fra Sjeellands Odde til Tars mod Jylland og Fyn. @resundstallene
omfatter trafik fra Helsing@Helsingborg til DraggfLimhamn, og for Femern Badtafikken

er medregnet tal nlem Rgdbyhavn og Gedser til Nordtyskland



Et nyt vaekstregime omkring Femern Beelt

Det, der falder i gjnene, nar man betragter diagrammet i Jigerrtrafikspringene efter

abningen af de faste forbindelser. Trafikspringet var stort efter &bningen eth&tgrog
udviklingen indebar derneest et nyt blivende vaekstregime fordi alle lokaliseringsbeslutninger
bliver taget i lyset af den nye geografiske realitet. Grunden hertil var, at der allerede fandtes
en reekke netveerk, som kun ventede pa at blive brugyepég mere veerdiskabende mader.
Familieband eksisterede allerede over beeltet, viksomhedernes havde hele Danmark som
deres marked, og den offentlige sektor, institutioner og organisationer var organiseret med
hele landet som basis. Det drejede sig bloabforandre logistik og lokaliseringsmgnstre.

Efter abningen af @resundsbron oplevede man ogsa et trafikspring, men denne gang tog det
laengere tid, fordi der ikke allerede var seerligt veludviklede netveerk at bygge pa. Udviklingen
efter @resundsbron kanere betegnes sonogetnyt, hvor alle lokaliseringsbeslutninger blev
taget, da den faste forbindelse var en realitet, hvor logistikken fik nye udviklingsmuligheder,
og hvor nye stordriftsfordele med udgangspunkt i den samlede-daeskke storbyregion

stod pa dagsordenen.

Spgrgsmalet er nu, om hvordan trafikbilledet pa Femern Beelt vil 2endre karakter. Det er
besvarelsen af dette spagrgsmal, denne publikation vil underbygge. Vi er ikke i tvivl om, at der
vil ske en forandring, og at den faste Femern Beelftindelse vil medfgre et trafikspring og

nye vaekstvilkar. Vi vurderer, at det pa kort sigt vil blive mindre drastisk, end det blev efter de
to andre megaanleeg (storebaadig gresundsforbindelserne), fordi der hverken er
veletablerede netveerk pa tveerdaditet eller tunge centre i neerheden af den kommende faste
forbindelse. Til gengaeld mener vi, at anleegget vil indebeere et nyt blivende veaekstregime
begrundet i det store veerdiskabende potentiale, isaer foranlediget af at nye netveerk mellem
storbyregionerneil blive etableret, og fordi en ny greenseregional ramme opfordrer til
handling.

Regional afgreensning: Femern Beelt -regionen

| denne rapport har vi anvendt skiftende afgraensninger af regionen begrundet i de temaer, vi
sigter pa at belyse. Den afgraensning, vi bruger, nar vi praesenterer statistiske fakta, svarer til
STRING-samarbejdets Femern Basdgion plus den nordvestlige ddlMecklenburg
Vorpommern, som ogsa Vil blive direkte bergrt af den faste forbindelse; se figur 4. | andre
dele af bogen medtages Sjeelland og gerne, Skane, Stésigign og Hamborg, mens der i
analyser af storbyer er anlagt et mere omfattende perspettignalyser af lokale samspil

neer den kommende faste forbindelse er der kun set pa de dele af regionen, der vil blive
direkte bergrt.
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Figur 4. KommunerDanmarkog Sverigg¢og distrikter(Tyskland

Femern Beeltegionen streekker sig over tre delsta det nordlige Tyskland, den gstlige del

af Danmark samt Skane i det sydlige Sverige. Regionen kan opgares pa flere subregionale
niveauer. Farst kan de tre lande, der indgar i regionen, sammenlignes, derefter regioner i
Danmark og Sverige og delstatdryskland. Regionerne og delstaterne kan yderligere
opdeles pa kommuner i Danmark og Sverige samt distrikter (Kreise) i Tyskland.

Fakta om regionen

Den samlede Femern Baedtgion daekker over mange forskelle, bdde mellem de tre lande,
som regionen streekk sig over, og mellem de forskellige delomrader, der er placeret inden
for de tre landes greaenser.
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Figur 5. Befolkning iFemern Baektregion (2008Kilde: Danmarks StatistikStatistiska
Centralbyraen odrederal Statistical Office of Germany

Note: Prikkerne er placeret tilfeeldigt inden feommuneog distriktgreenser og viser altsa
ikke, hvor folk bor

Der bor i alt 9,3 millioner mennesker i regionen fordelt pa 1,2 millioner i derskeelel, 2,5
millioner i den danske del og 5,6 millioner i den tyske del (kun medtaget den nordvestlige del
af Mecklenburgvorpommern og de gvrige STRINgartnere). | den danske og svenske del

af regionen udger de yngste aldersgrupper en hgjere anagblkiingen sammenlignet med

den tyske del. Ifglge befolkningsprognoserne vil denne tendens blive forsteerket i fremtiden,
hvor andelen af aeldre i iseer den tyske del af regionen vil stige.

Der er flere universiteter og hgjere leereanstalter i FemernrBgeihen. Der er flest
studerende koncentreret i og omkring universitetsbyerne, farst og fremmest i Hamborg,
Kgbenhavn og Malmg/Lund.
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Figur 6. Bruttoprodukt per indbygger pd&siommune/distrikt
Kilde: Danmarks Statistik, SCB, Eurostat

@konomisk set er der store forskelle inden for regionens greenser, se figur 6. Kendetegnende
for alle tre lande er, at det er storbyomraderne og deres oplande, der har det hgjeste
bruttoprodukt per indbygger. Det geelder iseer Hamborg, Kebenhavn og MalmgaVidend

mere ruraledeleaf Nordtyskland og Skane finder man de omrader, der har lavest

bruttoprodukt per indbygger i regionen. Den samme tendens er geeldende, nar der ses pa
arbejdslgshedstallene. Her er det ogsa i storbyerne og i deres neermeste omypaelser,

finder den laveste arbejdslgshed. Derudover er der forskel mellem de tre lande. | den danske
del af regionen er arbejdslgsheden generelt set meget lav sammenlignet med henholdsvis den
tyske og den svenske del.

Langt stgrstedelen af regionens indbsigger beskaeftiget inden for serviog
informationssektorerne, og kun en meget lille andel er beskaeftiget inden for landbruget eller
de producerende erhverv. Andelen af beskaeftigede inden for de producerende erhverv har
veeret faldende sammenlignet me®@9 stort set alle delomrader i regionen. Hamborg og
Kgbenhavn er de to finansielle centre i Femern Begfionen. | disse to byer er den starste

andel af arbejdsstyrken beskaeftiget inden for den finansielle og forretningsserviceorienterede
sektor. Ogsaradre starre byer i regionen som Kiel, Libeck, Rostock og Malmg har en hgj
andel beskeeftigede inden for denne sektor set i sammenligning med resten af regionen.

Turisme er gkonomisk vigtig for Femern Baadgionen og er isaer centreret omkring de
kystnaere mrader i Nordtyskland. | 2008 var der 24,8 millioner turistovernatnindisse
omrader For den danske og svenske del af regionen var antallet af overnatninger noget
lavere. | den danske del af regionen er overnatningerne iseer koncentreret i og omkring
Kgbenhavn. Men ogsa pa Lolland finder man et relativt hgjt antal overnatninger



sammenlignet med resten af den sjeellandske ggruppe. | Skane veelger turisterne at overnatte i
Malmg og Helsingborg.

Pendlerstatistikkerne viser, at arbejdskraften i regionéewaegelig. Det er iseer de store

byer, der tiltraekker pendlere fra de omkringliggende omrader. 105.601 personer pendler ind
til Hamborg og omegn fra de omkringliggende omrader i Nordtyskland. Langt starstedelen,
40 procent, kommer fra Lubeckmradet i Slesg-Holstein. | den danske og svenske del af
regionen er det Kgbenhavn og omegn, der med 66.500 indpendlere tiltreekker flest fra de
omkringliggende omrader. 74 procent af de regionale pendlere til hovedstadsregionen
kommer fra Region Sjeelland og 26 prockommer fra Skane. De mange pendlere fra Skane

til Kebenhavn er isaer et resultat af den ggede integration mellem Danmark og Sverige, der er
fulgt i kelvandet pa abningen af @resundsbron i 2000.

Delte systemer: Integrationsperspektiver for infrastrukture n

| Femern Beaeltegionen er der to greenser, der optreeder som adskillende systemer og pa
samme tid lokaliserende faktorer for infrastruktur, trafik og logistik. Trafikken over Femern
Beelt er svag sammenlignet med den rent nationale regionale trafik, og den
graenseoverskridende infrastruktur bestar af feergeruted en markant undtagelse:
@resundsbroen. Samtidig er faergeterminalerne og broen meget vigtige fokuspunkter for
regionens overordnede infrastrukturkoncept.

Hvad angatogistik, har @resundsbron aetidet sydlige Skandinaviens systematik.
Kgbenhavns Lufthavn er det fgrende centrum for Danmark, og siden 2000 (da @resundsbron
abnede) ogsa for Skane. Landtrafikken over @resund afspejler en voksende Storkgbenhavn
Malmé-Lund-integration, og takket veered meget korte og frekvente feergefart mellem
Helsinggr og Helsingborg udviser denne greenseregion ogsa nogle integrationsmaessige
sektorer. Femern Beelt kan ikke aktuelt fremvise udvikling af greenseoverskridende systemer
med undtagelse af detailhandel dreafgprisforskelle.

Logistik

For at kunne markere netveerkspositionen for de to storboyomrader i Fememedezien
Kgbenhavn og Hamborger denne position blevet analyseret i forhold til to vigtige
internationale netveerk.

Den internationale flytraki indikerer potentiel tilgeengelighed for flow af mennesker og
handtering afeerdifuldt gods, og internettetdikerer en potentiel immateriel tilgaengelighed

for de pagaeldende byer. Spagrgsmalet er, hvordan metropolerne i Femeragizain

praesenterer sigom centre i den moderne verdens dominerende flows. Kgbenhavn star hgjt pa
listen med flyforbindelser til byer pa fire kontinenter og med et taet europaeisk netvaerk.
Hamborg kan udvise fa internationale ruter og et beskedent europzeisk netveerk. Kgbenhavn
peformer godt i internehetveerket pa centrale punkter sammenlignet med andre europzeiske
byer. Hamborg er ogsa et centralt knudepunkt, men ikke sa vigtigt som Kgbenhavn.

Femern Baelforbindelsen og @resundsbron bringer Sledvajsten og Hamborg teettere pa
det gresundsregionale marked, men maske endnu vigtigere: Der bliver skabt en direkte portal



til hele det skandinaviske marked og et kabesteerkt marked pa omkring 20 millioner
indbyggere (Sverige, Danmark og Norge). Det vil betyde en styrkelse af deslagisti
tyngdepunkt i Nordtyskland.

Da Hamborg allerede i dag udgar en steerk logistikregion pa europaeisk plan, er der ingen
risiko for, at byen vil tabe den position til fordel for @resundsregionen. Derimod kan den
direkte tilgaengelighed til dresundsreggm og det skandinaviske marked bidrage til, at
Hamborg og SlesvigHolsten styrker deres position over for konkurrerende regioner, og der
kan eventuelt opnas en vis forskydning af tyngdepunktet fra eksempelvis Luxembourg,
Belgien og Holland op mod Slesvigplsten og Hamborg.

Den faste forbindelse over Femern Beelt vil p4 samme made betyde, at @resundsregionen
styrker sin position som Skandinaviens nav for logistikaktiviteter. Den direkte tilggengelighed
til det tyske marked betyder, at man inden for en frargadius pa et par timer kan na et
marked pa over ti millioner mennesker. Det vil vaere en styrkeposition for @resundsregionen,
og regionen kan komme til at tiltreekke flere virksomheder fra eksempelvis Midtsverige.

Femern Baelforbindelsen vil altsa fst og fremmest betyde, at SlesWglsten, Hamborg og
@resundsregionen styrker deres positioner pa hver deres made. Det vil sige, at vi ikke vil se
direkte overflytninger af logistikaktiviteter over Femern Beelt. Derimod vil
logistikvirksomheder kunne draggtte af de muligheder, forbindelsen giver. Pa laengere sigt
kan forskelle i transportpriser, tilgeengelighed i infrastrukturen, flaskehalse samt udagifter til
arbejdskraft imidlertid medfgre at vi vil se en overflytning af aktiviteter fra den ene side af
Femern Beelt til den anden.

Ved pa forskellig made at stimulere udviklingen, for eksempel gennem koordineret
kommunikation og markedsfgring over nationalgraenserne, kan bade @resundsregionen,
SlesvigHolsten og Hamborg hurtigt opna fordele efter forbindelgdméng.

| takt med at logistiktjenester bliver stadig mere avancerede, bliver sektoren stadig mere
videntung. Med Rget fokus p- Dblandt andet
logistiklgsninger og postponemedittivitetervokser virksomhedernes interesse for at etablere
et teet samarbejde med universiteter og videnskabende institutioner. Adgangen til uddannet
arbejdskraft bliver dermed veesentlig for at skabe et konkurrencedygtigt logistikkoncept i
fremtiden. | Hamborg, Slegy-Holsten og de omkringliggende tyske regioner er der flere
forsknings og uddannelsesinstitutioner, der arbejder med logistikrelaterede émner.

I resundsregionen har der siden slutningen
mellem regionenai universiteter. Ud af de ni universiteter er der i dag logistikrelateret
uddannelse og forskning pa fem universiteter. Sammen med Sksisign og
Hamborgregionen kan @resundsregionen skabe et stort videncenter for forskning og udvikling
af fremtidendogistiksystemer. Et videncenter, som kunne blive internationalt fgrende og
samtidig stgtte regionernes logistikkaeder.



En ny europaeisk storbyregion pa tegnebraettet

Femern Beeltegionens bysystem er struktureret med en raekke store tunge centregnden

uden for regionen som vaesentlige noder (koordinerende netveaerkscentre). @resundsbyen og
Hamborg er helt afggrende for regionens funktion, aktivitetsniveau, velstand og
fremtidsudsigter. Uden disse metropoler ville regionen mangle internationalt f@rentat.

storbyer er imidlertid ikke ene om at vaere hgjniveaucentre. Ogsa Berlin, Frankfurt og
Stockholm spiller vaesentlige roller for regionen. Berlin som Tysklands hovedstad og et hidtil
mislykket bud pé at indtreede i verdensbyernes elite. Frankfurt oghstater i den klasse,

Berlin gerne rykkede op i. Frankfurt rummer europaeisk dominans inden for finansverdenen,
der i andre store nationer findes i hovedstaden. Dertil kommer, at byen er et af verdens store,
interkontinentale luftfartscentre. Stockholm learmarkant plads, nar det drejer sig om store
internationale koncerner, og er svensk hovedstad, men optraeder mere isoleret i henseende til
global integration end de andre tunge centre.

| europeeisk lys er @resundsbyen lille malt i befolkning, men sttiri mkonomisk styrke,

adgang til internationale netvaerk og i videnskabeligt output. Ogsa Hamborg er relativt lille
malt i befolkning, men stor i gkonomisk styriByen star steerkhvad angamternationale
materielle netveerk (med lufttrafik som en undtag), og byengidenskabeligt outpugr ikke

pa niveau med de tre andre metropadBarlin praesenterer sig anderledes, nemlig med en
starre befolkning, men med svage gkonomiske kraefter og darlig opkobling til internationale
netvaerk. Til gengaeld star bysteerkt, hvad angar videnskabelig produktion. Endelig er
Stockholm lille i befolkning og stor i gkonomiske kraefter, mens byen har en relativ ringe
adgang til internationale netvaerk, men star steerkt, nar der bliver malt i videnskabeligt output.
De fire metr@oler dominerer hver deres opland og konkurrerer direkte med hinanden, nar det
drejer sig om kunderelateret servicevirksomhed, kulturudbud, adgang til terminaler og brugen
af business to businessrvice.
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Figur 7. Europeeiske grupperinger af samspillende byer pa hierarkisk bestemte niveauer. Den
komplicerede figur sammenfatter Taylgnuppens analyser. Cirkler angiver niveauer, ovaler
angiver grupperinger, og stipledeaer markerer grupperinger af mindre byer, som spiller

med inden for de dominerende byers grupperinger. Byer, der spiller en hovedrolle, er
markerede. Bemaerk, at den enkelte by kan spille med i mere end en gruppering. Med grgn
signatur er angivet det pottelle nye samspil

Den made, hvorpa de overordnede internationale business to business servicenetveerk
fungerer, viser igjnefaldende mgnstre. Vi har anvendt Taylgopens analyser af byernes
roller, se figur 7Den steerkeste rolle er Londons, som er Rasovirkelige verdensby. Lidt
lzengere nede i byhierarkiet finder man Paris, Amsterdam, Bruxelles og Frankfurt. Byerne
spiller sammen i kliker eller grupperinger, hvor de har indbyrdes samspilsmgnstre og
samspilsmgnstre med resten af verden, der er ensalied enkelte by kan medvirke i flere
grupperingerDanske, svenske og tyske byer demonstrerer ikke samlet nogen seerlig grad af
indbyrdes sammenhaengskraft, men indgar i forskellige kliker af byer, nogle af dem sammen,
andre hver for sig. | den ydre eurgpappering spiller Kabenhavn en ledende rolle, men ogsa
Stockholm og en reekke andre byer medvirker. En andet gruppering er benaevnt Fyskland
@steuropa, og her finder man Benrtig Hamborgsammen med Dusseldorf og Miinchen) pa
hovedrollelistenDet er desudeinteressant at bemaerke, at bortset fra Frankfurt spiller ingen
byer fra Danmark, Sverige eller Tyskland med i verdensdelens steerkeste grupperinger.



Samspil er altid et udtryk for merveerdi. Derfor giver det god mening at undersgge nye
muligheder, og spa, hvad man kan anvende disse analyser til. Bedemmelsen er, at hvis der
kan skabes staerkere netvaerk mellem fgrst og fremmest Kagbenhavn og Berlin og dernsest ogsa
med Stockholm og Hamborg, sa kunmenerdeuropezeisklike blive konsekvensen, altsa et
netveerkaf indbyrdes steerkt forbundne byer med ensartede samarbejdsrelationer med resten af
verden. Sadan en gruppering kunne haevde en position pa et hgjere niveau inden for
verdensdelens byhierarki og dermed bidrage til udvikling, veekst og velstand.
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Figur 8. Byer, der ligger naermere den kommende faste Femerddsbsftdelses midtpunkt
end 300 km

Bysystemet inden for og i neerheden af Femern-Baglonen teeller en reekke andre centre.
Der er andre storbyer, hvoraf nogle med starre eller mindre ret pabsigibeatropolstatus.
Man finder saledes tre tyske storbyer pa et noget lavere niveau i byhierarkiet. Det er de
specialiserede centre, Braunschwiiglfsburg, Hannover og Bremen, der ligger inden for
Hamborgs skygge, men som ogsa spiller steerke selvstazaliégesom industrielt center,
mgdeplads og gatewayby. Regionens bysystem er desuden struktureret af en raekke store
byer, som spiller rollen som regionale centre med koncentration af oplandsorienteret
offentlig servicevirksomhed. De fleste af disse byenmer et universitet, nogle har
gatewayfunktion, og alle har erhvervsmeaessige nicher af betydning. Til billedet harer
endeligen raeekkanellemstore byer i Femern Bagdigionen, hvis rolleovervejende er



lokale, selv om enkelte i lighed med nogle af de stegentre fungerer som supplement til
og samspiller med de store gatewaybyer.

Ejendomsmarkedet: Neeromraderne

Som del af vores projekt har vi beregnet den effekt tilggengelighed til transportmuligheder har

pa ejendomspriserne. Vores beregning bekreeftegetttiigeengelighed i form af en fast

forbindelse giver er en vaesentlig og statistisk set betydelig positiv effekt pa huspriserne.
Beregningerne tager ikke hgjde for andre fremtidige dynamiske forandringer, f.eks. nye
ejendomsprojekter eller nye pendlergarBeregningerne viser at effekten af en fast

forbindelse vil indebaere en stigning pa 8 procent i de gennemsnitlige huspriser pa den tyske
side svarer til en absolut stigningi200% i ser p- 016. 000. Beregni i
er noget mere usikrenen kan forventes at ligge inden for samme belgbsramme. Ved at bruge
data fra boligmarkedet i andre omrader med hurtige togforbindelser far man en total veekst i
huspriserne p- 0Ul1l,6 milliarder p- den tyske
lok al e boligmarked p- den danske side kan op
beregninger anvendes pa den danske side af forbindelsen. Den samlede minimuimsvaekst
forudsat at der er en hgjhastighedsjernbaees p - 03 mi-prideri asrmare r i 2 0 (
forudsaeetter, at der er en uaendret gkonomisk struktur i Danmark og Tyskland. Vi konstaterer
altsa, at den forbedrede infrastruktur i neeromraderne til den kommende faste Femern Beelt
forbindelse vil indebzere udflytning fra Storkgbenhavn til dansk@denmeer forbindelsen,

og udflytning fra Hamborg til nordtyske omrader naer forbindelsen.

Jobmarkedet: Potentiel integration

Fordelene ved en greenseregion med en stor tveergdende bevaegelighed af arbejdskraft skyldes
faktum, at pendlerne selv bidragéreduktioren af greensebarrierer og er fortalere for social
sammenhaeng i hele regionen. Desuden vil en sddan greenseregion profitere af de gkonomiske
fordele ved et stort og varieret arbejdsmarked.

Barrierer for den fri bevaegelighed i greenseregiongidsk geografiske afstande og andre
forhindringer der opstar, nar man flytter eller pendler fra et land til et andet: Administrative
barrierer, forskellige arbejdsmarkedsforhold, kvalifikationsbarrierer og en raekke
dagliglivsproblemer. Desuden er inforntaten om forholdene for greensependlere ofte
fragmentariske. Strategier og initiativer, der skal reducere greensebarrierer, er baseret pa to
principper: (a) at lgse et problem, f.eks. harmonisering af regler via bilaterale aftaler, og (b)
information og radgining. Om de forskellige strategier oprséicces afhaenger af leereprocessen
hos arbejdsstyrken og konsulenterne, som skal informere og radgive arbejdsstyrken.

Arbejdskraftens bevaegelighed over graensen skyldes forskelle mellem de to greenseregioner.
Forskelene ansporer til at forladen egen region ogeveege sigl naboregionen. Hvis

forholdene pa begge sider var de samme, ville der ikke leengere veere et incitament til at krydse
greensen. Hvis incitamenterne er gode nok, klarer man ogsa nemt barriereereeiSén
sammenhaeng mellem barrierer og incitament. Den tredje bestanddel er markedets
informationsniveau angaende disse to faktorer. P4 den ene side vil informationsniveauet hgjne
opmaerksomheden om fordelene ved arbejdskraftens bevaegelighed, og pdeteside vil det
reducere greensebarrierernes restriktioner for bevaegelighed.



Det er sandsynligt, at en Igbende reduktion af barriererne vil finde sted, enten via aftaler og
reguleringer eller ved at dele erfaringer, via leereprocesser, information og radgivning. Men
reduktionen sker med forskellig hastighed for forskellige barriédsat lange lgb vil de
alvorligste barrierer veere sprog, accept af kvalifikationer og enkelte mentale barrierer.

For nogle etablerede greenseregioner med deres lange tradition for samarbejde og ofte store
pendlertal har vi analyseret den aktuetiebilitet over graensen, barrierer og incitamenter samt
information og radgivning til arbejdsstyrken med hensyn til deres relevans for den fremtidige
situation i Femern Baetegionen. | de regioner, der er valgt her, vil radgivningsstrukturen hos
organisaibner, konsulenter og internettienester oftest besta af et informationscenter, som hjaelpel
med at belyse de mangeartede barrierer, suppleret med institutioner, der har ansvar for specifikk
problemer. Dertil kommer en arbejdsmarkedsradgivning, der er dkraset til

greenseoverskridende cases og bemandet med konsulenter

Pa den danskyske landegraense er antallet af pendlere fra syd til nord vokset betydeligt i det
seneste ar, hvorimod antallet af pendlere i den modsatte retning er stagneret pa edavt niv
Denne asymmetri blev skabt i 199006erne, da
betydeligt forbedret, og antallet af ledige faldt til under det tyske niveau. Specielt i de seneste ar
har incitamentet pa det danske arbejdsmarked veeret denedentde kraft i mobiliteten over
graensen. | takt med det voksende antal greensependlere er der opbygget en bred struktur for
radgivning for den mobile arbejdsstyrke omkring et informationscenter i Padborg. Strukturen i
radgivningen kan med sine kvaliteter ediaringer- men ogsa med visse manglerere en

prototype eller en case for at generere lignende strukturer omkring Femern Beelt, selv om nogle
elementer skal organiseres eller lokaliseres anderledes.

For regionen omkring Femern Beelt er mgnstere@hesundsregionen ikke seerligt relevant som
prototype. For det farste er bymgnsteret i de to regioner ret forskellig, isser omkring
greenseomradet. For det andet har incitamenterne for mobiliteten over greensen pa @resund veer
drevet af prisforskelle p& ejgamme og boliger, som er en steerk faktor for pendling fra den
svenske til den danske side af @resude samme incitamenter er ikke til stede omkring Femern
Beelt ved analysens gennemfgrelse i 2010. Dertil kommer, at tiltreekningskraften ved et stort og
varieret arbejdsmarked beliggende teet ved greensen (som er en del af @resundsregionens
karakter) ikke er til stede omkring Femern Bzaelt. P& den anden side indeholder infornogtions
radgivningsstrukturen omkring @resund mange eksempler, der kan bruges vedinghygn

|l ignende struktur omkring Femern BbIlt. | sbr
informationscenter) kan veere et forbillede for en lignende informationsplafidofremern
Beeltomradet

Til trods for staerke incitamenter forobilitet af arbejdsstyrken til Nordsjeelland, sma
sprogbarrierer og en god radgivningsstruktur er tallene for pendlingen fra Sverige over @resund
stadig betydeligt lavere i forhold til den pendling, der finder sted til Danmarks hovedstad fra det
danske opind. Dette gaelder ogsa prototypen for alle europaeiske graenseregioner, den tysk
hollandske EUREGIO, selv om radgivningen og strategien for at fierne barrierer her er etableret
over en lang periode. Sa& selv EUREGIO er langt fra at veere er et fuldt integbejdsmarked

med staerk mobilitet i begge retninger.



| regionen omkring Femern Beelt er arbejdsmarkederne stadig naesten totalt adskilte. Men
forholdene, der skal sikre en sammenlignelig intensiv greensependling som pa detyskansk
landegraense elle@@resundsregionen, er ikke givne pa samme made i Femermeggetien.

Dog skaber den favorable situation pa det danske arbejdsmarked en tiltraekning. Men selv med
en fast forbindelse vil afstanden mellem store befolkningscentre og jobcentre vaere sa lang, at
mobiliteten vil fokusere pa weekendpendlere. Hvis vi bruger det nutidige perspektiv, forventer vi
ingen steerke incitamenter for pendling pa grund af regionale forskelle i leveomkostninger,
ejendomspriser eller lgnninger, bortset fra den mere favoraldglantarkedssituation pa den
danske side. De regionale forskelle, som i andre graenseregioner har fart til betydelig pendling, €
ikke blevet aktiveret. Nar den faste forbindelse er faerdigbygget, forventer vi, at antallet af
pendlere vil stige i takt med, dér etableres en informationsg radgivningsstruktur, samt at
barriererne reduceres pa samme made som i andre greenseregioner, hvor de nye muligheder ha
betydet et pres pa barriererne.

Mobilitet: Nye pendlerstrgamme

Arbejdsmarkederne i Tyskldrog Danmark, iseer i Femern Baadgionen, er stort set

adskilte, hvilket ogsa er et almindeligt billede i mange andre europaeiske greenseregioner.
Graensependling mellem de to lande er karakteriseret ved store forskelle i flowsydord

og sydnordretningen. Det skyldes den aktuelle markedssituation, hvor den danske side
tilbyder starre incitament for beskeeftigelse over greensen. Fraveeret af systematisk statistisk
information om graenseregionale pendlere begraenser vores analyse. Vi beregner imidlertid,
atialt 12.870 personer arbejder i Danmark og bor i Tyskland, og i alt 1.560 personer
arbejder i Tyskland og bor i Danmark (2008).

Sammenlignet med den dansikske landegraense har Femern Biaindelsen aktuelt en
ubetydelig status, hvad angar arbejdfiens mobilitet, med omkring seks gange faerre

pendlere pa forbindelsen i begge retninger. Vi mener, at en starre pendlerafstand er en vigtig
faktor, der forklarer pendlermgnsteret i difdnord-retningen. Derfor vil dette flow blive

pavirket signifikantaf bygningen af en fast forbindelse. For pendlere, der rejser i den anden
retning, er deres mgnster mindre pavirket af den fysiske afstand, men mere af
incitamenterne for beskeeftigelse pa den anden side af greensen (f.eks. i de tyske
storbyregioner).

Prisniveauet for at benytte den faste forbindelse er en vigtig faktor for den forventede

pendl ing. Hvis man g-r ud fra en pris p= 02
vil den umiddelbare effekt pa antallet af pendlere fra Tyskland tibi2ak blive en 50

procents vaekst.

Vi meneraltsg at den fysiske neerhed p.t. ikke spiller nogen afggrende rolle for de danske
pendlere til Tyskland, da de fleste af dem arbejder langt veek fra greensen. Dette flow kan
ikke blive alvorligt pavirket aleneed implementeringen af en fast forbindelse. Men vi
mener, at de skridt, der tages for integrationen af arbejdsmarkederne (f.eks. reduktion af
administrative barrierer), vil have en stor effekt pa dette flow. Isger vil vi understrege
vigtigheden af interregnale samarbejdsaftaler, da disse vil blive lettere at opna end aftaler
pa regeringsniveau og er langt mere effektive.



Femern Baelforbindelsens rolle i etableringen af et arbejdsmarked pa tveers af greensen er
omfattende, men prognoser baseret pa edarire fra arbejdsmarkeder ved landegreensen

og i @resundsregionen er ikke realistiske pa kort sigt. Stor afstand vil fortsat veere en faktor,
der begreenser arbejdskraftens mobilitet i omradet. Habet om et intensiveret gkonomisk
samarbejde i almindelighed ggeensependling i seerdeleshed bygger pa etableringen af en
ny transporthub i neerheden af Femern Beelt, som kan tiltraekke investeringer og medfgre
beskeeftigelse i regionen. De mulige effekter heraf kan sluttes fra vores
integrationsscenarier, hvoraf det mpgsitive scenario forudsiger en fordobling af det
nuveerende pendlerantal.

Modelteamet fra Institut for Regionale Studier pa universitetet i Kiel preesenterer en ny
evaluering af pendlerpotentialet over Femern Beelt under forudsaetning af, at en fast
forbindelse er i drift, og at der er taget skridt til at reducere den mentale distance mellem de
tyske og danske regioner, der er adskilt af Femern Beelt. De repraesenterer et status quo
scenario, som er en fremskrivning af referencesituationen i 2008 til 2020fjream
greensependlerscenarier:

1) implementering af den faste forbindelse

2) implementering af den faste forbindelse + moderat integration pa arbejdsmarkedet

3) implementering af den faste forbindelse + hgj integration pa arbejdsmarkedet

4) implementering af den faste forbindelse + hgj integration pa arbejdsmarkedet + gvrige
integrationseffekter pa aksen Kgbenhaiamborg.

Figuren herunder giver er en sammenfatning af den daglige pendlerstrgm over Femern Beelt

som forudsagt i de forskelligeenarier. Bemaerk, at priserne er per person.
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Figur 9. Pendling over Femern Beelt 2020 ved alternative scenarier



En del af den mobile arbejdsstyrke, nemlig de $ayanerelt en gang om ugeéermpendler

mellem store byomrader og normalt anvender tog eller fly, indtager en seerstilling. De er
specialiserede i et seerligt job i storbyen, normalt i hgjt kvalificerede akéwit

servicesektoren, ledelse, finag business services, kultur og medier, forskning og

udvikling samt hgjere uddannelse. De har ogsa specifikke personkarakteristika (alder,
uddannelse, fag), som adskiller dem fra den generelle péndiéefor udvier de ogsa
anderledes mobilitetsmgnstre, for eksempel i form af en starre villighed til at pendle over
lange afstande. | Tyskland er der et stort antal, der pendler mellem de store byer. Derfor har
vi ogsa udfart beregninger for denne type arbejdskrafteBentlige flow er meget lille.

Feerre end 100 pendler fra Hamborg til Kegbenhavn, og endnu feerre pendler fra Kgbenhavn
til Hamborg. | figuren herunder har vi beregnet potentielt flow mellem to metropoler med
forggettoghastighed ogied forskellige orkostnngsstrukturer og anvendelse af-hgj
integrationsmodellen herover.

Figur 10. Beregning af ugentlig togpendling 2020 mellem Hamborg og Kgbenhavn

| tilfeeldet med stor barrierereduktion efter implementeringen af Femerrf@&shdelsen,
som vi har anvertdil hgjintegrationscenariet og i casen med symmetriske incitamenter, kan
vi forvente pendlertal pa omkring 1.000 til Kgbenhavn og naesten 1.300 til Hamborg med

forudsbkPtningen 150 minutter og 060, el ler o
ogl. 800 (3.200 om ugen i alt) med forudsbtni
Sammenhaengen mellem arbejdsmarkederne i metropolregionerne Hamborg og Kgbenhavn

er lige nu meget | ille. Den nuvbrende rejse

reduceres ydégere. Ud over en drastiskduktionaf rejsetiden med Femern Beelt

































